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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. el texto que ha de suprimirse aparece texto que ha de suprimirse
tachade

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
92.1 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 equipos)
destinada toda o parcialmente a la llegada, salida y movimiento en la superficie deda“aeronave

AERODROMO AISLADO
Aerdédromo de destino para el cual no hay aerédromo de alternativa para un tipo de aeronave
determinada.

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

AERONAVEGABLE
Condicion de una aeronave, motor o hélice, cuando sé encuéentra conforme a su Certificado de
Tipo y en condicién de operacién segura.

Condicion de una parte, de un componente o de un Sistema de aeronave, cuando se encuentra
conforme a su disefio aprobado y en condicion_devoperacion segura.

ALCANCE VISUAL EN LA PISTA (RVR)
Distancia hasta la cual el piloto de una aerenave 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 aproximacién 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 elevacion del umbral de la pista
pertinente o, por ‘encima de la elevacion del aer6dromo, segun corresponda, utilizada para
respetar |oS correspondientes criterios de franqueamiento de obstéculos.

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

Altitud o altura especificada en una operaciéon 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 aproximacién por instrumentos que no
es de precision en descenso continuo, sin nivelaciones de altura, desde una altitud/altura igual o
superior a la altitud/altura del punto de referencia de aproximacion final hasta un punto a
aproximadamente 15 m (50 ft) por encima del umbral de la pista de aterrizaje o hasta el punto
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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 poblacién, 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
comprenderd el &rea 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.

CATEGORIA A.

Con respecto a los helicopteros, significa un helicépter6 multimotor disefiado con las
caracteristicas de aislamiento de los motores y los sistemas especificadas en el Anexo 8, Parte
IVB, apto para ser utilizado en operaciones en que Se usen datos de despegue y aterrizaje
anotados bajo el concepto de falla de motor critico gquesasegura un area de superficie designada
adecuada y capacidad de performance adecuadaypara continuar el vuelo en condiciones de
seguridad o para un despegue interrumpido seguro:

CATEGORIA B.

Con respecto a los helicopteros, significawun helicoptero monomotor o multimotor que no cumple
las normas de la Categoria A. L@s ‘helicopteros de la Categoria B no tienen capacidad
garantizada para continuar el vydele, seguro en caso de falla de un motor y se presume un
aterrizaje forzoso.

CENTRO DE MANTENIMIENTO"AERONAUTICO (CMA)

Organismo técnico nacional aprobado por la Direccion General de Aeronautica Civil (DGAC),
para efectuar trabajosyde mantenimiento, alteraciones o0 reparaciones de aeronaves y
componentes de aeronaves.

CERTIFICADO,DE AERONAVEGABILIDAD

Documento emitido por la DGAC para certificar que una determinada aeronave se encuentra
aeronavegable. A menos que sea revocado, suspendido o se exceda su fecha de expiracion,
permanece efectivo o valido mientras el mantenimiento de la aeronave sea efectuado conforme
a las normas de operacién y de mantenimiento aplicables publicadas por la DGAC.

CHALECO SALVAVIDAS
Dispositivo de flotacion que permite que una persona en estado consciente 0 inconsciente
mantenga la cabeza fuera del agua.

COMUNICACION BASADA EN LA PERFORMANCE (PBC).

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

CONDICION DE OPERACION SEGURA

Condicion en que aparentemente se encuentra una aeronave o parte de ésta, si no se le
observa desgaste o deterioro mas all4d de limites aceptables o normales, ni dafio u otra
anormalidad evidente.

CONDICIONES METEOROLOGICAS DE VUELO POR INSTRUMENTOS (IMC).

Condiciones meteorolédgicas 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 meteorolégicas 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 mantehimiento a los que se refiere han
sido concluidos de manera satisfactoria, bien sea de conformidad con los datos aprobados y los
procedimientos descritos en el manual de procedimientos=del organismo de mantenimiento o
segun un sistema equivalente.

A patrtir del 05 nov 2020, documento por el que se certifica que los trabajos de mantenimiento a
los que se refieren han sido concluidos de manera satisfactoria, de conformidad con los
requisitos adecuados de aeronavegabilidad.

CONTROL OPERACIONAL (CONTROL DE'LAS OPERACIONES)
Autoridad ejercida respecto a la iniciaciény, continuacion, desviacion o terminacion de un vuelo en
interés de la seguridad de la aeronave'y de/la regularidad y eficacia del vuelo.

DIRECTIVA DE AERONAVEGABILIDAD (AD/DA).

Documento de caracter técnico de cumplimiento obligatorio, emitido por el Estado de disefio, o
por la DGAC, que establece inspecciones, modificaciones, reemplazo o limitaciones
operacionales a un prodaeto aeronautico o componente, para eliminar una condicion insegura y
gque podria desarrollarse'@ 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 mecanicos, 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 mecénicos, eléctricos, electronicos, etc.,
de a bordo, y la performance y las caracteristicas de vuelo de las aeronaves de una clase
determinada.

Entrenador bésico de vuelo por instrumentos, que estd 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.
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ENTORNOS OPERACIONALES.
Entorno hostil.

Entorno en que:

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

(b) los ocupantes del helicéptero 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) existe un riesgo inaceptable de poner en peligro a las personas o a los hienes 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 puedeh “eStar adecuadamente protegidos de los
elementos;

(c) se provee respuesta/capacidad=de _blusqueda y salvamento de acuerdo con la
exposicion prevista; y

(d) el riesgo evaluado de poner'en peligro a las personas 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 apoyarla comunicacion basada en la performance .

ESPECIFICACION'RE-PERFORMANCE DE VIGILANCIA REQUERIDA (RSP).

Conjunto deequisitos para el suministro de servicios de transito aéreo y el equipo de tierra, las
capacidadesrfunecionales de la 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 tripulacion de vuelo necesarios para

dar apoyo a las operaciones de la navegacion 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.

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

ESTADO DEL AERODROMO.
Estado en cuyo territorio esta situado el aerédromo. Comprende helipuertos y lugares de
aterrizaje.

ESTADO DEL EXPLOTADOR.
Estado en el que esta ubicada la oficina principal del explotador o, de no haber tal oficina, la
residencia permanente del explotador.

EXPLOTADOR.
La persona, organismo o empresa que se dedica, o propone dedicarse, a la expletacion 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 fisiolégico que se caracteriza por una reduccién 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 reaccién del aire sobre uno o
mas rotores propulsados por motor que giran alrededor de ejes verticales o casi verticales.

HELICOPTERQ GRANDE
Para fines_ operacionales, helicoptero cuyo peso maximo de despegue es superior a los 3.175

kg.

HELICOPTERO PEQUENO
Para fines operacionales, helicoptero cuyo peso méaximo de despegue es de 3.175 kg o
menos.

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
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HELIPUERTO DE ALTERNATIVA.

Helipuerto al que podria dirigirse un helicéptero 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
performance de la aeronave y que estara operativo a la hora prevista de utilizacion. Existen los
siguientes tipos de helipuertos de alternativa:

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

Helipuerto 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.
Helipuerto de alternativa de destino. Helipuerto de alternativa en el que podria aterrizar un
helicoptero si fuera imposible o no fuera 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 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 P—A—'FR—QN—D-EEQU-I—FZA-I\A-I-EN—'FQ 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 electronico de informacién que comprende equipo y aplicaciones y esta destinado a la
tripulacion de vuelo para almacenar, actualizar, presentar visualmente y procesar funciones del
EFB para apoyar las operaciones o tareas de vuelo.
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Realizacién de las tareas requeridas para asegurar el mantenimiento de la aeronavegabilidad de
una aeronave, lo que incluye una o varias de las siguientes tareas: reacondicionamiento,
inspeccion, reemplazo de piezas, rectificacion de defectos e incorporacion de una modificacion o
reparacion.

A partir del 05 nov 2020, Realizacion de las tareas requeridas en una aeronave, motor, hélice o
pieza conexa, para asegurar el mantenimiento de la aeronavegabilidad de una aeronave, motor,
hélice o pieza conexa incluyendo, por separado o en combinacion, la revision general,
inspeccion, sustitucion, rectificacion de defecto y la realizacion de una modificaciéon 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.

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 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.

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 DE VUELO.
Miembro de la tripulacion, 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;
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
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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 pefformance que se aplican a las
aeronaves que realizan operaciones en una ruta dende-se-preporcionan-servicios—de-transito
aéreo{ATS), en un procedimiento de aproximacion por gastrumentos o en un espacio aéreo
designado.

NAVEGACION DE AREA (RNAV).

Método de navegacion que permite la operacion 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 auténomas, o una combinacién 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 conjunte de equipo que se habré de especificar; o, el logro 0 mantenimiento de un
conjunto de €ompetencias 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 Ccorreo por
remuneracion o arrendamiento.

OPERACIONES DE APROXIMACION POR INSTRUMENTOS.

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

guia de navegacion tanto lateral como vertical.

Guia de navegacion lateral y vertical se refiere a la guia proporcionada por:

a) una radioayuda terrestre para la navegacion; o bien

b) datos de navegacion generados por computadora a partir de ayudas terrestres, con base
espacial, autbnomas para la navegacion o una combinacién de las mismas.

OPERACIONES EN CLASE DE PERFORMANCE 1

Operaciones con una performance tal que, en caso de falla del motor critico, permite al
helicoptero continuar el vuelo en condiciones de seguridad hasta un é&rea (deyaterrizaje
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)scasos en 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 delkimaetor critico, permite al
helicéptero continuar el vuelo en condiciones de seguridad hastasun area de aterrizaje
apropiada, salvo si la falla ocurre al principio de la maniobrade 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 aterrizajeforzeso.

OPERACIONES EN EL MAR.
Operaciones en las que una proporcion considerable del vuelo se realiza sobre zonas maritimas
desde puntos mar adentro o a partir de los mismos. Dichas operaciones incluyen, sin que la
enumeracion sea exhaustiva, el apoyo a explotaciones de petréleo, gas y minerales en alta mar
y el traslado de pilotos de mar.

ORGANIZACION DE MANTENIMIENTO APROBADA (OMA)

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

PASAJERO
Para fines de esta horma, se entiende por pasajero a aquella persona a bordo de un avion,
globo o planeador, que no es parte de la tripulacion.

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 realizacion 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.

PLAN OPERACIONAL DE VUELO.

Plan del explotador para la realizacion segura del vuelo, basado en la consideracion de la
performance del helicoptero, en otras limitaciones de utilizaciéon y en las condiciones previstas
pertinentes a la ruta que ha de seguirse y a los helipuertos de que se trate.
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PRINCIPIOS RELATIVOS A FACTORES HUMANOS.

Principios que se aplican al disefio, certificacién, 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 consideracion de la actuacién humana.

PROCEDIMIENTO DE APROXIMACION POR INSTRUMENTOS (IAP).

Serie de maniobras predeterminadas realizadas por referencia a los instrumentos de a bordo,
con proteccién 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 aproximaciéon por instrumentos disefiado para operaciohes, dé aproximacion
por instrumentos 2D de Tipo A.

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

Procedimiento de aproximacion de precision (PA).

Procedimiento de aproximacion por instrumentos, basado“en sistemas de navegacion (ILS,
MLS, GLS, y SBAS CAT 1), disefiado para operacionessde,aproximacion por instrumentos 3D de
Tipo A o B.

PROGRAMA DE INSPECCION

Corresponde al programa de inspeccién recomendado por el fabricante en el manual de
mantenimiento de la aeronave que incluyeymetodos, técnicas y practicas estandar a ser
cumplidos. Este programa se adopta en.su totalidad.

PROGRAMA DE MANTENIMIENTO

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

PERFORMANCE DE COMUNICACION REQUERIDA (RCP).
Declaracién/ de los requisitos de performance para comunicaciones operacionales para
funciones de la Gestion del Transito Aéreo (ATM) especificas.

PUNTO DE DECISION PARA EL ATERRIZAJE (LDP).

(Solo para helicopteros que operan en Clase de Performance 1)

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
o bien iniciar un aterrizaje interrumpido.

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.
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PUNTO DE NO RETORNO
Ultimo punto geografico posible en el que la aeronave puede proceder tanto al aerédromo
de destino como a un aerddromo 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 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)sunegistrador de imagenes de a bordo (AIR);
y un registrador de enlace de datos (DLR). La informacion de imagenes y enlace de datos podra
registrarse en el CVR o en el FDR.

REGISTRADORES DE VUELO LIVIANOS

Comprenden uno o més 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
informacioén de imagenes y enlace de datos podra registrarse en el CARS o en el ADRS.

REGISTROS DE MANTENIMIENTO DE LA AERONAVEGABILIDAD.
Registros que se relacionan con el estado en que se encuentra el mantenimiento de la
aeronavegabilidad dé aeronaves, motores, hélices o piezas conexa.

Restauracion de un producto aeronautico a su condicién de aeronavegabilidad para asegurar
gue la aeronave sigue satisfaciendo los aspectos de disefio que corresponden a los requisitos de
aeronavegabilidad aplicados para expedir el certificado de tipo para el tipo de aeronave
correspondiente, cuando ésta haya sufrido dafios o desgaste por el uso.

A partir del 05 nov 2010, restauracion de una aeronave, motor, hélice o pieza conexa a su
condicion de aeronavegabilidad, de conformidad con los requisitos adecuados de
aeronavegabilidad cuando haya sufrido dafios o desgaste por el uso.

REQUISITO DE AERONAVEGABILIDAD
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En general cualquier especificacion o condiciébn que una aeronave individual debe cumplir para
que esté aeronavegable.

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”.

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 transito aéreo (servicios de control de area,
control de aproximacién o control de aerd6dromo).

SISTEMA DE DOCUMENTOS DE SEGURIDAD DE VUELO.

Conjunto de documentacion interrelacionada establecido por el explotador,%en el cual se
recopila y organiza la informacion necesaria para las operaciones de vuelo y=en tierra, y que
incluye, como minimo, el manual de operaciones y el manual de control de mantenimiento del
explotador.

SISTEMA DE GESTION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL (SMS).
Enfoque sistematico para la gestién de la seguridad operacional que incluye las estructuras
organicas, la obligacion de rendicién de cuentas, las politicas y los 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 desempefidndose con un nivel de alerta adecuado.

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

SISTEMA DE VISION MEJORADA (EVS).
Sistema de presentacién, en tiempo real, de imagenes electronicas de la escena exterior
mediante el uso de sensoreés de imagenes.

SISTEMA DE VISION'SINTETICA (SVS)

Sistema de presentacion de imagenes sintéticas, obtenidas de datos, de la escena exterior
desde la perspectiva del puesto de pilotaje.

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.
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El alcohol, los opiaceos, los canabinoides, los sedantes e hipnéticos, la cocaina, otros
psicoestimulantes, los alucindgenos y los disolventes volatiles, con exclusion del tabaco y la
cafeina.

TIPO DE PERFORMANCE DE COMUNICACION REQUERIDA (TIPO DE RCP).
Un indicador (p. ej., RCP 240) que representa los valores asignados a los parametros RCP para
el tiempo de transaccion, la continuidad, la disponibilidad y la integridad de las comunicaciones.

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 los requisitos relativos a un traje de supervivencia y un chaleco
salvavidas.

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

TRANSMISOR DE LOCALIZACION DE EMERGENCIA (ELT).

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

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

ELT portatil automéatico [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 automético [ELT(AD)]. ELT que se instala firmemente en la
aeronave y se desprende y activa automaticamente al impacto y en algunos casos por accion
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.

VIGILANCIA BASADA/EN LA PERFORMANCE (PBS).
Vigilancia que( se™ basa en las especificaciones de performance que se aplican al
suministro desservicios de transito aéreo.

VISUALIZADOR DE “CABEZA ALTA” (HUD).
Sistema defpresentacion 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 demés motores en funcionamiento dentro de los limites operacionales
aprobados.

92.3 APLICACION
(a) Esta norma aplica a los operadores de helicopteros de matricula nacional y extranjera
que efectlen operaciones aéreas no comerciales en Chile.
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(b)

92.5
(@)

(b)

(©)

(d)

(e)

92.7

Para los fines de esta norma se entiende por operador al expletader propietario del
helicoptero.

AUTORIDAD DE FISCALIZACION

La Direccién 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, tripulacién, a las personas y cosas transportadas a
bordo de ellas.

Los Inspectores seran funcionarios de la DGAC y contaran con una credencial que los

identifigue como inspectores-de-Operacionesy-de-Aeronavegabilidad tales.
Los Inspectores de—Operaciones—y—de-Aeronavegabilidad tendran respectivamente

durante las fiscalizaciones que efectien, la facultad de:

(1) establecer la continuidad o no de un vuelo que no relna, lasscondiciones
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 elnoscumplimiento de algun
requisito que afecte la seguridad operacional e integridad de las personas.

Los Operadores deberan otorgar facilidades a los,Inspeetores de-Operaciones-y-de
Aeronavegabilidad para que en el cumplimiento de sSus funciones tengan acceso a la
aeronave, cabina de mando siempre que la operacion lo permita, facilidades para
verificar las licencias del personal aeronautiee 'y, tengan el derecho de inspeccionar
toda la documentacion relacionada con las, operaciones, tanto a bordo de los aviones
como en las dependencias de tierra.

Frente a situaciones observadas quesobliguen la aplicacion de la letra (c) anterior, el
inspector debera informar y poner ‘a disposicion del jefe del sub departamento que
corresponda, toda evidencia o sospecha de no conformidad que ponga en riesgo la
seguridad operacional.

APROBACIONES ESPECIFICAS.

El piloto al mando no realizata (operaciones para las cuales se requiera una aprobacion
especifica, a menos que dicha aprobacion haya sido emitida por el Estado de matricula. Las
aprobaciones especificas seguiran el formato del Apéndice 7 y contendran por lo menos la
informacion que se enumera en dicho Apéndice.
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92.101
(@)

(b)

(©

(d)

()

(f)

@

(h)

92.103

CAPITULO B
REGLAS GENERALES DE OPERACION.
CUMPLIMIENTO DE LEYES, REGLAMENTOS,-NORMAS Y PROCEDIMIENTOS

El piloto al mando observara las leyes, reglamentos, rermas—y procedimientos

pertinentes, aplicables—al-desempeho-de-susfunciones—prescritos—paralas—zonas
sobre-lascuales-opere de los Estados en que opere su helicoptero.

El plloto al mando es el responsable de la d#eeeren—ele—la—ae#mqave—y—pnnapal

operaC|on y segurldad operaC|onaI del hellcoptero asi como tamblen de Ia segurldad
de todos los miembros de la tripulacién, pasajeros y carga que se encuentren 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.

Si una situacion de emergencia que ponga en peligro la seguridad de las personas o
del helicoptero, exige tomar medidas que infrinjan los reglamentos o procedimientos,
el piloto al mando notificara sin demora este hecho a latautoridad aeronautica. Si
esta situacion se produce en otro Estado y la autoridad aeronautica de ese pais asi
lo exige, el piloto al mando del helicoptero presentaré, tan pronto como sea posible
un informe sobre tal infraccién. En este caso, el pilote,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 debera notificar a la autoridad‘competente mas préxima, por el medio
mas rapido de que disponga, cualquier‘accidente en relacion con el helicoptero, en el
cual alguna persona resulte muerta=0hcon lesiones graves o se causen dafios de
importancia al helicéptero o a la propiedad.

El piloto al mando debera conocer y llevar a bordo de-la—aeronave del helicoptero la
informacién relativa a los setvicios de busqueda y salvamento sobre las areas en que
opere, conforme se establece/en el DAR 12 “Servicio de busqueda y Salvamento
(SAR)".

Después de ocurfidoyun acto de interferencia ilicita, el piloto al mando de una
aeronave un helicoptero sujetao a la jurisdiccion chilena, deberd presentar un
informe sobrexdicho acto a la DGAC si este se ha producido en el territorio nacional
0 a la auteridad’ local en vuelos en el extranjero considerando una copia para la
DGAC.

El operador deberd informar a la DGAC cualquier falla, malfuncionamiento, o
defectoen la—aeronave el helicoptero que ocurra o se detecte en cualquier
momento si, en su opinion, esa falla, malfuncionamiento o defecto ha puesto en
peligro o pueda poner en peligro la operacion segura dela—aeronave del helicdptero.
Los informes deberan contener toda la informacién pertinente sobre la condicion que
sea de conocimiento del operador.

En caso de vuelos en el extranjero, el piloto al mando se debera asegurar que los
miembros de la tripulacion de vuelo tengan la capacidad de hablar y comprender el
idioma utilizado para las comunicaciones radiotelefonicas aeronauticas en el
territorio sobre el cual estdn operando, conforme a lo especificado en el reglamento
de licencias..

El operador es responsable de instalar y mantener legibles en el helicéptero las
marcas de nacionalidad y matricula, de acuerdo con la normativa vigente.

TRANSPORTE DE MERCANCIAS PELIGROSAS.
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El operador podra transportar mercancias peligrosas, solo si cumple con los requisitos y
disposiciones establecidas para tal efecto.
92.105 USO DE SUSTANCIAS PSICOACTIVAS Y CONSUMO DE ALCOHOL

De acuerdo con el reglamento de licencias, 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 los efectos del alcohol o sustancias psicoactivas.
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realizar.
92.203

(@)

(b)

CAPITULO C
OPERACIONES DE VUELO

SERVICIOS E INSTALACIONES DE VUELO

El piloto al mando no deberd iniciar 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, y para la operacién del
helicéptero en condiciones de seguridad son adecuados, incluidas las instalaciones y servicios

de comunicaciones y las ayudas para la navegacion estén-disponibles—para—ta—operacion—a

OPERACIONES

Instrucciones para las operaciones-Generalidades

El rodaje en el area de movimiento de un aerddromo/helipuerto 1o, efectuara un piloto
u otra persona autorizada por el operador que cumpla los siguientes.requisitos:

@)
)

©)

(4)

sea competente para maniobrar el helicoptero en rodaje;

esté calificado para usar la radio y haya recibido instruceion sobre la forma de
comunicarse con los organismos aeronauticos pertinentes; y

haya recibido instruccion con respecto “a la disposicion general de
aerodromo/helipuerto y, cuando sea pertinente, informacion sobre accesos,
letreros, luces de sefializacion, sefiales, eninstrucciones ATC, fraseologia y
procedimientos.

Los rotores del helicoptero no giraran con potencia de vuelo sin que se
encuentre un piloto calificado alkmando.

Instruccion a los Pasajeros y miembros de la tripulacion.

@)

)

©)

(4)

El piloto al mando debera-irformara-sus se asegurara de que los miembros de la
tripulacion y los pasajeros, previe-al-despegue, conozcan bien, la ubicacion vy el
uso de:

()  Los cintur@nes o arneses de seguridad; y, cuando sea apropiado;

(i)  Las salidas de emergencia cuando-corresponda
(i)  Los chalecos salvavidas, si esta dispuesto llevarlos a bordo;

(ivy El equipo de suministro y-previsién de oxigeno, si esta dispuesto para el
uso de pasajeros; y

(V) N\, Otro equipo de emergencia para uso individual e—eeleetive inclusive
tarjetas de instruccion de emergencia para los pasajeros. dependiendo-del
no ian.

(vi) El piloto al mando se asegurara de que todas las personas a bordo
conozcan la ubicacion y el modo general de usar el equipo principal de
emergencia que se lleve para uso colectivo.

El piloto al mando debera verificar que durante el despegue y el aterrizaje y por

razones de turbulencia o cualquier otra emergencia que ocurra durante el vuelo,

todas las personas a bordo de la aeronave estén asegurados a sus asientos
por medio de los cinturones de seguridad o de tirantes de sujecion.

El piloto al mando dara cumplimiento a lo que establezca el manual de vuelo del
helicoptero respecto a la prohibicién de fumar a bordo de la aeronave.

Instruccion para casos de emergencia en vuelo.
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(©)

(d)

(e)

(f)

(9)

92.205
(@)

En caso de emergencia durante el vuelo, el piloto al mando instruira a los
pasajeros a bordo respecto a las medidas de emergencia que pueden ser
apropiadas a las circunstancias.

Simulacro en vuelo de situaciones de emergencia.

No se efectuaran simulaciones de emergencia o maniobras no normales cuando se
transporten pasajeros.

Listas de verificacion.

El piloto al mando debera utilizar las listas de verificacion durante todas las fases
del vuelo vy, las que correspondan, en caso de emergencia a fin de garantizar que
se cumplan los procedimientos operacionales establecidos para el helicbptero.

Altitudes minimas de vuelo

El piloto al mando debera utilizar para sus vuelos, las \altitudes minimas
establecidas por la DGAC o por el Estado sobre el cual sobrevuele.

Utilizacion a bordo de dispositivos electronicos portatiles.

El piloto al mando no permitird la utilizacion a bordosde “\dispositivos electronicos
portétiles que puedan causar interferencias englos, sistemas de navegacion y
comunicaciones del helicoptero.

Esta disposicion no se aplicara a los siguientes dispositivos
(1) Grabadoras de voz portatiles.

(2) Audifonos (Ayudas a la audicion).

(3) Marcapasos.

(4) Afeitadoras eléctricas.

(5) Cualquier otro equipoelectronico portétil que el piloto al mando determine que no
causara interferencias( con los sistemas de navegacion o de comunicaciones
propios del helicoptere.

Permiso especial de vuelo.

(1) En aquellos casos en que un operador requiera efectuar un vuelo con una
aeronavesgue no cumpla la totalidad de las condiciones de aeronavegabilidad
aplicables establecidas en el certificado de tipo, debera solicitar a la DGAC un
Certificado de Aeronavegabilidad Especial y operar conforme a las limitaciones y
condiciones establecidas en dicho Permiso especial de Vuelo.

@)\, "El piloto al mando, debe estar en conocimiento de que los permisos especiales de
vuelo, no son validos en espacio aéreo extranjero, a menos que estos sean
comunicados y aceptados por los Estados en que sobrevuele la aeronave.

PREPARACION DE LOS VUELOS
El piloto al mando no iniciara el vuelo a menos que haya comprobado:

(1) El helicoptero se encuentre en condiciones seguras para operar, esté
debidamente matriculadao y que los certificados respectivos (aeronavegabilidad

y matricula) estén-vigentes se llevan a bordo.

(2) Los instrumentos y los equipos instalados en el avion sean apropiados y
estén en condiciones para la operacion a realizar.

(3) Se haya cumplido con el mantenimiento necesario de conformidad con lo

sefalado en el Capitulo G de este volumen.
C.18 ED.1/0CT.2013



(b)

(4)

©®)
(6)
(7)

(8)

(9)

El peso y balance cumpla con lo establecido en el certificado de tipo y sean
tales que pueda realizarse el vuelo con seguridad, teniendo en cuenta las
condiciones de vuelo previstas.

La carga transportada esté debidamente distribuida e inmovilizada.

Que durante la planificacibn se considere no exceder las limitaciones de
operacién del helicoptero que figuran en el Manual de Vuelo.

El equipo de emergencia y supervivencia requerido segun el tipo de operacion
esté a bordo.

La organizacion de mantenimiento haya emitido la correspondiente
conformidad de mantenimiento para el helicoptero o componente del
helicoptero, después de la realizacion de cualquier tarea de mantenimiento.

Se ha cumplido con lo establecido en los requisitos relativossal planeamiento
operacional del vuelo.

Planificacion operacional del vuelo.

(1)

()

©)

(4)

Antes de comenzar un vuelo, el piloto al mando_se\familiarizara con toda la
informacion meteorolégica disponible, apropiadasal”vuelo que se intenta
realizar.

La preparacién de un vuelo que suponga<salejarse de los alrededores del
punto de partida y la de cada vuelo qué\setatenga a las reglas de vuelo por
instrumentos incluiran:

(i)  un estudio de los informes y pronosticos meteorolégicos actualizados de
gue se disponga; y

(i) la planificacion de medidas’ alternativas en caso de que el vuelo no
pueda completarsel com@ estaba previsto debido a las condiciones
climatolégicas.

Para cada despegue, hacer uso de la informacion disponible en su manual de
vuelo respecto aslas limitaciones de performance de su helicoptero con todos los
motores en duncionamiento. Se debera considerar en la planificacion las
distancias de‘despegue y aterrizaje contenido en el manual, asi como cualquier
otra informacion, relativa a la altura del aer6dromo/helipuerto, pendiente vy
caracteristicas de la pista, peso bruto del helicéptero, viento y temperatura.

Procedimientos de aproximacién por instrumentos

(i) 4 * Los helicopteros que vuelen de conformidad con las reglas de vuelo por
instrumentos observaran los procedimientos de aproximacion por
instrumentos aprobados por la DGAC o el Estado en que esté situado el
aerodromo.

(i) Las operaciones de aproximacion por instrumentos se clasificaran
basandose en los minimos de utilizacibn mas bajos por debajo de los
cuales la operacién de aproximacion debera continuarse Unicamente
con la referencia visual requerida, de la manera siguiente:

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

(B) 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:
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(©

(*) Categoria | (CAT I): 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;

(**) Categoria Il (CAT ll): 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;

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

(*iv) Categoria IlIB (CAT IlIB): una altura de decisioninferior a 15
m (50 ft) o sin limitaciébn de altura de decision _y\alcance
visual en la pista inferior a 175 m pero no inferiar a<50 m; y

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

(i) Los minimos de utilizacion para las operaciones de”aproximacion por
instrumentos 2D con procedimientos de aproximacion 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.

(iv) 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.

Condiciones meteoroldgicas

@)

)

(3)

(4)

®)

No se iniciara ningun vuele,_que haya de efectuarse de acuerdo con las VFR, a
menos que se trate déyuno puramente local en condiciones meteoroldgicas de
vuelo visual, a no<Ser_gue los informes meteoroldégicos mas recientes, o una
combinacion deslos “mismos y de pronosticos, indiquen que las condiciones
meteorolégica~a. lo Jargo de la ruta, o en aquella parte de la ruta que haya de
volarse de aeuerdo con reglas VFR, seran, a la hora apropiada, tales que
permitan el cumplimiento de estas reglas.

Solo.se\podra iniciar un vuelo IFR, cuando la informacion disponible indique
gue, a)la hora prevista de llegada, las condiciones en el helipuerto de
aterctizaje previsto o en al menos un helipuerto de alternativa de—destine,
seran, a la hora prevista de llegada, iguales o superiores a los minimos de
utilizacion del helipuerto.

Cuando se opere en zonas conocidas o previstas de formacion de hielo u otro
contaminante que se pueda producir en alguna parte del helicptero en tierra,
este se debera eliminar antes de iniciar el vuelo a fin de mantener el
helicéptero en condiciones seguras de operacion.

Solo se podra iniciar un vuelo en condiciones de formacién de hielo conocidas
0 previstas, si el helicoptero esta certificado y equipado para volar en esas
condiciones.

Los helicépteros que vuelen en circunstancias para las que se haya notificado
gue existe o que se prevé formacion de hielo, deberan estar equipados con
dispositivos antihielo o de deshielo en cada parabrisa, motor, superficie de
estabilizaciéon o control y en toda toma del sistema estético pitot.
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(d) Helipuertos de alternativa.

(1) Paraun vuelo que haya de efectuarse de acuerdo con las IFR, se especificara
al menos un helipuerto o lugar de aterrizaje de alternativa en el plan
operacional de vuelo, a no ser que:

(i) las siguientes condiciones meteoroldgicas existiran desde dos horas
antes hasta dos horas después de la hora prevista de llegada, o desde
la hora real de salida hasta dos horas después de la hora prevista de
llegada, el periodo que sea mas corto:

(A) una altura de base de nubes de por lo menos 120 mts (400 ft) por
encima de la altitud minima que corresponda al procedimiento de
aproximacion por instrumentos; y

(B) visibilidad de por lo menos 1.5 kms méas=.que, la minima
correspondiente al procedimiento.

(i)  El helipuerto o lugar de aterrizaje previsto esté aisladoy no se disponga
ningun helipuerto o lugar de aterrizaje de alternativa; y

(i) se prescriba un procedimiento de aproximaeidn'por instrumentos para el
helipuerto aislado de aterrizaje previste®y

(iv) se determine un punto de no retorno (PNR) en caso de que el destino
sea el mar.

(2) Pueden considerarse helipuertos defalternativa en el mar, de acuerdo a las
siguientes condiciones:

(i) Solo se utilizaran despu€s, de pasar un PNR. Antes del PNR, se
utilizaran los helipuertos de alternativa en tierra;

(i)  Se considerara la fiabilidad mecanica do los sistemas criticos de control
y de los companentes criticos y se la tendra en cuenta al determinar la
convenienciafde(los helipuertos de alternativa;

(i) Se podré‘obtener la capacidad de performance con un motor fuera de
funcionamiento antes de llegar al helipuerto de alternativa;

(iv) En la medida de lo posible, la disponibilidad de la plataforma estara
garantizada; y

(w) . Lainformacion meteorologica debe ser fiable y precisa.

(vi), ¥ Los helipuertos de alternativa en el mar no deben utilizarse cuando sea
posible llevar combustible suficiente para llegar a un helipuerto de
alternativa en tierra. En un entorno hostil no deberian utilizarse
helipuertos de alternativa en el mar.

(e) Requisitos de combustible y aceite.-

(1) 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
meteoroldgicas y cualquier atraso que se prevea. Ademas llevara una reserva
para prever contingencias.

(2) La cantidad de combustible que ha de llevarse debe permitir que:

(i)

Para vuelos VFR.
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@)

(4)

(if)

La cantidad de combustible y de aceite que se lleve para cumplir con el
numeral (1) anterior sera, por lo menos la suficiente para que el helicoptero
pueda:

(A) Volar hasta el helipuerto al cual se ha proyectado el vuelo;

(B) Seguir volando por un periodo de 20 minutos a la velocidad de
alcance éptimo

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

Para vuelos (IFR).

La cantidad de combustible y de aceite que se lleve para cumplir.con (e)(1)
anterior sera, por lo menos la que le permita al helicoptero:

(A) Cuando se requiera un helipuerto de altetnativay“volar hasta el
helipuerto o lugar de aterrizaje al cual se proyecta‘el vuelo y realizar
una aproximacion y una aproximacion frustrada, y a continuacion:

(*) Volar hasta el helipuerto o ugarsde aterrizaje de alternativa
indicado en el plan de vuéelogy ejecutar una aproximacion al
mismo;

(**) disponer de combustible de reserva final para volar durante
30 minutos a la velacidad de espera a 450 m (1 500 ft) por
encima del helipuerto”o lugar de aterrizaje de alternativa
en condiciones, nermales de temperatura y realizar la
aproximacign'y. aterrizar; y

(***) disponer’ de “una cantidad adicional de combustible para
compensar“el aumento de consumo en caso de posibles
contingencias

(B) Cuande mo se disponga de helipuerto o lugar de aterrizaje de
alternativa (es decir el helipuerto previsto para el aterrizaje esta
aislado y no se dispone de helipuerto de alternativa) volar hasta el
helipuerto al cual se proyecta el vuelo y considerar la cantidad de
combustible necesaria para retornar al punto de salida.

Ademas a lo sefialado en esta seccion, para calcular el combustible y el aceite
requeridos, se debera tener en cuenta lo siguiente:

()
(if)

(il
(iv)

(v)

Las condiciones meteoroldgicas pronosticadas;

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

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

Los procedimientos respecto a pérdidas de presion en la cabina, cuando
corresponda, o parada de un grupo motor en ruta; y

Cualquier otra situacion que pueda demorar el aterrizaje del helicptero o
aumentar el consumo de combustible o aceite.

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

()

Gestion del combustible en vuelo.

(i) El piloto al mando se asegurard continuamente de que la cantidad de
combustible utilizable remanente a bordo no sea inferior a la cantidad de
combustible que se requiere para proceder a un lugar de aterrizaje en el
gue puede realizarse un aterrizaje seguro con el combustible de reserva
final previsto.

(i) El piloto al mando notificard al ATC una situacion de combustible
minimo declarando COMBUSTIBLE MINIMO cuando, teniendo la
obligacién de aterrizar en un lugar de aterrizaje especifico, calcula que
cualquier cambio en la autorizaciobn existente para ese lugar de
aterrizaje puede originar un aterrizaje con menos del combustible de
reserva previsto.

(i) El piloto al mando declarara una situacion deé ‘emergencia del
combustible mediante la radiodifusion de MAYDAY"MAYDAY MAYDAY
COMBUSTIBLE, cuando la cantidad de combustible utilizable que,
segun lo calculado, estaria disponible als aterrizar en el lugar de
aterrizaje mas cercano donde puede efectuarSe un aterrizaje seguro es
inferior a la cantidad de combustiblesde reserva final requerido en
cumplimiento de (e).

Reabastecimiento de combustible y oxigeno con o sin rotores girando.

@)

(2)

®3)

No se reabastecera de combustible, u oxigeno a ningun helicptero con o sin los
rotores girando cuando los pasajeros estén embarcando, a bordo o
desembarcando o durante una tormentareléctrica.

Para los efectos de esta/norma el abastecimiento, la distribucion y el
almacenamiento de combustibles en zonas rurales destinadas al consumo
propio, deben cefirse a lo establecido por el Reglamento de Seguridad para
las Instalaciones y Operaciones de Produccion y Refinacion, Transporte,
Almacenamiento, Bistfibucion y Abastecimiento de Combustibles Liquidos.

En aerédromo/helipuéertos.

Como norma, general, el carguio de combustible debera cefiirse a las
siguientes normas de seguridad basicas:

() ¥ =Elreabastecimiento de combustible debera efectuarse al aire libre.

(il ~DBurante el proceso de reabastecimiento deberan considerarse los
siguientes aspectos:

(A) Previo al inicio del reabastecimiento, se establecerd una zona de
seguridad de 15 metros, medidos desde el centro de la boca de
llenado. Al interior de la zona demarcada, solo podra acceder el
personal involucrado en la operacion de reabastecimiento y la
tripulacién de vuelo.

(B) Tanto el helicoptero como el dispositivo abastecedor deben estar
conectados a tierra entre si.

(C) Durante el proceso de reabastecimiento o carguio, todo dispositivo
electronico dentro del radio de seguridad de 15 metros, debera
mantenerse apagado, incluyendo pero no limitado a teléfonos
celulares.

(D) Durante el procedimiento de carguio de combustible, tanto en un
lugar cercano a la boca de carguio como del estanque proveedor y al
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(4)

(E)

alcance del personal que ejecuta la maniobra, debera considerarse
un extintor apropiado al tipo de fuego posible.

Queda estrictamente prohibido fumar, encender fdsforos,
encendedores o cualquier otra fuente que pudiera generar chispas o
llamas abiertas mientras se realiza el carguio de combustible.

En lugares distintos a aerédromo/helipuertos.

Tales como propiedades particulares, lugares aislados, pistas eventuales etc.,
deberan considerar los siguientes aspectos:

()  Traslado y almacenamiento de combustible.

(A)

(B)

El traslado terrestre y almacenamiento de combdstibles debe
efectuarse en conformidad a lo establecido por el Ministerio de
Economia, Fomento y Turismo en su “Reglamente~de Seguridad para
las instalaciones y Operaciones de Produceionyy Refinacion,
Transporte, Almacenamiento, Distribucion “y | Abastecimiento de
Combustibles Liquidos”.

El traslado aéreo de combustible debe.efectuarse de acuerdo a las
disposiciones establecidas en el DAR 18 “Transporte sin Riesgos de
Mercancias peligrosas por Via Aérea”.

(i)  Operacion de carguio de combustible:

(A)

(B)

©

(D)

(E)

(F)

Antes de comenzar el proeedimiento de abastecimiento de
combustible (carguio), se'debe establecer la cantidad de combustible
necesaria a cargar*Lo.indicado tiene como objeto prevenir derrames,
especialmente cuando “vla boca de llenado de la aeronave se
encuentra en el pexfil superior del ala 0 en la estructura del fuselaje.

Si a pesar de las_precauciones, el combustible se derrama, se debe
proceder ¢em, forma inmediata a limpiar la estructura y permitir la
evaporacion.de los gases en forma previa a la puesta en marcha de
los moteres.

Durante el procedimiento de carguio de combustible, tanto en un
lugar cercano a la boca de carguio como del estanque proveedor y al
alcance del personal que ejecuta la maniobra, debera
respectivamente considerarse un extintor apropiado al tipo de fuego
posible.

Mientras se realiza el carguio, todo dispositivo electronico debera
mantenerse apagado, incluyendo pero no limitado a teléfonos
celulares.

Queda estrictamente prohibido fumar, encender fésforos,
encendedores o cualquier otra fuente que pudiera generar chispas o
llamas abiertas mientras se realiza el carguio de combustible.

Si se utilizan bidones metalicos durante el proceso de carguio, en
forma previa al inicio de transferencia de combustible, deben
equipararse los potenciales eléctricos entre el medio de trasvasije y la
aeronave. Para lograr equiparar los potenciales eléctricos si no es
posible establecer conexiones a tierra, se debe eliminar toda
posibilidad de electricidad estatica, poniendo en contacto con la
estructura del avién (en un lugar alejado de la boca de llenado) el
borde metélico del dispositvo de llenado y posteriormente
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manteniendo el mismo dispositivo en contacto permanente con la
estructura de la boca de llenado durante todo el proceso de carguio
de combustible.

) Provisién de Oxigeno

Generalidades

@)

)

@)

@)

Las altitudes aproximadas en la atmosfera tipo, correspondientes a los valores de
presion absoluta que se emplean en el texto, son las siguientes:

Presion absoluta Metros / pies

700 hPa 3.000/10.000

620 hPa 4.000 / 13000

376 hPa 7.600 / 25.000

El piloto al mando verificara previamente que engvuelos que se realicen a
altitudes por sobre los 10.000 pies en que la'falta de“oxigeno podria resultar en
una disminucion de las facultades de los miembros de la tripulacion o en un
efecto perjudicial para los pasajeros, s€ disponga de suficiente cantidad de
oxigeno para su suministro

Para helicépteros no presurizados,

Sélo se podra iniciar un vuelo.ctando se tenga que volar a altitudes en que la
presion atmosférica en lost,compartimientos de tripulacion y pasajeros sea
inferior a 700 hPa (10 0Q0 pies), si se lleva una provision de oxigeno para
suministrarlo:

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

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

Para’helicopteros presurizados:

Solo se podra iniciar un vuelo si se lleva suficiente provisién de oxigeno para
suministrarlo a todos los miembros de la tripulacion y a una parte de los
pasajeros, en caso de pérdida de presién, durante todo periodo de tiempo en que
la presién atmosférica en cualquier compartimiento por ellos ocupado sea menor
de 700 hPa (10 000 pies).

(h) Uso de Oxigeno

(1)

Todos los miembros de la tripulacién de vuelo que realicen operaciones a
altitudes a las que la falta de oxigeno podria provocar una disminucién de sus
facultades, deberan utilizar continuamente oxigeno respirable especificacion
MIL-PRF-27210 o equivalente, de manera de no afectar la seguridad del
vuelo.
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92.207
(@)

(b)

(€)

)

®3)

En un helicoptero no presurizado, la tripulacién de vuelo, debera hacer uso
permanente de oxigeno a partir de los 10.000 pies MSL de dia y 8.000 pies
MSL, de noche.

Todos los miembros de la tripulacion ocupados en servicios esenciales para
la operacién del helicoptero en vuelo utilizaran continuamente el oxigeno
respirable siempre que prevalezcan las circunstancias por las cuales se exige
el suministro, segun 92.205 (g)(3)(i) y (ii) 0 92.205 (g)(4).

PROCEDIMIENTOS DURANTE EL VUELO

Minimos de utilizacion de aerédromo/helipuerto o lugar de aterrizaje.

(1)

(2)

3)

(4)

Para operar hacia o desde un aerédromo/helipuerto, el piloto al mando debera
usar los minimos de utilizacion que establezca para ese aerodromerhelipuerto
la DGAC o lugar de aterrizaje, y en el extranjero la autoridad-aeronautica local
en que esté situado. Para fines de planificacion de vuelo_se\utilizaran minimos
mas elevados para un aerodromo/helipuerto cuando éste se deSigna como de
alternativa que para el mismo aerédromo/helipuerto cuando se prevé como
aerdodromo/helipuerto de aterrizaje propuesto.

No se continuard ningun vuelo haeia hasta el/aerodrome helipuerto de
aterrizaje previsto, a menos que la informacién/meteorolégica mas reciente de
gue se disponga indique que, a la hora previstande llegada, puede hacerse un
aterrizaje en ese aerédromeo helipuerto ‘@ por lo menos en uno de los
aerédromes helipuertos de alternativade destino de acuerdo con los minimos
de utilizacion del aerédromeo helipuerto:

No se continuard una aproximacion *por instrumentos por debajo de 300 m
(1.000 ft) por encima de la™“elevacion del helipuerto o en el tramo de
aproximacion final, a menes,que la visibilidad notificada o el RVR de control
esté por encima de los minimas de utilizacién del helipuerto.

Si, después de ingresar. en el tramo de aproximacion final o después de
descender por debajo*de 300 m (1.000 ft) por encima de la elevacion del
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, ningdn helicdptero proseguira su aproximacion para el aterrizaje en
ningunshelipuerto, mas alla de un punto en el cual se infringirian los minimos
de'utilizacién del helipuerto.

Reportede-pilotos durante el vuelo.

(1)

(2)

Si.durante el vuelo se encuentren condiciones meteorologicas que pudieran
afectar a la seguridad de otras aeronaves, el piloto al mando debera
notificarlas lo antes posible a las dependencias Servicio de Transito Aéreo
(ATS) respectivas.

Condiciones de vuelo peligrosas

Las condiciones de vuelo peligrosas, que no sean las relacionadas con
fendmenos meteorolégicos, que se encuentren en ruta deberdn notificarse lo
antes posible. Los informes emitidos deberan dar los detalles que puedan ser
pertinentes para la seguridad de otros helicopteros.

Obligaciones de la tripulacion durante el vuelo

1)

Despegue, aterrizaje y en ruta.
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(d)

92.209
@)

(b)

(€)

(d)

(e)

(f)

Todos los miembros de la tripulacion que estén de servicio durante el vuelo
deberan permanecer en sus puestos a menos que su ausencia sea necesaria
para desempefar cometidos relacionados con la utilizacion de la aeronave o
por necesidades fisiolégicas.

(2) Cinturones de seguridad.

Todos los miembros de la tripulacion de vuelo mantendran abrochados sus
cinturones de seguridad y arneses de hombro mientras estén en sus puestos.

(3) Arnés de seguridad.

Todos los helicopteros en todos los vuelos deberian estar equipados con un
arnés de seguridad por cada asiento de los miembros de la tripulacion.

(i) El miembro de la tripulacibn que ocupe el asiento de “pilote” debera
mantener abrochado el arnés de seguridad durante, las» fases de
despegue y aterrizaje. Todo otro miembro de gay tripulacién debera
mantener abrochado su arnés de seguridad durante las fases de
despegue y aterrizaje, salvo que los tirantes le impidan desempefar sus
obligaciones, en cuyo caso los tirantes pueden) aflojarse, aunque el
cinturén de seguridad debe quedar ajustado.s El arnés de seguridad
incluye tirantes y un cinturén que puedenusarse separadamente.

(i) El arnés de seguridad de cada asiento de la tripulacion debera incluir un
dispositivo que sujete el torso del.Ocupante en caso de desaceleracion
rapida. Ademas el arnés de seguridad de cada asiento de piloto debera
incluir un dispositivo destinado va impedir que el piloto que quede
repentinamente incapacitado,dificulte el acceso a los mandos de vuelo

Operaciones hacia y desde fsitios” 0 emplazamientos eventuales (SOE) y/o
temporales (SOT).

(1) Debera dar cumplimientora la normativa de aerédromos vigente.

(2) Estas operacionesyse realizaran en condiciones meteoroldgicas para vuelos
VFR entre gl™€omienzo del Crepusculo Civil Matutino (CCCM) y Fin del
Crepusculo Civik'Vespertino (FCCV).

FUNCIONES Y, RESPONSABILIDADES DEL PILOTO AL MANDO

Es la+Unicaly®* maxima autoridad a bordo y serd responsable de la operacion,
seguridad ‘operacional y proteccion del helicoptero, asi como de la seguridad de
tedes\los miembros de la tripulacion, los pasajeros y la carga que se encuentre a
hordox

Sera responsable de registrar en la bitdcora de vuelo del avion (Flight Log) todas
las discrepancias o novedades que detecte o0 que sospeche existan en el
helicéptero.

Debera seguir los contenidos de las listas de verificacion.

Sera responsable de verificar que se encuentren a bordo los documentos relativos al
helicéptero establecidos en esta Norma.

Debera verificar que al inicio de un vuelo su helicoptero se encuentra en condiciones
seguras para operar.

No comenzara ningun vuelo si algin miembro Beberad—verificarque—elresto de la
tripulacién de vuelo re-se-encuentre-afectada se halla incapacitado para cumplir sus

obligaciones por una causa cualquiera, como de lesiones, enfermedades, fatiga o
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(9)
(h)

92.211

alta—de-oxigeno-guepudiera—afectarel cumplimiento-de-sus—funciones los efectos
del alcohol o de drogas; y no se continuara ningun vuelo mas alla del helipuerto
adecuado mas préximo cuando la capacidad de los miembros de la tripulacion de
vuelo para desempefiar sus funciones se vea significativamente reducida por la
aminoracion de sus facultades debido a causas tales como fatiga, enfermedad, falta
de oxigeno.

El piloto al mando operara el avién conforme a lo establecido en el manual de vuelo.

Antes de iniciar un vuelo, el piloto al mando, verificara que se encuentre a bordo del
helicoptero, la correspondiente certificacibn de la dltima inspeccion efectuada
conforme a lo especificado en el Capitulo G de esta norma.

EQUIPAJE DE MANO

El Piloto al Mando se deberd asegurar de que todo equipaje de manas=embarcado en el
helicoptero e introducido en la cabina de pasajeros quede bien asegurado
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@)

(b)

(©

(d)

(e)

92.303
(@)

(b)

CAPITULO D

LIMITACIONES DE UTILIZACION DE LA PERFOMANCE DEL HELICOPTERO

GENERALIDADES.
Los helicdpteros a los que aplica esta norma deben ser operados:

De conformidad con los términos establecidos en su certificado de aeronavegabilidad y
dentro de las limitaciones de utilizacién 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 que afecten de modo
importante a la performance del helicoptero (como por ejemplo: masa,
procedimientos operacionales, la altitud de presion apropiada a la glevacion del
helipuerto/aerédromo, temperatura, viento, y condiciones de la pistay es decir,
presencia de fango, agua, hielo o una combinacién de estos..elementos. Tales
factores se tomaran en cuenta directamente como parametres de utilizacion o
indirectamente mediante tolerancias o margenes que pueden indicarse en los datos
de performance.

En el helicoptero deberan existir letreros, listas, marcas en los instrumentos, o
combinaciones de estos recursos, que presenten Visthlemente las limitaciones
prescritas por la DGAC.

El piloto al mando determinard que de acuerdo aJdas/performances establecidas para el
helicoptero, se lleven a cabo con seguridad las diferentes actividades del vuelo.

El piloto al mando deberé operar dentro de las limitaciones de peso impuestas por las
normas aplicables de homologacién en cuante al ruido.

Limitaciones de peso.

(1) El peso del helicoptero (alncaemenzar el despegue no excedera de aquel
establecido en su Manual~sde Vuelo, teniendo en cuenta las reducciones de
peso previstas conforme,progresa el vuelo.

(2) En ningan casos“el“peso calculado para la hora prevista de aterrizaje en el
aerodromo/helipuerto en que se pretende aterrizar y en cualquier otro de
alternativa, excedera del peso maximo de aterrizaje especificado en el Manual
de Vuelo del helicéptero.

(3) Entningun~caso, el peso al comenzar el despegue o a la hora prevista de
atefrizaje en el aer6dromo/helipuerto en que se pretende aterrizar y en
cualgtier otro de alternativa de destino, deberéd 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.

CLASES DE PERFORMANCE Y ENTORNOS DE OPERACION.
Generalidades.

(1) Cuando corresponda, el operador establecera para la aprobacion de la DGAC,
aguellos procedimientos necesarios para controlar el riesgo relacionado con
una falla del grupo motor.

(2) El operador informara a la DGAC respecto de cualquier cambio en el entorno
del helipuerto que haga necesario modificar la Resoluciéon de Funcionamiento
aprobada por la DGAC.

Clases de performance segun etapa del vuelo.

(1) Despegue y ascenso inicial:
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)

(3)

(i)

(ii)

(iii)

Clase de performance 1 (Helicoptero Categoria A)

En caso de falla de un motor, o por otros motivos en cualquier punto del
despegue, el piloto al mando del helicéptero podra interrumpir el
despegue y detenerse dentro de la distancia disponible, o continuar el
despegue y salvar con un margen adecuado todos los obstaculos
situados a lo largo de toda la trayectoria de vuelo.

Clase de performance 2. (Helicoptero Categoria A)

En caso de falla de un motor en cualguier momento después de alcanzar
el punto de decision después del despegue (DPATO), el piloto al mando
del helicoptero podra continuar el despegue franqueando con un margen
adecuado todos los obstaculos situados a lo largo de la trayectoria de
vuelo. Antes del DPATO, la falla del motor critico podria«@bligar al
helicéptero a efectuar un aterrizaje forzoso.

Clase de performance 3 (Helicoptero Categoria A © B o‘equivalente).

En cualquier punto de la trayectoria de vuelo,la falla del grupo motor
obligard al piloto al mando del helicopterota efectuar un aterrizaje
forzoso.

En ruta — un motor inactivo.

(i)

(ii)

Operaciones en Clase de performance 'l y 2 (Helicoptero Categoria A).

En caso de falla de un gruposma@torien cualquier punto en la fase en ruta,
el piloto al mando del helicoptero*podréa continuar el vuelo hasta un lugar
en que puedan satisfacérse,las.condiciones indicadas en (3)(i) siguiente
para operaciones en Clase ‘performance 1 o las correspondientes a
(3)(ii) siguiente paraseperaciones en Clase de performance 2, sin volar
por debajo de la altitud minima apropiada en cualquier punto.

Operaciones en Clase de performance 3 (Helicéptero Categoria Ao B o
equivalente).

El pilote, @l mando del helicoptero podrd, con su motor en
funcionamiento, continuar por la ruta prevista 0 desviaciones
planificadas sin volar en cualquier punto por debajo de la altitud minima
apropiada. En cualquier punto de la trayectoria de vuelo, la falla del
grupo motor obligara al helicéptero a realizar un aterrizaje forzoso.

Apreximacion y aterrizaje

()

(ii)

Operaciones en Clase de performance 1 (Helicoptero Categoria A).

En caso de falla de un 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
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 franqueando 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 decisiéon de
aterrizaje, el piloto al mando del helicoptero podra aterrizar y detenerse
dentro de la distancia de aterrizaje disponible.

Operaciones en Clase de performance 2 (Helicéptero Categoria A).
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92.305

(iii)

En caso de falla de un grupo motor antes del punto de decisién antes del
aterrizaje (DPBL), el piloto al mando del helicoptero en el punto de
destino o en cualquier otro de alternativa, después de franquear todos
los obstaculos en la trayectoria de aproximacion, aterrizarad o bien se
detendrd dentro de la distancia de aterrizaje disponible o efectuar un
aterrizaje interrumpido franqueando todos los obstaculos en la
trayectoria de vuelo con un margen adecuado equivalente al indicado en
(b)(2) anterior. Después del DPBL, la falla del grupo motor obligaria al
piloto al mando del helicoptero a realizar un aterrizaje forzoso.

Operaciones en Clase de performance 3 (Helicptero Categoria Ao B o
equivalente).

En cualquier punto de la trayectoria del vuelo, la falla del“grupo motor
obligara al piloto al mando del helicoptero a realizar “un aterrizaje
forzoso.

Entornos operacionales

Cuando los helicopteros vuelen hacia o desde aer6dromosthelipuertos cualquiera
sea su entorno operacional, el operador adoptara lasymedidas necesarias para
controlar el riesgo relacionado con una falla del mator.

DATOS SOBRE OBSTACULOS

El operador empleard todos los datos disponibleS, sSebre obstaculos para elaborar

procedimientos a fin de cumplir con las fases de«deSpegue, ascenso inicial, aproximacion y
aterrizaje descritas en el Manual de Vuelo.
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(@)

(b)

(©)

(d)

(e)

92.403
(@)

(b)

(©)

CAPITULO E
INSTRUMENTOS, EQUIPOS, LUCES Y EQUIPAMIENTO
GENERALIDADES.

Ademas del equipo minimo necesario para el otorgamiento del certificado de
aeronavegabilidad, en los helicopteros se instalaran o llevaran a bordo, 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. La DGAC aprobara los
instrumentos o0 equipo prescritos, incluida su instalacion.

Un helicoptero ira equipado con instrumentos para que la tripulacion de vuelo pueda
verificar la trayectoria de vuelo del helicoptero, llevar a cabo cualguier, maniobra
reglamentaria requerida y observar las limitaciones de utilizacion del helicéptero en las
condiciones de utilizacion 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 helicoptero se encuentren desinstalados.

Cuando se establezca una lista maestra de equipog¢minimo,(MMEL) para un tipo de
helicoptero, el operador desarrollar4 conforme se indica‘en 92.415 siguiente, una lista de
equipo minimo (MEL) la que sera aprobada por lasDGAC para que el piloto al mando
pueda determinar si cabe iniciar el vuelo, o continuarlo a partir de cualquier parada
intermedia, en caso de que algun instrumento, equipo’o sistema dejen de funcionar.

Cuando no se establezca una lista maestra de, equipo minimo (MMEL), pero si una lista
KOEL (ver 92.413), el piloto al mando_podréa basado en esta lista, determinar si cabe
iniciar el vuelo, o continuarlo a partir de,cualquier parte intermedia, en caso de que algun
instrumento, equipo o sistema dejen{de‘funcionar.

INSTRUMENTOS
Helicopteros que realicen‘vuelos de conformidad con las reglas VFR durante el dia

Todos los helicopteres que realicen vuelos VFR durante el dia estaran equipados con
medios que le permitan medir y exhibir las siguientes funciones:

(1) una brujula magnética;

(2) un barealtimetro de precision;

(3). mn indicador de velocidad aerodinamica;

(40, Nacantidad de combustible por cada estanque;

(5)=" la posicion del tren de aterrizaje si este es retractil;

(6) Instrumentos de motor y_rotores que indiquen los parametros basicos de
funcionamiento.

Todos los helicopteros que realicen vuelos de conformidad con las reglas VFR
durante la noche.

(1) los indicados para reglas de vuelo VFR durante el dia
(2) las luces indicadas en 92.407
Aeronaves que operen conforme a las reglas de vuelo por instrumentos (IFR).
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92.405
(@)

(b)

Todos los helicopteros cuando vuelen de conformidad a las reglas IFR, o cuando no
puedan mantenerse en la actitud deseada sin referirse a uno o mas instrumentos de
vuelo estaran equipados con medios que le permitan medir y exhibir las siguientes
funciones :

(1)Los indicados para vuelos VFR.

(2)Reloj instalado que permita medir y exhibir el tiempo en horas, minutos y
segundos.

(3)Un altimetros de precision
(4)Un indicador de desplazamiento lateral

(5) Un indicador de actitud de vuelo (horizonte artificial) por cada piloto requerido y
un indicador de actitud de vuelo adicional;

(6) Indicador de rumbo (giréscopo direccional)
(7) Variometro
(8) Un medio que indigque en el puesto de pilotaje, la temperatura exterior

(9) Un sistema de estabilizacion, salvo que se haya demostrado a satisfaccion de la
autoridad encargada de la certificacion que el*helicdptero, por su mismo disefio,
posee estabilidad suficiente sin necesidad de ese\sistema,;

(10) dispositivos que impidan el mal funcionamiento del indicador de velocidad
debido a la condensacion o a formacidn de hielo;

(11) medios para comprobar si es,adécuada la fuente de energia que acciona los
instrumentos giroscopicos;

(12) Fuente alterna de presion estatica.

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

EQUIPOS
Basicos

(1) Para .helicopteros que cuenten con sistemas giroscopicos alimentados
eléctricamente, deben contar con medios para comprobar si es adecuada la
energia que acciona dichos instrumentos.

(2) «, De estar el helicoptero equipado con una fuente de energia auxiliar esta 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.

Equipo de comunicaciones
(1) Operaciones basadas en la performance PBN

0] 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
siguientes-requisitos indicados en 92.405 (b)(2), (3) y (4) y 92.409:
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®3)

(4)

()

(6)

(A) estard dotado de equipo de comunicaciones que le permita
funcionar de acuerdo con el la especificacion o especificaciones
RCP prescritas; y

(B) contara 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 documentacion del
helicéptero aprobada por el Estado de disefio o el Estado de
matricula; y

(C) cuando el helicoptero opere de acuerdo con una MEL, contara con
la informacién relacionada con las capacidades funcionales del
helicoptero respecto de la especificacion RCP que se incluyen en la
MEL.

(i) respecto a las operaciones para las que se haya prescrito una
especificacion RCP para la PBC, el explotador establecera:

(A) procedimientos para situaciones normales y anermales, asi como
procedimientos de contingencia;

(B) requisitos de cualificaciones y competeneias de la tripulacion de
vuelo, de conformidad con las especificaciones RCP apropiadas;

(C) un programa de instruccibn pafa el personal pertinente que
corresponda a las operaciones=prévistas; y

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

Helicopteros que operen bajo laskeglas de vuelo VFR de dia o de noche.

() Deberan contar con un, equipo que permita la comunicacién en ambos
sentidos con las estaciones aeronauticas en el modo y frecuencia asignado
al espacio aéreo engue esta operando.

(i) Cuando la ruta a\ser'volada exija que se proporcione mas de una unidad de
equipo de comunicaciones, cada unidad sera independiente de la otra u
otras, hasta‘el'punto de que la falla de una cualquiera no acarree la falla de
ninguna otra.

Helicopteras que operen bajo reglas de vuelo IFR de dia o de noche

(@) (Deberan contar con un equipo que permita la comunicacién en ambos
sentidos con las estaciones aeronduticas en el modo y frecuencia asignado
al espacio aéreo en que esti operando.

(i) Cuando la ruta a ser volada exija que se proporcione mas de una unidad de
equipo de comunicaciones, cada unidad serd independiente de la otra u
otras, hasta el punto de que la falla de una cualquiera no acarree la falla de
ninguna otra.

El equipo de radiocomunicaciones requerido en (2) y (3), debe ser apto para
comunicarse en la frecuencia aerondutica de emergencia de 121.5 MHz

Para el caso de uso de dos sistemas de comunicacion, la aeronave debera
contar como minimo con dos micréfonos (uno en uso y otro de repuesto) y, con
dos parlantes independientes o un parlante y un par de fonos.

Todo helicéptero que vuele sobre el agua a una distancia superior a cien (100)
millas nauticas de la costa 0 a méas de treinta (30) minutos de vuelo de ella, o
vuele sobre terreno considerado como zona designada, debera contar con un
equipo de comunicaciones HF que permita comunicarse en ambos sentidos,
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en los modos y frecuencias aeronauticas designadas en el espacio aéreo en
gue se efectlda el vuelo.

(c) Equipo de Navegacion.

(1)

)

(3)

(4)

()

Los helicopteros iran provistos del equipo de navegacion que les permita
proseguir:

() de acuerdo con su plan de vuelo; y

(i)  de acuerdo con los requisitos de los servicios de transito aéreo.

Operaciones PBN.

() En operaciones para las que se ha prescrito una especificacion de
navegacion basada en la performance [PBN (RNAV (/\RNP)], el
helicdptero deberd, ademas de los requisitos indicados eny(1):

(A) estar dotado de equipo de navegacion que le permitayfuncionar de
conformidad con las especificaciones para la_havegacion prescritas;
y

(B) contar con informacion relativa a las capacidades de especificacion
de navegacion del helicptero enumeradas en el manual de vuelo o
en otra documentacion del helicoptero/quehaya aprobado el Estado
de disefio o la DGAC; y

(C) contar con la informacion relativa a las capacidades de
especificacion de navegaciondelhelicoptero que se incluyen en la
MEL.

(i) el piloto al mando:

(A) Deberd estar en qosesion de su habilitacion en vuelo por
instrumentos (IER)\y demostrar que es competente en los
procedimientos normales y anormales, incluidos los procedimientos
de contingencia;

(B) Debera mostrar en su bitacora personal de vuelo un registro que
demuestre haber recibido la instruccion correspondiente, lo que se
informaré a la DGAC.

(C) Verificara se cumplan los procedimientos de mantenimiento (ICAs)
apropiados para mantener la aeronavegabilidad continuada de
acuerdo con las especificaciones apropiadas de navegacion.

(iii) %, Para operaciones con base en especificaciones de navegacion con
autorizacion requerida (AR) para PBN, se requerird de una autorizacion
especial de la DGAC.

El helicoptero ird suficientemente previsto de equipo de navegacion para
asegurar que, en caso de falla de un elemento del equipo en cualquier fase del
vuelo, el equipo restante sea suficiente para permitir que el helicoptero
navegue de conformidad con (1) y, donde se aplica, (2).

Para los vuelos en que se proyecte aterrizar en condiciones meteoroldgicas de
vuelo por instrumentos, el helicoptero estard provisto de equipo de navegacion
apropiado que sirva de guia hasta un punto desde el cual pueda efectuarse un
aterrizaje visual. Este equipo permitira obtener tal guia respecto a cada uno de
los helipuertos en que se proyecte aterrizar en condiciones meteoroldgicas de
vuelo por instrumentos y a cualquier helipuerto de alternativa designado.

Gestion de datos electronicos de navegacion:
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(d)

(i)

(ii)

Solo se emplearan datos electronicos de navegacion que hayan sido
procesados para su aplicacién en vuelo o en tierra.

El operador debe asegurar que la distribucién e insercién oportuna de
datos electronicos de navegacion actualizados e inalterados para su
aeronave.

Otros equipos

1)

Transmisor de localizacién de emergencia (ELT).

(i)

(ii)

(iii)

Todo helicoptero que opere en Clase de Performance 1y 2 debera estar
equipado con un Transmisor localizador de emergencia ELT del tipo
automatico que cumpla con TSO C-126 que sea capaz de transmitir en
121.5 y 406 MHz simultaneamente, que tenga su switch=inercial en
condicién operativa y cuya bateria cumpla con lo siguiente:

(A) Seareemplazada o recargada

() Cuando el transmisor haya acumulado mas de una hora de
operacion.

(-) Cuando cumpla el 50% de sw vida‘util'lo que corresponde a la
fecha indicada en la etiqueta adosada al equipo o la bateria o
si la bateria es recargable cuando se cumpla el 50% de su
vida util de carga , de acuerdo con lo establecido por el
fabricante del transmisers Este requisito no aplica a aquellas
baterias que ne '\ son afectadas por periodos de
almacenamienta, per‘ejemplo aquellas activadas por agua.

() La nueva fechavde vencimiento para reemplazo o recarga
debe marearse/en forma legible en el exterior del transmisor y
ser anotada enlos registros de mantenimiento.

(B) Independiente, del tipo de bateria recargable o no que se emplee,
estas_deben” permanecer cargadas de forma que el dispositivo
permanezca siempre en condicion operativa.

(C) Cuando realicen vuelos sobre el agua , llevaran por lo menos un
ELT automatico y un ELT(S) en una balsa o un chaleco salvavidas.

Tados los helicopteros que operen en Clase de performance 3 llevaran un
ELT automatico y, cuando realicen vuelos sobre el agua a una distancia
superior a la distancia de autorrotacion o de aterrizaje forzoso seguro,
llevaran ademas un ELT(S) en una balsa o en un chaleco salvavidas.

Codificacion de los ELT.

(A) EIl operador solicitara a la DGAC la codificacién del ELT utilizando el
formulario “FORM DGAC OPS 1" sefialado en el Apéndice 1.

(B) Los ELT deberan utilizar la codificacion asignada por el Departamento
de Seguridad Operacional de la DGAC conforme a la documentacion
de OACI vigente. Esta codificacion, sera védlida mientras la aeronave
mantenga su matricula y se encuentre registrada en Chile.

(C) El operador, anotard el cbdigo asignado en los registros de
mantenimiento de la aeronave y en la bitacora o libro de vuelo de la
aeronave afectada.
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®3)

(D) El operador debera a la brevedad informar a la DGAC de cualquier
cambio o variacién de la informacién suministrada al solicitar la
codificacién, con tal de mantener actualizada la informacién que
requieren los Servicios de Busqueda y Salvamento.

(E) Quedan exentos de este requisito los helicOpteros que se encuentren
operando en las siguientes condiciones:

(-)  Instruccién de vuelo local
() Mantencioén de eficiencia en vuelo local.
()  Vuelos locales de mantenimiento o de prueba funcional.

Todo operador que desee acogerse a una de las exenciones
indicadas en el punto (iii) anterior, debera solicitarlozpor-escrito a la
DGAC.

Requisitos relativos a transpondedores.

(i)

FSO-C112 estara equipado con transpondedor de notificacion de la
altitud de presion.

(i)  Solicitud y Codificacion de,les*Transpondedores de Notificacion de Altitud
de Presion.

En Apéndice 2 se establece el procedimiento para obtener la codificacion
de los transpondedores.

Registradores,de Datos de Vuelo Digitales (DFDR), Registradores de Voz
de Cabina (CVR) y Registradores de Enlace de Datos.

NOTA. Verificar Apéndice transitorio N° 1 (aplicable a partir del 08 nov
2020) por nuevos requisitos y proximos plazos de cumplimiento.

(i) /) Generalidades

(A) Todos los helicépteros que deban estar equipadas con un DFDR y
un CVR podran alternativamente estar equipados con dos
registradores combinados DFDR/CVR.

(B) Los registradores de vuelo no se desconectaran durante el tiempo
de vuelo.

(i) DFDR

(A) Todo helicoptero propulsado con motores turbina con una
capacidad de asientos de pasajeros segun certificado de tipo
excluyendo los asientos de piloto de 10 o mas y que haya sido
fabricada después del 11 de octubre de 1991, debe estar equipado
con una o0 mas Grabadoras de Datos de Vuelo que utilizan un
método digital de grabacién y almacenamiento de datos y un
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(iii)

(i)

(B)

CVR
(A)

(B)

(C)

método de extraccion rdpida de estos datos desde el medio de
almacenamiento. El equipo indicado debe ser capaz de grabar los
datos que se indican en Apéndice 4 y que sea capaz de retener no
menos de 8 horas de operacion.

El sistema requerido para aquellos helicépteros fabricados el o
después del 7 abril 2010, debera ser capaz de operar
continuamente desde el instante en que el helicéptero comienza el
ascenso hasta que haya aterrizado en su destino. Ademas, debera
poder conservar la informacion registrada durante por lo menos las
ltimas veinte y cinco (25) horas de su funcionamiento y cumpliendo
con la TSO C124a o posterior

Todo helicoptero  propulsado con motores(turbina> con una
capacidad de asientos de pasajeros segumn certificado de tipo
excluyendo los asientos de piloto de 6 o0 mas,y que haya sido
fabricada después del 11 de octubrede=1991"y para la cual se
requiera de dos pilotos por certificado _de\tipo, debe estar equipada
con un grabador de voz de cabinasque.eumpla con lo siguiente:

(*) Estar instalado conforme a I0S, requisitos vigentes

(**) Opere continuamente,. desde el uso de las listas de
verificacion antes dehl wuelo hasta completar la lista de
verificacion final al término del vuelo.

(***) Un CVR que osea una capacidad de borrado, puede ser
usado, de talnforma que durante cualquier momento de la
operaciop~del grabador se puedan borrar los 15 minutos
previos aila /grabacion.

El CVR Jnstalado en helicopteros fabricados en o después del 07
abril 2010Q, deberéa conservar la informacion registrada por lo menos
duranté las 2 ultimas horas de funcionamiento y que cumpla con la
TSO'C123a o posterior

Paravaquellos helicopteros a los cuales se les haya extendido su
certificado de aeronavegabilidad en fecha anterior al 11 de octubre
1991 deberd conservar la informacion registrada por lo menos
durante 30 minutos.

DFDR/CVR

(A)

(B)

El Operador debera realizar verificaciones operacionales y
evaluaciones de las grabaciones de los sistemas FDR y CVR
establecidas en el Capitulo M de esta norma.

Todo registrador de datos de vuelo (FDR) y de voz de cabina de
pilotaje (CVR) debera:

(*) Ser pintado de un color llamativo, anaranjado o amarillo
(**) Llevar materiales reflectantes para facilitar su ubicacion.

(***) Tener adosado, en forma segura, un dispositivo automatico
de localizacién subacuatica que funcione a una frecuencia de
37,5 kHz. Lo antes posible, pero a mas tardar el 1 de Enero

E.10 ED.1/0OCT.2013



de 2018, este dispositivo funcionard durante un minimo de
noventa dias.

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

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

(**) Hacer entrega de estos elementos al drgano jurisdiccional
competente o a la DGAC segun corresponda.

(v) Registradores de Enlace de Datos

(A) Todos los helicopteros cuyo certificado de aeronavegabilidad se
haya expedido el 1 de enero de 2016 o después de esa fecha, que
utilicen cualquiera de las publicaciones parascemunicaciones por
enlace de datos que se indican a continuacion y,que deban llevar
un CVR, grabardn en un registrador de yuelo 16s mensajes de las
comunicaciones por enlace de datos.

* Aplicaciones que se registraran
—  Capacidad de inicio del enlace de datos (obligatorio)

— Comunicaciones ‘de enlace de datos controlador-piloto
(obligatorio)

— Servicias detinformacion de vuelo por enlace de datos
(obligatorio)

— Vigilapeia® dependiente  automatica —  contrato
(obligatorio)—  Vigilancia dependiente automatica —
radiodifusion (en la medida de lo posible segun la
arquitectura del sistema)

-, " Control de las operaciones aeronauticas (en la medida
de lo posible segun la arquitectura del sistema)

(B) Todos los helicépteros que el 1 de enero de 2016 o después de esa
fecha, se modifiquen para poder instalar y utilizar en ellos
cualquiera de las aplicaciones para establecer comunicaciones por
enlace de datos que se enumeran en letra (A) anterior y que deban
llevar un CVR, grabaran en un registrador de vuelo los mensajes de
las comunicaciones por enlace de datos.

© La duracién minima del registro sera equivalente a la duracion del
CVR.

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

(4) Helicépteros equipados con sistemas de aterrizaje automético, un
visualizador de “cabeza alta” (HUD) o visualizadores equivalentes,
sistemas de vision mejorada (EVS), sistemas de vision sintética (SVS) o
sistemas de vision combinados (CVS).

() Para los helicopteros equipados con sistemas de aterrizaje automatico,
un HUD o visualizadores equivalentes, EVS, SVS o CVS, o cualquier
combinacibn de esos sistemas en un sistema hibrido, la DGAC
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92.407

®)

(ii)

establecera criterios para el uso de tales sistemas para la operacién
segura de los helicopteros.

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

(A) el equipo satisfaga los requisitos apropiados en materia de
certificacion de la aeronavegabilidad;

(B) el operador haya llevado a cabo una evaluacién de riesgos de
seguridad operacional relacionados con las operaciones apoyadas
por los sistemas de aterrizajes autométicos, un HUD o
visualizadores equivalentes, EVS, SVS o CVS;

(C) el explotador/propietario haya establecido y~doctmentado los
procedimientos relativos al uso de los sistemas de aterrizaje
automético, un HUD o visualizadores equivalentes, EVS, SVS o
CVSy a los requisitos de instruccion correspondientes.

Equipo de vigilancia.

Todo helicoptero estara dotado de equipo de vigilancia para que pueda realizar
operaciones de acuerdo con los requisitos de transito aéreo.

(i)

(if)

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
helicéptero:

(A) estara dotado de equipo de vigilancia que le permita funcionar de acuerdo
con la especificacion o especificaciones RSP prescritas;

(B) contara con la informacion relacionada con las capacidades funcionales
del helicoptero respecto de la especificacion RSP que se enumeran en el
manual de vuelo o en otra documentacion del helicoptero aprobada por el
Estado de disefio o el Estado de matricula; y

(C) cuando el helicoptero opere de acuerdo con una MEL, contard con la
informacion relacionada con las capacidades funcionales del helicoptero
respecto de la especificacion RSP que se incluyen en la MEL.

Respecto a las operaciones para las que se haya prescrito una especificacion
RSP para la PBS el operador:

(A) Debera demostrar competencia en las situaciones normales vy
anormales, asi como procedimientos de contingencia;

(B) Demostrara sus competencias de conformidad con las
especificaciones RSP apropiadas;

© Demostrara haber recibido instruccion para las operaciones previstas;
y

(D)  Verificara se cumplan los procedimientos de mantenimiento (ICAS)
apropiados para mantener la aeronavegabilidad continuada, de
conformidad con las especificaciones RSP.

LUCES Y EQUIPAMIENTO
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@)

(b)

Luces

Todo helicoptero debera ademas de las luces indicadas en la DAN 91 “Reglas del
Aire”, estar equipado con las siguientes luces:

(1) Faro de aterrizaje.

)

®3)

(4)

(i) Un faro orientable al menos en el plano vertical; o

(i) Si el helicdptero 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.

Luces de instrumentos y de equipos indispensables para la operacién segura
del helicoptero utilizados por la tripulacion de vuelo.

Luces en compartimiento de pasajeros, cuando se=.Cuente con tal
compartimiento.

Luces para la visualizacion de los letreros interiores [de las salidas de
emergencia, cuando estas existan.

Equipamiento.

(1)

para todos los helicpteros en todos los vuelas:
Los helicépteros en todos los vuelos deberan‘estar equipados con:

() Un (1) Botiquin de primeros auxilies situado en lugar accesible. El
contenido debera ser conforme a le indicado en Apéndice 3 de esta DAN.

(i)  Extintores portatiles de tn*tiposque, cuando se descarguen, no causen
contaminacion peligrosadehaire dentro del helicoptero tales como polvo
guimico seco o dioxide,de carbono. Al menos uno estara ubicado:

(A) en el compartimiento de pilotos; y
(B) en cadafcompartimiento de 6 y hasta 30 pasajeros

(C) Los (extintores de fuego portatiles deben estar instalados y
asegurados de tal forma que no entorpezcan la operacion segura
de‘la‘aeronave o afecte la seguridad de la tripulacién y pasajeros.

(D), Su ubicacion debera permitir el facil acceso a ellos a no ser que su
ubicacion sea obvia. Si se encuentran almacenados, esta ubicacion
debe estar sefializada.

(E) Todo agente que se utilice en los extintores de incendios
incorporados (no individuales) en los receptaculos destinados a
desechar toallas, papel o residuos en los lavabos de un helicGptero
cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido
por primera vez el 31 de diciembre de 2011 o después y todo
agente extintor empleado en los extintores de incendios portétiles
de un helicéptero cuyo certificado de aeronavegabilidad individual
haya sido expedido por primera vez el 31 de diciembre de 2018 o
después, no serd de un tipo de los enumerados en el protocolo de
Montreal aprobado por el DECRETO SUPREMO (Relaciones
exteriores) N° 238 del 08 mar 1990 (publicado el 28 abr 1990
relativo a las sustancias que agotan la capa de ozono.

(i)  Un asiento o litera para cada persona que exceda los dos (2) afios. Para
menores a la edad indicada, estos pueden viajar en los brazos de un
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()

(iv)
(v)

(Vi)
(Vi)

(viii)
(ix)

)

adulto que ocupe un asiento equipado con el respectivo cinturén de
seguridad o, podra hacer uso de sillas certificadas para su uso en
aviacion.

Un cinturdn para cada asiento y cinturones de sujecion para cada litera

Todo asiento de la tripulaciobn de vuelo estard equipado con una
combinacién de cinturén de seguridad y una amarra de hombros unida a
un riel de inercia que cumpla con la TSO C114 o especificacion
equivalente, que sujete el torso del ocupante en caso de deceleracién
rapida e impida que el piloto que quede repentinamente incapacitado,
pueda interferir el normal funcionamiento de los mandos de vuelo.

Disponible

De no contar con fusibles automaticos, requerira de fusibles, de repuesto
de los amperajes apropiados para reemplazar, aguellos que sean
accesibles en vuelo.

Claves de sefales de tierra a aire para fines de busquéda y salvamento.

Microfonos de vastago cuando la aeronavegse encuentre bajo el nivel de
transicion/altitud que permita la comunicacién/entre los miembros de la
tripulacién de vuelo.

Todo helicéptero debera disponer para uso de la tripulacion durante un
vuelo nocturno de una linternasoperativa y de rapido acceso desde el
asiento de cada miembro de lantripulacion

Para helicdpteros que vuelen sobre ebagua.

El estado del mar formaréd parte integrante de la informacion sobre amaraje
forzoso

(i)

(ii)

Medios de flotagcion.

(A) Cuandola—operacién—del Todos los helicopteros sea que vuelen

sobrefel’agua en un entorno hostil, este-deberd estaran certificados
parta amaraje forzoso y debera estar equipado con medios de
flotacién permanente o rapidamente desplegables, a fin de asegurar
un amaraje forzoso del helicoptero de acuerdo a lo siguiente:

(A)(-1) Helicopteros Categoria Clase de Perfomance 1 6 2 cuando
realicen operaciones en el mar, u otras operaciones sobre el
agua, a mas de 10 minutos de la costa a la velocidad de
crucero; o

(B)(-2) Helicépteros Categoria Clase de Perfomance 3 cuando
vuelen a una distancia desde tierra superior a la distancia de
autorotacion o de aterrizaje forzoso seguro.

(B) Los helicopteros, cuando se prevea que habran de volar sobre el
agua, estaran equipados con medios de flotacion permanentes
rapidamente desplegables, a fin de asegurar un amaraje forzoso
seguro del helicéptero

Equipo de emergencia.

(A) Los helicépteros de Clase de Perfomance 1 y 2 que operen de
acuerdo con las disposiciones de (A} (2)(i) anterior, llevaran el
equipo siguiente:
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(-1) Un chaleco salvavidas con iluminacién eléctrica que cumpla
con TSO C13, para cada persona que vaya a bordo, situado
en un lugar facilmente accesible desde el asiento de la
persona que haya de usarlo.

(-2) Cuando no lo impida el tipo de helicoptero, balsas salvavidas
desplegables por control a distancia, de forma que facilite su
empleo si fuera necesario, en numero suficiente para alojar a
todas las personas que se encuentren a bordo. Estas balsas
deberan estar provistas del equipo de salvamento incluyendo
medios para el sustento de la vida apropiado para el vuelo
que se vaya a realizar; y

(-3) Equipo necesario para hacer las sefiales de, socorro de la
DAN 91 “Reglas del Aire”.

(-4) Un radio transmisor portatil de emergéncia, que flote por si
mismo, sea resistente al agua y no dependa del sistema
eléctrico del avion, que transmitassimultaneamente en las
frecuencias de emergencia 121.5.y 406 MHz.

(i)  Los helicopteros de Clase de PerfomanCe 3 ‘c¢uando operen mas alla de la
distancia de auto rotacion a partir de tierfa, deberan estar equipados con
un chaleco salvavidas con iluminagiénfeléctrica que cumplan con TSO
C13 para cada persona que vaya.aordo, situado en un lugar facilmente
accesible desde el asiento de’la‘persona que haya de usarlo.

(iv) Cuando la trayectoria de»despegue o aterrizaje de helicopteros de Clase
de Perfomance 2 y 3 estésobre el agua de manera tal que, en caso de
contratiempo haya posSibilidad de un amaraje forzoso, llevaran por lo
menos un chalecol salvavidas o cojin con capacidad de flotacion que
cumplan con TSO C18y C72 respectivamente, para cada persona que
vaya a bordogsituado en un lugar facilmente accesible desde el asiento
de la persona quehaya de usarlo.

(v)  Todo helieoptero con un peso maximo de despegue de 3.175 kg o mas, el
50% de‘'sus balsas seran desplegadas por control a distancia

(viy Agquellas balsas no desplegadas por control a distancia y cuyo peso
exceda los 40 kgs, seran desplegadas por un medio mecanico.

(vii)  Equipo de comunicaciones.

Los helicOpteros estaran equipados, con equipo de radiocomunicaciones
gue permita la comunicacion en ambos sentidos en cualquier momento del
vuelo con las estaciones aeronauticas y en las frecuencias que prescriba la
autoridad competente.

92.409 PARA TODOS LOS HELICOPTEROS QUE REALICEN OPERACIONES DE
VUELO SOBRE ZONAS TERRESTRES DESIGNADAS.

Los helicopteros que realicen operaciones sobre zonas terrestres que hayan sido designadas
como zonas en las que seria muy dificil la busqueda y salvamento, deberan estar provistas de
equipo de radiocomunicaciones que permita la comunicaciéon en ambos sentidos en cualquier
momento del vuelo con las estaciones aeronauticas y en las frecuencias que prescriba la
autoridad competente y de los dispositivos de sefiales y del equipo salvavidas (incluyendo
medios para el sustento de la vida) apropiados al area sobre la que se haya de volar.

92.411 PARA TODOS LOS HELICOPTEROS QUE VUELAN A GRANDES ALTITUDES.
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(@)

(b)

92.413

(1)

(b}

()
& @
e ©
4 (b)

Helicdpteros sin cabina a presion

Los helicopteros sin cabina a presion que operen a grandes altitudes deberan estar
equipados con dispositivos para el almacenaje y distribucién de oxigeno que puedan
contener y distribuir la provisibn de oxigeno requerida en 92.205 (g) de este

Volumen.

Helicdpteros con cabina a presion.

Los helicopteros con cabina a presion que operen a grandes altitudes deberan estar
equipados con dispositivos de respaldo que puedan contener y distribuir la provision
de oxigeno requerida en 92.205 (h)(2) de este Volumen.

OPERACION CON EQUIPAMIENTO INOPERATIVO.

(@) El piloto al mando de una—aerenave un helicoptero parata—ecual-el-estade-de-disefio-no
haya—aprobado—un—Master-MEL (MMEL) no operado de acuerdo a la Lista de

Equipamiento Minimo (MEL), requerida en la Seccién 92.413 de esta norma, solo
podra despegar ura-aerorave un helicoptero con equipos, e instrumentos, luces u otros
items de equipamiento inoperativos siempre y cuando estoS™no afecten la seguridad
operacional de-la—aerenave del helicoptero o de sus pasajeresytripulacion o carga y se
cumpla con lo siguiente:

Ninguno de los items que se encuentren inoperativos:

Es parte de la certificacion de tipo

Esta indicado como requerido en la Lista de Equipamiento del manual de
vuelo;

Esta indicado como requerido en la Lista de Equipamiento por Tipo de
Operacion (KOEL o KOL), del manual de vuelo, para el tipo de operacion
que se pretende realizar;

(i)
(ii)

(iii)

()

(ii)

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

enseendicion-operativa. ES requerldo que este operativo por una Dlrectlva
de Aeronavegabilidad (AD o DA); y

Ademas;.cada item que se encuentre inoperativo:

Es desinstalado dela—aeronave del helicoptero, su control en cabina de
pilotaje es etiquetado "INOPERATIVO", 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 "INOPERATIVO". 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

Finalmente, una determinacion de que el item inoperativo no constituye un peligro
para la operacion de-la—aeronave del helicoptero, es hecha por un piloto que tenga
la habilitacion apropiada para operar la—aererave el helicoptero o por una OMA
habilitada para efectuar el mantenimiento de-la-aerenave del helicdptero.

Una—aeronave Un helicoptero con equipamiento inoperativo, pero cumphendo las

condiciones sefaladas en elpresente-parrafo{c)y-sus-subparrafos esta seccion, es
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92.415
(@)

(b)
©

(d)
(e)

(f)

(9)

(h)

1),
(k)

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

LISTA DE EQUIPAMIENTO MINIMO (MEL)

Los operadores que posean helicdpteros cuyo fabricante tenga aprobado para ese
helicoptero un Master MEL (MMEL), deberadn contar con una Lista de Equipamiento
Minimo (MEL) establecida por el operador y aprobada por la DGAC.

La MEL propuesta por el Operador debera estar basada en la Ultima revision del Master MEL
(MMEL) aplicable al modelo de helicoptero, y cumplir con el formato que se indica en Apéndice 5.
Todo equipo o0 sistema no incluido en la MEL, que tenga relaciobn con
Aeronavegabilidad y Operaciones, deberd estar operativo al momento deldespacho
del helicoptero.

El MMEL no puede ser usado como un Listado de Equipamiento Minime valido para
realizar despachos con equipos o sistemas inoperativos.

La MEL propuesta debera ser mas restrictiva que el MMEL, @ebera)considerar los
requerimientos nacionales de equipamiento minimo y deber& considerar las limitaciones
a su Manual de Vuelo (AFM), Procedimientos de Emergencia yslas Directivas de
Aeronavegabilidad aplicables.

Cuando se opere con equipos o sistemas inoperativos gue’se_ encuentren considerados
en la MEL aprobada, el Operador sera el respopsable de ejercer el control
operacional necesario para asegurar que se mantiene un nivel de seguridad
aceptable y que los plazos para la reparacion de dos‘equipos o sistemas inoperativos,
se realicen dentro de los plazos establecidos en.€l.

MMCMY-del Operador
El listado MEL debe considerar la real eonfiguracion de los helicopteros a los cuales
aplica, pudiendo no incluir aquello§ fems no instalados, debiendo respetar la
numeracion del MMEL para los efectos 'de mantener la referencia a los procedimientos
de Operaciones y Mantenimiento cuando corresponda.
Debe quedar establecido en loS documentos en que se detallan los procedimientos de
Mantenimiento (M) y/o de @peraciones (O) requeridos para el despacho con ciertos
equipos o sistemas inoperatives, tales como el Dispatch Deviation Guide (DDG) o
similar, los que se debefn“encontrar a bordo y ser parte de los manuales del helicoptero.
Los procedimientos dey Mantenimiento y Operaciones deben corresponder a los
recomendados por, el fabriecante del helicoptero.
Revisiones.
El listado de( Equipamiento Minimo debe ser revisado en al menos las siguientes
circunstaneias;
(1) Revision al MMEL.
El Operador deberé presentar una revision al MEL aprobado, hasta dentro de 60
dias en que se haya emitido una revisién 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 de la aeronave, que afecte a algin equipo
o sistema considerado en la MEL.
Todo helicéptero al cual le aplique (a) y se encuentre operando en Chile debera al 31 dic
2020 tener aprobado su MEL.

Todo helicoptero al cual le aplique (a) y para el cual se solicite su primer certificado de
aeronavegabilidad a partir del 01 ene 2021 o en fecha posterior, debera al termino del
proceso de certificacion o en una fecha acordada (no mas alld de tres meses de
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finalizado el proceso) con el Sub departamento de Aeronavegabilidad Operaciones, tener
aprobado su MEL.

Todo helicoptero al cual le aplique (a) y para el cual se haya solicitado su primer
certificado de aeronavegabilidad en Chile en fecha anterior al 31 dic 2020 y cuyo
proceso de certificacion finalice en fecha posterior al 01 ene 2021 dard cumplimiento a lo
sefalado en (k).
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92.501

CAPITULO F

NORMAS DE HOMOLOGACION Y ATENUACION EN CUANTO AL RUIDO

CUMPLIMIENTO DE REQUISITOS DE RUIDO PARA LA OPERACION DE
HELICOPTEROS GRANDES EN EL ESPACIO AEREO NACIONAL.

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

92.503

(@)

(b)

PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES DE HELICOPTEROS PARA LA
ATENUACION DEL RUIDO.

Los procedimientos operacionales de cada tipo de helicéptero para la atenuacion del
ruido deberdn ajustarse a los procedimientos establecidas \en los
aerédromo/helipuertos en los cuales opera.

Los procedimientos de atenuacidén de ruido especificados por‘un“eperador para
cualquier tipo determinado de helicoptero deberan ser los mismos~para todos los
aerodromo/helipuertos.
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92.601

CAPITULO G
MANTENIMIENTO DE LA AERONAVEGABILIDAD DEL HELICOPTERO

RESPONSABILIDAD DEL OPERADOR RESPECTO DEL MANTENIMIENTO DE
LA AERONAVEGABILIDAD

El operador es el principal responsable de que:

(@)

(b)

(d)
(e)

92.603

@)

(b)

El certificado de aeronavegabilidad no haya expirado y que el helicoptero se mantiene
en condicion aeronavegable.

El equipo operacional y de emergencia para la operacion prevista se encuentre
operativo.

El mantenimiento de su helicéptero se efectle conforme a la seccién 92.603 siguiente.

Todas las modificaciones y reparaciones cumplan con los requisitos de
aeronavegabilidad que la DGAC considere aceptables y, se conserven los datos
corroboradores que prueben el cumplimiento de los requisitos de aeronavegabilidad.

MANTENIMIENTO OBLIGATORIO.

Excepto en los casos prescritos en los parrafos (b) of(d) de esta Seccion, se prohibe
despegar un helicoptero propulsado por motor convencignal si este no ha sido sometido,
dentro de los 12 meses calendario precedentes y de lasltimas 100 horas de vuelo, a
una inspeccion anual de acuerdo a la norma DANw43 y conste la conformidad de
mantenimiento por dicha inspeccion. La dimitacion de 100 horas de vuelo podra
excederse en no mas de 10 horas si estas.se\vu€lan en ruta hacia donde se cumplira
con la inspeccién anual. En el caso de un“heliedptero propulsado por motor turbina, no
aplica dicha inspeccién anual, debiende~el‘explotador optar obligatoriamente por una de
las alternativas del parrafo (b) siguiente:

Como alternativas a la inspeccion anual sefialada en el parrafo (a) precedente, la cual

abarca la aeronave completa (em\una sola entrada a mantenimiento, el operador, con

aprobacién expresa de la ‘DGAC, podr4a mantener la aeronave de acuerdo a una
inspeccion progresiva o a ptro’tipo de programa de inspecciones o de mantenimiento
que considere méas adecuado al régimen y condiciones de utilizacion de la aeronave.

Cualquiera de estas opciones deberd estar basada en una recomendacién del

fabricante de la aeronave'y para obtener la aprobacion requerida el operador debera

presentar una solicitud a la DGAC, incluyendo los siguientes documentos e informacion:

(1) El ‘manual 'de mantenimiento u otra publicacién técnica del fabricante de la
aeronave, que especifique cada una de las fases de la inspeccién progresiva o
eada.,una de las inspecciones que contemple el otro tipo de programa de
inspecciones o de mantenimiento, segun sea el caso, con los respectivos
intervalos de aplicacion en horas de vuelo, ciclos y/o tiempo calendario
recomendados, incluyendo ajustes que el operador demuestre como mas
adecuados de acuerdo a su experiencia operando la aeronave, si estos ajustes
los considera necesarios. En cualquier caso, excepto que el helicoptero sea
categoria de transporte, debe ser distinguible un ciclo de inspecciones que
abarque la aeronave completa cada 12 meses calendario.

(2) Las instrucciones de aeronavegabilidad continuada asociadas a alteraciones
mayores y reparaciones mayores que tenga incorporadas la aeronave,
mostrando cémo éstas en forma adecuada se agregan o sustituyen, segun
corresponda, a las inspecciones recomendadas por el fabricante de la aeronave.

3) Los formularios propuestos para registrar el cumplimiento de cada una de las
fases de la inspeccién progresiva o de las inspecciones del otro tipo de
programa, segun el caso, recogiendo el detalle de items a inspeccionar en razén
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(©)

(d)

92.605
(@)

(b)

(4)

de los parrafos (1) y (2) precedentes. Ademas, un formulario propuesto para
llevar el estatus de cumplimiento de la inspeccién progresiva o programa, que
sea de facil y rdpida comprension para el piloto y personal de mantenimiento. Y,
La identificacion de la(s) OMA habilitada(s) a cargo de la ejecucion de los
trabajos de inspeccion de la aeronave, y la identificacién de una persona a cargo
de llevar el control del cumplimiento de las fases de la inspeccidén progresiva o
de las inspecciones del otro tipo de programa, segun el caso (la funcién de esta
persona no releva al operador de su responsabilidad de operar la aeronave
conforme al programa de mantenimiento aprobado).

Una vez aprobado y en ejecucién el mantenimiento de la aeronave de acuerdo a
las condiciones establecidas en este parrafo (b), el operador podrayoptar por
volver al mantenimiento de la aeronave segun la inspeccion anuahindicada en el
parrafo (a), siempre que se ejecute una inspeccién anual (de,acterdo a ese
péarrafo, e informe a la DGAC del término de la inspeccion pregresiva o programa
de mantenimiento que anteriormente se haya aprobado conforme a este parrafo

(0).

En el periodo entre inspecciones el operador es responsable de que el mantenimiento
que se detalla a continuacion sea efectuado a su aeronave:

(1)

(2)

3)

(4)

()

Que se cumplan las Directivas de Aeronavegabilidad emitidas por los Estados de
Disefio o por la DGAC, que sean aplicables'a |la aeronave, a sus motores, palas,
rotores o equipo instalado;

Que se cumplan las Limitaciones ‘de “Aeronavegabilidad establecidas por los
Estados de Disefio o por la DGACwen las Instrucciones de Aeronavegabilidad
Continuada o Manuales de”Mantenimiento de la aeronave, de sus motores,
palas, rotores o equipo instalado;

Que las fallas o discrepancias de mantenimiento que se presenten se solucionen
antes del préximo guelo; o que su solucion se difiera (indicando ello por escrito),
si no implican la’cendicién no aeronavegable;

Que se efectien las pruebas, inspecciones y demas trabajos de mantenimiento
indicados en\las secciones 92.609 a la 92.615; y

En el caso de que el helicoptero se haya involucrado en un accidente o incidente
de awviacion, que se efectle el mantenimiento que la DGAC apruebe o acepte
para‘retornar la aeronave al servicio.

Sefpodra despegar un helicoptero con algin mantenimiento obligatorio no efectuado o
guesse encuentre por otra razén no aeronavegable, solo si cuenta con un Permiso
Especial de Vuelo (PEV), otorgado por la DGAC.

REGISTROS DE MANTENIMIENTO DE LA AERONAVEGABILIDAD.

El operador es responsable de la conservacion de registros de mantenimiento del
helicoptero segun se establece en esta seccion.

Los registros que se sefialan a continuacién deben conservarse en bitacoras de
mantenimiento propias del helicéptero, o de cada motor o rotor de este, segun
corresponda:
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(©)

(d)

(e)

(1) EI registro de cumplimiento de cada Directiva de Aeronavegabilidad del
Estado de Disefio o de la DGAC. Y, si la Directiva considera una accion
repetitiva, los datos necesarios para determinar el estatus de cumplimiento de
la Directiva;

(2) Los registros relacionados con cada item afecto a una Limitacion de
Aeronavegabilidad (inspeccién, otro mantenimiento o vida limite), incluyendo
los datos necesarios para determinar el estatus del item respecto a esa
Limitacion de Aeronavegabilidad;

(3) Los registros de cumplimiento de las pruebas, inspecciones y demas trabajos
de mantenimiento obligatorios indicados en la presente norma, y los registros
correspondientes a todo otro trabajo de mantenimiento efectuadg, incluyendo
la respectiva conformidad de mantenimiento o aprobacion para<retorno al
servicio que la persona responsable haya emitido; y

(4) Cuando corresponda, el registro de la ultima revision general de las partes o
componentes de la aeronave sujetos a revision general obligatoria, con los
datos necesarios para determinar su vigencia (Feeha, ‘horas, ciclos, etc.,
segun corresponda).

Ademas de los registros requeridos en bitdcora dé mantenimiento segun el parrafo
(b) precedente, los siguientes registros son requeridos en los documentos que se
indican:

(1) El tiempo total de servicio en horas de, vuelo del helicoptero (y cuando sea
aplicable, la cantidad total de aterrizajes’o ciclos de la misma), en la bitacora
de vuelo del helicéptero;

(2) EIl registro de cada alteragion ‘mayor o reparacion mayor incorporada al
helicéptero o a sus motores, rotores o componentes, en el formulario DGAC
337 o formularios equivalentes de anteriores Estados de Matricula. Y los
documentos con 1Sy, datos técnicos necesarios para la operacion y
mantenimiento del helicéptero con dichas alteraciones y reparaciones
incorporadas (Certificados de Tipo Suplementarios, Proyectos Técnicos,
Suplementoss=~de.__Manual de Vuelo o de Mantenimiento, o documentos
equivalentes).

(3) El registro de pesaje real del helicoptero, con sus correspondientes datos
actualizadoes, segun lo establece la presente norma. Esto, en los formularios
gue,indica el fabricante de la aeronave u otros apropiados.

(@), ".Sisel helicoptero estd sujeto a la inspeccion anual establecida en la norma
DAN 43, el registro de la ultima inspeccion anual del helicéptero, en la Lista
de Chequeos entregada por la OMA responsable de haberla efectuado.

Excepto en los casos sefialados en el parrafo (e) de esta seccidn, los registros
indicados en los parrafos (b) y (c) precedentes deberan ser conservados hasta que
el helicoptero o el motor o componente al que aplique el registro se transfiera a otro
operador, o hasta 180 dias después de que el item haya sido retirado
definitivamente del servicio.

El operador no esta obligado a conservar los registros sefialados en el parrafo (c)
de esta seccibn, cuando correspondan a:

(1) Registros de trabajos de mantenimiento repetitivos, excepto que se trate del
correspondiente al ultimo efectuado;
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(f)

92.607

(@)

(b)

92.609

(2) Registros de trabajos de mantenimiento incluidos nuevamente en un trabajo
de mantenimiento mas amplio efectuado con posterioridad; y

(3) Registros de mantenimiento de motores, palas, rotores o0 componentes que ya
no se encuentren instalados en la aeronave.

A partir del 5 de noviembre de 2020, los registros que se llevan y transfieren de
acuerdo con 92.607 se mantendran en una forma y un formato que garanticen, en
todo momento, su legibilidad, seguridad e integridad.

TRANSFERENCIA DE REGISTROS DE MANTENIMIENTO DE LA
AERONAVEGABILIDAD.

En caso de cambio temporal de operador, los registros de mantenimiente se deben
poner a disposicién del nuevo explotador con el fin de que_este Ultimo de
cumplimiento a los requisitos de aeronavegabilidad correspondientes:

En caso de cambio permanente de propiedad de la aeronave,, los registros de
mantenimiento se transferiran al nuevo propietario.

PRUEBAS E INSPECCION DE ALTIMETROS, SISTEMAS DE PRESION
ESTATICA,— PITOT Y SISTEMAS AUTOMATICOS, DE REPORTE DE ALTITUD
DE PRESION.

No se debe operar un helicoptero en condicion IFR, excepto:

(@)

(b)

(©)

92.611

Que en los 24 meses precedentes cada Sistema de presion estética - pitot, cada
altimetro y cada sistema automético de reporte de altitud de presion, haya sido
probado, inspeccionado y encontrado, conforme por una OMA, en cuanto a los
requisitos pertinentes establecidossen, les’Apéndices B y C de la DAN 43;

Que se haya probado e inspec€ionado nuevamente el sistema de presion estatica -
pitot, por parte de una OMA y“eenforme al Apéndice B de la norma DAN 43, en
caso de que dicho sistema seyhaya por algin motivo abierto y cerrado (excepto que
ello haya sido a través_de su'sistema de drenaje o de valvulas de presion estatica
alterna); y

Que la altura a la*eual se opere la aeronave no exceda la altura maxima a la cual
han sido probados todos los altimetros y sistemas automaticos de reporte de altitud
del helicoptero:

PRUEBAS \E INSPECCION DE TRANSPONDEDOR DE CONTROL DE
TRANSITO"AEREO (ATC TRANSPONDER).

No se debe haceruso de un ATC Transponder, excepto:

(@)

(b)

92.613

Que en los 24 meses precedentes, el ATC Transponder haya sido probado,
inspeccionado y encontrado conforme por una OMA, en cuanto a los requisitos
establecidos en el Apéndice C, de la norma DAN 43;y

Que, en caso que se haya efectuado la instalacion del ATC Transponder o se le
haya efectuado un mantenimiento donde podria haberse introducido errores de
correspondencia de datos, después de tal trabajo el sistema integral haya sido
probado, inspeccionado y encontrado conforme por una OMA, en cuanto a los
requisitos pertinentes establecidos en el Apéndice B, de la norma DAN 43.

PRUEBAS E INSPECCION DE TRANSMISOR LOCALIZADOR DE EMERGENCIA
(ELT).

Excepto que se trate de una operacion para la cual el ELT no es requerido segun se establece
en la Seccion 92.405 de esta norma, no se debe operar un helicéptero, a menos que, dentro de
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los 12 meses calendario precedentes, su sistema de ELT haya sido probado, inspeccionado y
encontrado conforme por una OMA, en cuanto a:

(@)
(b)
(©)

(d)
(€)
92.615

@)

(b)

92.617
(@)

(b)

92.619

Su instalacion, por condicion y seguridad;
Su bateria, por fecha de expiracion y condicion;

Los controles del sistema en cabina, los del propio ELT y su sensor de impacto, por
condicién y operacion;

La presencia de suficiente sefial irradiada por la antena; y
La codificacion emitida por el ELT.
PESO Y BALANCE

No se debe operar un helicoptero, a menos que los datos actualizados de, peso’vacio y
correspondiente posicion del centro de gravedad estén disponibles™asbordo y con la
respectiva lista de equipamiento asociada, la que constara de la siguiente informacion;
descripcion, numero de parte (cuando corresponda), el peso y la distancia (brazo)
respecto del datum.

Los datos actualizados requeridos segun el parrafo preeedente, deben ser, segun
corresponda:

(1) Los del ultimo informe de pesaje real de la aeronaveno

(2) Los resultantes de sucesivas correcciones de ese Ultimo informe de pesaje real,

que se hayan efectuado por calculo y cenformea la norma DAN 43, con motivo de
reparaciones, alteraciones, o instalaciones\o'remociones de equipamiento.

INFORME DE DIFICULTADES EN SERVICIO.

El operador de un helicéptero con una masa maxima certificada de despegue sobre
3.175 kg, o si estéa arrendado, el arrendatario debe informar al titular del certificado
de tipo con copia a la DGAE,sobre cualquier falla, malfuncionamiento, o defecto en
el helicoptero que ocurte ofes detectado en cualquier momento si, en su opinion,
esa falla, malfuncionamiento o defecto ha puesto en peligro o puede poner en
peligro la operacion.segura del helicoptero utilizado por él.

Los informes deben<ser hechos en la forma y manera indicada por la DGAC y
deben contener toda’ la informacién pertinente sobre la condicion que sea de
conocimiento, del operador.

INSPEECCIONES DE LOS SISTEMAS REGISTRADORES DE VUELO.

Ver Apéndice transitorio N° 2 por requisitos y préximos plazos de cumplimiento (08 nov

2020).
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CAPITULOH
TRIPULACION DE VUELO
92.701 COMPOSICION DE LA TRIPULACION DE VUELO

El nimero y composicién de la tripulacion de vuelo no deberéa ser menor que lo especificado en
el Certificado de Tipo o STC del helicéptero.

92.703 CALIFICACIONES.

El piloto al mando y copiloto de ser requerido, estaran en posesion de una licencia con su
habilitacién de tipo vigente, expedida o convalidada por la DGAC

92.705 EXPERIENCIA RECIENTE
Piloto al mando y copiloto
De acuerdo a lo que establezca el Reglamento de Licencias.
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92.801

92.803

(@)
(b)
(©)
(d)
(e)
(f)

92.805

(@)

CAPITULO |

MANUALES, DOCUMENTACION, LIBROS DE A BORDO Y REGISTROS

MANUAL DE VUELO

El operador debera tener un manual de vuelo actualizado (incluido los correspondientes
suplementos) para la operacion del helicéptero, correspondiente al modelo y tipo de helicoptero
en operacion.

BITACORA O LIBRO DE VUELO DE A BORDO

El operador debera asegurarse que todo helicoptero lleve a bordo una bitacora de vuelo (flight
log) en la cual se anoten los siguientes datos:

nacionalidad y matricula del helicéptero;

fecha, horas de salida y llegada;

Nombres y funcién asignada a los tripulantes

Naturaleza del vuelo, lugar de salida y llegada, tiempo taotal.de vuelo

Observaciones detectadas durante el vuelo; y

licencia y firma del piloto al mando.

o ccuciéndel I

DOCUMENTACION QUE DEBE SER~LBEVADA A BORDO EN CADA
HELICOPTERO

A bordo del helicéptero se llevaran los siguientes documentos:

@)
)
©)
(4)
(®)

(6)
()

(8)

©)
(10)

(11)
(12)

Licencias y habilitaciones deda tripulacion.
Certificado de aeronavegabilidad
Certificado de matricula:

Bithcora de vueloy(Flight Log)

Manual de Vueles correspondiente al helicoptero y suplementos cuando
corresponda.

Certificado de Estacion de Radio, tratandose de operaciones internacionales

Publicaciones y Cartas Aeronauticas actualizadas para la ruta del vuelo
propuesto para condiciones VFR y/o IFR segln corresponda.

Certificado de ruido (Homologacién Acustica), para todo helicoptero que realice
havegacion aérea internacional. Cuando ese documento, 0 una declaracion
apropiada que certifique la homologacion acustica contenida en otro documento
aprobado por el Estado de matricula se expida en un idioma distinto del inglés,
se incluira una traduccion al inglés.

Lista de Equipos Minimos (Minimun Equipment List, MEL), aprobada por la
DGAC para cada helicoptero en particular, (cuando corresponda).

Los procedimientos y sefales visuales prescritos para el caso de aeronaves
interceptadas e interceptoras.

Listas de verificacion
Si corresponde, cualquier aprobacion especifica emitida por la DGAC para la
operacion u operaciones que se realizaran.
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(b)

92.807

92.811

(13) Cuando corresponda, registro ultima Inspeccion Anual efectuada

Maletines de vuelo electronicos (EFB).

afectan la actuacién de los sistemas y equipo del helicoptero o a la capacidad de
operar del mismo.

(1)

(2)

Funciones EFB.

Cuando se utilizan EFB a bordo del helicoptero el operador deberé:

(i)
(ii)

(iii)

Evaluar los riesgos de seguridad operacional relacionades con cada
funcién EFB,;

Establecer y documentar los procedimientos de uso'y I0s requisitos de
instruccion correspondientes al dispositivo y a cada funeion EFB; y

Verificar que, en caso de falla del EFB, la tripulacion”de vuelo dispone
rdpidamente de informacion suficiente para_gue el vuelo se realice en
forma segura.

Al Previo a requerir la aprobarcion del uso“del EFB, el operador verificara

que:

(i)

(ii)

(iii)

(iv)

(V)

El equipo EFB y su soporte fisico,de instalacion conexo, incluyendo la
instalacion con los sistemas «del_helicoptero si corresponde, satisface
los requisitos de certificacion de'la aeronavegabilidad apropiados;

Se han evaluado los™riesgos de seguridad relacionados con las
operaciones apoyadas por las funciones EFB,;

Se han establecido les‘requisitos para la redundancia de la informacion
(si corresponde),centenidos en las funciones EFB y presentados por las
mismas;

Se han-establecido y documentado procedimientos para la gestion de
las funciones EFB incluyendo cualquier base de datos que pueda
utilizarse;y

Se han establecido y documentado los procedimientos relativos al uso
del EFB y de las funciones de dicho dispositivo y a los requisitos de
instruccién correspondientes.

REGISTROS DEL EQUIPO DE EMERGENCIA Y SUPERVIVENCIA DE A BORDO

El piloto al mando debera dejar constancia en su plan de vuelo de la lista de equipos de
emergenciasy/o 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, provision de agua y el tipo y
frecuencia del equipo portatil de radio de emergencia.

INFORMACION DE HORAS DE VUELO.
Los Clubes Aéreos informaran a la DGAC semestralmente las horas de vuelo del periodo.
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APENDICE 1

SOLICITUD DE ASIGNACION DE CODIGO ELT (406)

........................... (Empresa, Organizacion 6 Persona natural)

.......................... solicita a la

Direccion General de Aeronautica Civil asignar a la aeronave, y explotador identificado a

continuacion, un codigo para uso en el ELT de 406 MHz, de acuerdo a lo establecido en la

normativa vigente.

AERONAVE

Matricula

Marca

Modelo

Numero de Serie

Color . (Predominante)

TRANSMISOR LOCALIZADOR DE EMERGENCIA

Tipo De activacién “Automatica De Supervivencia
Marca

Modelo

N° Parte

Antena (interior/exterior) N/A
Informacion de posicion (Lat. /Long): (Si/N0)

N° Aprobacion COSPAS-SARSAT

OPERADOR.

Nombre

Direccién : (Postal y correo electrénico)

Teléfono : (Celular vy fijo)

Otroes 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

FORM. DGAC OPS 01

Ap.1.1
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APENDICE 2

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 de aeronaves, y la asignacion, 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 Organizacién de
Aviacion Civil Internacional (OACI).

2. ANTECEDENTES

(a) Convenio de Aviacion Civil Internacional firmado en Chicago, el 07 de'diciembre de
1944,

(b) Lo establecido por el Anexo 10 de OACI.

(c) DAR 10 “Telecomunicaciones Aeronauticas”.

3. MATERIA

(a) Generalidades.

(1) EI gran avance experimentado, a nivel mundial, por la actividad aérea ha
influido en el desarrollo de nuevas técnicas que permiten aumentar la
eficiencia y seguridad de las operaciones, aéreas en lo relacionado con
sistemas de comunicaciones, navegacion ¥ vigilancia, llegando a la necesidad
de tener que establecer, a través ‘de=OACI., un codigo identificatorio para
cada aeronave, cddigo llamado,técnicamente “Direccion de Aeronave”.

(2) La asignacion de estas direcciones de aeronave exige un plan completo de
distribucion de codigos gque, pueda aplicarse, en forma segura, en todo el
mundo. Lo anterior exige 'gue en ningln momento sea asignada una misma
direccion de aeronave a,mas de una aeronave.

(3) Los sistemas quesactualmente utilizan esta técnica son el radar secundario de
vigilancia (SSR)({en modo “S”, la red de telecomunicaciones aeronduticas
(ATN), el sisterma anticolision de a bordo (ACAS) y, en algunos paises, el
transmisor de localizacién de emergencia (ELT).

(b) Descripciéndel 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 y le entrega, a cada una de las Autoridades Aeronauticas 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., administrara el plan de modo que pueda mantenerse una
distribucion internacional apropiada de direcciones de aeronave.

(2) La DGAC, asignara y controlara las direcciones de aeronave de matricula
chilena.

(d) Asignacioén de direcciones de aeronave.

(1) El estado de matricula asignara direcciones exclusivas, dentro del bloque que
le corresponda, a las aeronaves que lo requieran y que estén equipadas.

Ap.2-1 ED.1/0OCT.2013



(e)

()

(9)

)

Las direcciones de aeronave se asignaran de conformidad con los siguientes
principios:

() En ningin momento se asignara la misma direccion a mas de una
aeronave.

(i) Se asignara a cada aeronave una sola direccion independiente de la
composicion del equipo de a bordo.

(i)  No se modificara la direccion 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 autoridad dé“registro le
asignara una nueva direccion.

(v) La direccidbn servira Unicamente para la funCién “técnica de
direccionamiento e identificacion de la aeronave~y. mo para transmitir
ninguna informacioén especifica; y

(vi) No se asignharan a las aeronaves direccione$i¢ompuestas de 24 ceros o
de 24 unos.

Asignacién de direcciones de aeronave.

Las direcciones de aeronave se utilizaran,para® aplicaciones que exijan el
encaminamiento de informacion hacia y desdéaeronaves debidamente equipadas.

Solicitud de direcciones de aeronave.

(1)

)

Todo operador de helicdpterdo, con ‘matricula chilena que tenga instalado y
aprobado por la DGAC, equipamiiento que requiera una direccion de aeronave
de 24 bits para cumplir la_funcion para la cual fue disefiada, debera solicitarla
a la DGAC usando el formulariondel Anexo 1 a este Apéndice 2.

En el formulario indicado se debera establecer con precision tanto la
aeronave (marca, modelo, nUmero de serie y matricula), el Operador (nombre,
direccion, fonolyfax), como la utilizacion que se le dard a la direccion
solicitada (SSRynedo “S”, ACAS, SATCOM, etc.).

Formato y distribucion de direcciones de aeronave en Chile.

DIRECCION DE AERONAVE

Cddigo de pais Cdédigo de aeronave

1110 10 000 000

(1)

(2)

El formato de toda direccién de aeronave, esta constituido por un conjunto de
24 bits, divididos en dos blogues de 12 digitos cada uno. Los primeros 12
corresponden al codigo de pais y los otros 12 identificaran a la aeronave en
particular.

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 numero
binario 1110 10 000 000.
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(h)

4.
4.1
4.2

®3)

(4)

El segundo bloque de 12 bits permite la combinacion de 4096 codigos y
corresponde a la seccion que administra la DGAC., para las aeronaves con
matricula chilena.

Con el fin de mantener un ordenamiento légico y facilitar la identificacién de
las aeronaves que utilicen esta tecnologia, la DGAC., disefid la siguiente
estructura dentro del bloque de digitos que debe administrar:

CODIGO DE AERONAVE

Indicativo de operador (6 bits) Indicativo de aeronave/(64hits)

() Los 6 primeros digitos de este bloque (bits 13, 14, 15416, 17,y 18 de la
direccion de aeronave), estableceran un indieativo sobre el Operador al
cual pertenece la aeronave, tal como empresa<aérea, organismo del
estado, club aéreo, particular, etc. Esta esttuctura permite disponer de
sesenta y cuatro distintas combinaciones para cada indicativo de
Operador.

(i) Los ultimos 6 digitos de estegsblogque (bits 19, 20, 21, 22, 23 y 24)
identificaran consecutivamenteiJa’ aeronave dentro del indicativo de
Operador que correspanda. “ESta estructura permite disponer de 64
distintas combinaciones_ paraicada indicativo de Operador.

(iii)  El Subdepartamento-desAeronavegabilidad de la DGAC., mantendra un
registro, actualizade conv la distribucion de asignaciones para los
distintos indicatives de Operador y aeronaves en particular.

Certificado de Asignacién‘de Direccion de Aeronave.

(1)

)

La DGAC porintermedio 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 de estesApéndice 2

De'acuerdo a lo establecido internacionalmente, esta asignacién sera unica
para cada aeronave y se mantendrd 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 impliqgue cambio o
cancelacion de matricula, el Operador deberd informar de ello al
Subdepartamento de Aeronavegabilidad de la DGAC., para su confirmacion,
reemplazo o eliminacion del registro correspondiente.

APENDICES
Anexo 1 FORM. DGAC 08/2-19 “Solicitud de asignacion de direccion de aeronave”.
Anexo 2: FORM. DGAC 08/2-20 “Certificado de asignacion de direccion de aeronave”.
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DAN 92 Vol. Il

ANEXO 1 AL APENDICE 2
SOLICITUD DE ASIGNACION DE DIRECCION DE AERONAVE

Empresa, organizacion o persona natural................ccooeveeennnnnn. solicita..............

a la Direccion General de Aeronautica 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.

Marca de la aeronave............ccoviiie i e
Modelo de la aeronave.........cccoov v cii i
Seriede laaeronave..........cooe i,
MatriCUIA. .. ..o
Nombre del Operador. ..........c.ccvii i e

B[ =Teloi (0] o T

Mipo de Utilizacion| SSR modo § O o) O
Tipo de Operacién] Comercia] O o) o)

FORM. DGAC 08/2-19

An.1-Ap.2-1 ED.1/0CT.2013



DAN 92 Vol. Il

ANEXO 2 AL APENDICE 2
CERTIFICADO DE ASIGNACION DE DIRECCION DE AERONAVE

El Subdepartamento de Aeronavegabilidad de la Direccion General de Aeronautica
Civil, asignara al operador identificado a continuacién, la direccidon 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 AER@NAVE

Marca, modelo, serie 1110 10 000 000 XXX XXX

La direccion asignada por este certificado sera valida para ser usada en la
siguiente aplicacion:

TIPO DE EQUIPAMIENTO.EN CUESTION

De acuerdo a los procedimientos)establecidos, esta asignacion es unica
para la aeronave individualizada y se mantendra vigente durante el
tiempo que la aeronave.pertenezca al operador sefialado y permanezca
bajo matricula chilena: En.caso de enajenacién, cambio de operador o
cualquiera circunstancta que impligue cambio o cancelacion de
matricula, el operador deber4d informar al Subdepartamento de
Aeronavegabilidad, de la DGAC., para su reemplazo o eliminacion del
registro correspondiente

Fecha de Asignacion Jefe Subdepartamento Aeronavegabilidad

FORM. DGAC 08/2-2
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APENDICE 3
SUMINISTROS MEDICOS

Contenido del Botiquin de primeros auxilios:

- Dos (2) gasas de 10*10 cms

- Dos (2) gasas de 15*15 cms

- Cinco (5) toallitas con alcohol

- Un (1) pocket gel de 60 mi

- Un (1) apésito transparente Tegaderm
- Una (1) cinta Transpore

- Una (1) mini guia de primeros auxilios
- Una (1) caja transportadora

ladsi
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APENDICE 4
PARAMETROS REGISTRADORES DE VUELO

Ver Apéndice transitorio N°3 por nuevos requisitos y fechas de cumplimiento.

TABLA 1
Resolucién
minima del
X 1 Intervalo de . 3
. sistema Resolucién
Parametros Rango . muestreo por
instalado (ala de lectura
S segundo
recuperaciéon de
datos)
Tiempo relativo 4 hr minimo +0.125% por hora 1 1 sec.
(Grabacion previa al
despegue)
Velocidad Aérea VM in a VD (KIAS) +5% or £10 kts., |l 1 1kt
Indicada (sefal de Velocidad que sea mayor.
aérea minima
registrable con el
sistema estatico pitot
instalado
Altura -1,000 a 20.000 ft +100,t0,+700 ft. (vea 1 25 to 150 ft.
presion de altitud Tabla 2, TSO C51-a)
Rumbo magnético 360° +5° 1 1°
Aceleracion Vertical [-3g a +6g +0.2g agregados a 4 (6 1 por 0.05g.
los 0.3g del datum |segundo donde
maximo los peaks
referidos a 1g
son grabados )
Aceleracion +1.0g +1.5% del rango 2 0.03g.
longitudinal maximo excluyendo
un error del datum de
+5%
Actitud de<caheceo’ [100% del rango +2° 1 0.8°
usable
Actitud.de alabeo +60° 6 100% del 12° 1 0.8°
rango usable, lo que
sea mayor
Razén de altura +8.000 fpm +10%de la 1 250 fpm bajo
Resolucién de 250 12.000
fpm bajo los 12.000 ft
indicados
Potencia del motor,
cada motor
Velocidad del rotor  [Rango maximo + 5% 1 1%°
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principal

Turbina de potencia o [Rango maximo + 5% 1 1%°
libre

Torque del motor Rango maximo + 5% 1 1%°
Control de vuelo,

Presion hidréaulica

Primario (discreto) Alto/bajo 1

Secundario-si Alto/bajo 1

aplicable (discreto)

Operacion de la On/Off 1

transmision de radio

(Discreta)

Conexion del piloto  |Conectado o 1

automatico (Discreta) |[desconectado

Condicién del SAS- |Conectado o 1
conectado(discreta) [desconectado

Condicién de falla del |Falla/ok 1

SAS (discreta)

Controles de vuelo

Colectivo* Rango completo +,3% 2 1%°
Posicién del pedal®*  [Rango completo + 3% 2 1%°
Ciclico lateral* Rango completo + 3% 2 1%°
Ciclico longitudinal*  [Rango complefo + 3% 2 1%°
Posicion del Rango complete + 3% 2 1%°
estabilizador

controlado”

! Cuando la fuénte de datos son los instrumentos del helicoptero (excepto los altimetros)
de una calidad*aceptable para volar el helicoptero, el sistema de grabacion excluyendo
estos serisores.(pero incluyendo todas las otras caracteristicas del sistema de grabacion)

debenscontribuir en no mas de la mitad de los valores de esta columna.

? Pofcentaje<del rango completo
® Esta‘colimna aplica a los helicopteros fabricados después del 11 de octubre de 1991.
* Para todo helicoptero fabricado en o después del 06 abril 2012, el intervalo de muestreo

por seg es 4.
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f)

APENDICE 5
FORMATO LISTA EQUIPAMIENTO MINIMO (MEL)

El MEL propuesto debera respetar el formato del MMEL en que esta basado,
incluyendo a lo menos las siguientes secciones:

Cubierta:

El MEL debe contar con una cubierta en donde se identifique al Operador, la(s)
aeronave(s) a la(s) que aplica, fecha y nidmero de revision que corresponde y la
revision del MMEL empleada.

Tabla de contenidos:

Debe incorporar un indice con el contenido del MEL con la cerrespondiente
identificacién de paginas

Tabla de Revisiones:

Esta tabla debe contener un registro historico de las reviSiones a que 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 vy Definiciones:

Con el fin de facilitar el uso, buen entendimiento, de. la aplicacion y alcances del
MEL y responsabilidades del operador, se «debenyreproducir los contenidos de las
secciones Preambulo y Definiciones, o capitulos similares del MMEL, realizando
las adaptaciones necesarias en lo relativo “a la identificacion de la normativa
nacional pertinente, agregando ademas\, Si el operador lo estima necesario,
cualquier instruccion o procedimieptessgue permita un correcto y eficiente uso de
este documento por parte del personal*técnico responsable del despacho de la
aeronave Y las tripulaciones de*vwuelo.

Control de paginas efectivas:

En esta seccidn se debe indicar cada una de las paginas que componen el MEL,
identificando para cadauna de ellas, la revision y fecha a la que corresponden.

Descripcidon dedos cambios:

Si correspondénesta seccion debe contener un detalle del motivo de cada uno de
los cambioshineorporados en la revision propuesta al MEL.
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(@)

(b)

Objeto.

Establecer directrices respecto al contenido de la informacion relacionada
con la experiencia operacional y de mantenimiento, que deben suministrar los
operadores, a la Direccion General de Aeronautica Civil (DGAC), cuando
operen helicopteros de méas de 3.180 Kg.

APENDICE 6

INFORME DE DIFICULTADES EN SERVICIO

Informe de dificultades en servicio (IDS).

(1)

Todo operador que opere helicépteros de mas de 3.180 Kgs., debera
notificar a la DGAC su experiencia operacional y de mantenimiento a
través de un “INFORME DE DIFICULTADES EN SERVICI@” (IDS) quien
determinard la necesidad de notificar al Estado u organizacion de disefio.

Este informe serd emitido obligatoriamente, dentro delas veinticuatro
(24) horas siguientes, a que se produzca algunaxde las condiciones que
a continuacion se indican:

(i)

(i)
(i)
(iv)

(v)

(Vi)

(vii)

(viii)
(ix)

)

(xi)

Fuego durante vuelos y si ha funcionado correctamente el
sistema de alarma o aviso de incendio:

Fuego durante el vuelo, cuande la aeronave no esta protegida
por un sistema de alarmao, de aviso de incendio.

Falsas alarmas de ineendionothumo durante el vuelo.

Un Sistema de escapende motor, que cause dafio durante el vuelo
en el motor, a=Jla Jestructura adyacente, equipamiento o
componentes.

Cualquier componente de aeronave que cause acumulacion o
circulacionyde=humo, vapor u otras emanaciones toxicas 0 no
toxicas'en‘el’compartimiento del motor, cabina de vuelo, de carga
o de pasajeros durante el vuelo.

Detencion o corte de un motor durante el vuelo, debido a una
extincion.

Detencion o corte de un motor durante el vuelo, cuando tiene
lugar algun dafio exterior al motor o a la estructura de la
aeronave.

Detencion o corte de un motor durante el vuelo, debido a
ingestién de objetos extrafios.

Detencién o corte durante el vuelo de un motor, por cualquier
falla.

Dificultades en el sistema de control de paso de hélice o la
capacidad del sistema para controlar sobre-velocidad o entrada a
posicién bandera durante el vuelo.

Falla en el sistema de combustible o sistema de vaciado de
combustible, que afecte el flujo o produzca filtracién peligrosa de
éste durante el vuelo.
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(xii)

(xiii)

(xiv)

(xv)

(xvi)

(xvii)

Falla en el sistema de extension o retraccion del tren de aterrizaje,
o falla en el sistema de apertura o cierre de las puertas del tren de
aterrizaje, durante el vuelo.

Falla de cualquier componente del sistema de freno, que resulte
en alguna pérdida detectable de la fuerza de frenado, cuando el
avion se encuentre en movimiento en tierra.

Corrosion, trizaduras, grietas o desunién, que requiera reemplazo
de la parte afectada o reparaciones de importancia en la
estructura de la aeronave.

Grietas, deformacion permanente o Corrosion, en la estructura de
la aeronave, que requiera reparacion o remocion de material,
gue exceden los limites de dafio establecido y permitide por el
fabricante.

Mal funcionamiento de cualquier componente o/Sistema de la
aeronave, que den como resultado rehugaryel despegue o la
aplicacién de una accidon de emergencia durante el vuelo, como
esta definida por el Manual de vuelo de‘la.Aeronave o el Manual
de Operaciones de la empresa.

Cada interrupciéon de un vuelo,«Cambios no programados de una
aeronave en ruta, paradas gno, programadas o desviaciones de
una ruta o remocion de\metor no programada, causadas por
conocimiento o sospecha“de dificultades mecanicas o de mal
funcionamiento.

(xviii) Cualquier otra fallapmal funcionamiento o defecto en la aeronave,

(xix)

(00

(xxi)

(xxii)

motor, sistema oycomponente, que ocurra o sea detectada en
cualquier momento, si en su opinibn pueda causar o haya
causado riesgos a la seguridad de vuelo.

Trizaduraspfracturas o despegamiento 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
documentacion de mantenimiento.

Defecto o falla de funcionamiento del acelerador automatico,
piloto automatico, sistema de control del vuelo o componente de
estos sistemas, que generen emergencias.

Cualquier defecto o falla del funcionamiento del sistema de
evacuacion de emergencia o0 componente, incluida cualquier
puerta de escape, sistema de iluminaciéon de evacuacién de
emergencia de pasajeros 0 equipo de evacuacién encontrado
defectuoso o que falte durante una emergencia real o durante
entrenamientos, pruebas, mantenimiento, demostraciones o
accionamiento inadvertido.

Pérdida de ignicion o detenciéon no comandada de motor, en tierra
o vuelo.

(xxiii) Falla, defecto o mal funcionamiento del rotor o sistema de control

de rotores.
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(©)

(2)

©)

(xiv) Operacién asimétrica de flaps, slats, spoilers, o limitacion de
movimiento de una de estas superficies.

Para efectos de este apéndice, la expresion “durante el vuelo”, se
consideraré 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 DGAC se
obtienen desde el Estado u organizacion de disefio, instrucciones
especiales de inspeccion o mantenimiento, por la situacion ocurrida, la
DGAC, informara al operador de las acciones a seguir.

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.

En el Anexo “B” se muestra un flujo grama que asesora respecto a las
condiciones bajo las cuales debera o no,.emitirSe un IDS.

El Formulario DGAC 08/2-26, sera elaborado en original (para la
DGAC) y dos copias (una para el=operador y otra para la OMA
responsable del mantenimiento del helicéptero).
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ANEXO 1 AL APENDICE 6
INFORME DE DIFICULTAD EN SERVICIO (IDS)
DESCRIPCION DE LA DIFICULTAD N° DE CONTROL DGAC:

MARCA Y MODELO MATRICULA EMPREg,\A/l:EREA / N° CONTROL
FECHA SUCESO CODIGO ATA N° PARTE N° DE SERIE
TIEMPO DESDE SU . )
ULTIMO OH TIEMPO TOTAL DESCRIPCION CONDICION
FASE DONDE SE PRODUJO LA DIFICULTAD:
__ENTIERRA __ CARRETEO __ASCENSO * CRUCERO
__ DESCENSO __ ATERRIZAJE __ MANTENIMIENTO __OTRO
TEXTO:

IDENTIFICACION CONJUNTO MAYOR

PRODUCTO

FABRICANTE / MODELQ

MODELO / SERIE

MOTOR

HELICE/ROTOR

CONJUNTO QUE INCLUY

E LA PARTE

NOMBRE

FABRICANTE AM@DELO

N° PARTE / N° DE SERIE

N° DOCUMENTO DE REMISION

FECHA DE REMISION

INFORME TECNICO DEL CMA N°

PRESENTADO POR: (NOMBREY FIRMA)

USO DE LA DGAC

FECHA INGRESO

CERTIFICADOYTIRO

STC/ALTERACION

REPARACION MAYOR / OTROS

ANALISIS:

STATUS DEL CASO

FECHA DE CIERRE

OBSERVACIONES

INSPECTOR DGAC

DISTRIBUCION:

D.G.A.C. (SDA/SDTP)

1

2. -

3. EMPRESA AEREA (EXPLOTADOR)
4

C.M.A.

An.1-Ap.6-1
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INSTRUCCIONES DEL LLENADO

ANTECEDENTES

Marca y Modelo: Marca y Modelo del material aéreo

Matricula: Matricula de la Aeronave

Empresa Aérea / CMA: Nombre de la 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

Cadigo 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 partevafectada

Condicion de la parte: Quebrado, doblado; cerroido, quemado, corto, etc.

DESCRIPCION DEL PROBLEMA
Fase: Etapa de 1a operacion en que se produjo el problema

Texto: Describir las“condiciones en las cuales se produce la
fallay, las acciones de emergencia tomadas y otros
antecedentes importantes para entender la falla ocurrida.

INFORMACION DEL{CONJUNTO MAYOR

Aeronave, Motor, HélicezRotor: Identificar el conjunto mayor relacionado con
el problema. Incluir nombre del fabricante, modelo y
namero de serie.

Conjuntosgqueincluye 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

Documento de remision: N° del documento de remisiéon 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 andlisis del IDS emitido por el CMA
responsable.
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VI.

USO DE LA DGAC
N° de control DGAC:
Certificado Tipo:
STC / Alteracion:

Reparacion mayor / Otros:
Analisis:

Status del caso:
Observaciones:
Inspector DGAC:

Asignado por la DGAC.
Cuando implica situaciones relacionadas con el T. C.

Cuando afecta a la aplicaciéon 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.

Evaluacion de la novedad informada

Definicion de acciones efectuadas o por realizar:
Caso abierto, cerrado o pendiente.

Condiciones especiales de anlisis.

Que cierra el caso
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ANEXO 2 AL APENDICE 6

ANEXO 2

FLUJOGRAMA DE ANALISIS PARA LA EMISION DE IDS.

* EXPLOTADCOR.
* CMA,
FORM.DGAC 08/02-26

¢, Puede el defecto ser identificado como el resultado directo de
factores humanos, como son: un mantenimiento inadecuado
segun el manual de mantenimiento; una operacidn en tierra o
en vuelo inapropiada segin los manuales de vuelo; acciones
contrarias al Certificado de Tipo 6 de alguna Directiva de

aeronavegabilidad?
l NO

¢ Fue el defecto o mal funcionamiento
una falla intermitente?

'

NO Sl

¢ Fue posible confirmar la
existencia de defectos reportados

— NO —»

anteriormente?

Si
L J ‘

sl

¢ Era el componente defectuoso, parte o soporte de un
elemento estructural principal?

NO

h J

Sl

F Y

¥

SE REQUIERE

DS -

iEstaba el componente defectuoso, la parte o su estructura de
soporte sujeta a una limitacién de aeronavegabilidad, como limite de
vida o inspeccion mandataria?. ;Ocurrid 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?

lNO

Sl

&Si el defecto, mal funcionamiento, o falla del producto aerondutico
no es corregido, podria afectar la seguridad de la aeronave, sus
ocupantes u otra persona?

Sl

»| NOSE

NO

El IDS debe emitirse en cualquier caso que la falla,
mal funcionamiento o defecto pueda, a juicio de quien
lo emita, afectar la seguridad de vuelo.

An.2-Ap.6-1
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APENDICE 7

APROBACIONES ESPECIFICAS PARA LA AVIACION NO COMERCIAL

APROBACION ESPECIFICA

AUTORIDAD EXPEDIDORA e INFORMACION DE CONTACTO

Autoridad expedidora®:

Domicilio:
Firma: Fecha® :
Teléfono: Fax:
Correo-e:
PROPIETARIO/EXPLOTADQR
Nombre® :
Domicilio :
Teléfono : Fax:
Correo-e :

Modelo de aeronave y marcas de matricula®:

APROBACION Si_I'NO DESCRIPCION® COMENTARIOS

ESPECIFICA
Operaciones con, baja Ol 0 | CAT® RVR:
visibilidad DH: ft

O | O
Aproximacionsy aterrizaje RVR": m
N/A | N/A

Despegue
Créditos Operacionales®
RVSM O U
Especificaciones de ] O |9
navegacion AR para
operaciones PBN
Otros™ O | O

Ap 7-1
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Notas.—

1.

10.

El nombre y la informacion de contacto de la autoridad de aviacion civil, incluido el
caodigo telefénico del pais y el correo electronico de haberlo.

Fecha de expedicién de la aprobacion especifica (dd-mm-aaaa) y firma del
representante de la autoridad.

Nombre y domicilio del propietario o explotador.

Insértese la marca, modelo y serie del avion, o la serie maestra si se le designé. La
taxonomia CAST/OACI esta disponible en: http://www.intlaviationstandards.org/.

Enumérense en esta columna los criterios mas permisivos para cada aprobacion o
tipo de aprobacion (con los criterios pertinentes).

Insértese la categoria de la operacidon de aproximacion por instrumentos que
corresponda (CAT I, A, I1IB o llIC).

Insértense la RVR minima en metros y la altura de decision en pies. Se utiliza una
linea por categoria de aproximacion enumerada.

Insértese la RVR minima de despegue aprobada ensmetros: Se puede utilizar una
linea por aprobacion si se otorgan aprobaciones diferentes:

Lista de las capacidades de a bordo (es decir, atefrizaje automatico, HUD, EVS,
SVS, CVS) y créditos operacionales conexos otorgados.

Navegacion basada en la performance (PBN): se utiliza una linea para cada
aprobacion de las especificaciones de navegacion AR para PBN (p. ej., RNP AR
APCH), con las limitaciones pertinentessenumeradas en las columna “Descripcion”.

Aqui pueden anotarse otras aprobaciones especificas o datos utilizando una linea
(o un bloque de varias lineas) per aprebacion (p. ej., aprobacion especifica para
operaciones de aproximacion;sMNPS).
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APENDICE TRANSITORIO N°1

Nota: Con fecha 08 nov 2020, este Apéndice Transitorio reemplaza en su totalidad
la seccion 92.405 (d)(3)

92.405 (d)(3) REGISTRADORES DE DATOS 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 pilotaje (CARS), Registrador de imagenes de a bordo
(AIR), Sistema registrador de imagenes de a bordo (AIRS), Sistema registradores de
Enlace de Datos (DLR).

® Generalidades

(A)

(B)

(©)

(D)

Instalacion

(-1) Los registradores de vuelo se construiran, emplazarane instalaran
de manera que proporcionen la méaxima protecciop’ posible de los
registros, a fin de que estos puedan preservarse, recuperarse y
transcribirse. Los registradores _de( wuelo satisfaran las
especificaciones prescritas de resisteneia~al impacto y proteccion
contra incendios.

(-2)  Los sistemas registradores de vueloise instalaran de manera que:

* sea minima la probabilidad‘de dafio a los registros;

(**) exista un dispositivo @uditivo o visual para comprobar antes
del vuelo que los”sistemas registradores de vuelo estan
funcionando bienjyy:

(***) los sistemasd registradores de vuelo cuentan con un
dispositivo @déy\befrrado instantaneo, la instalacion procurara
evitar que eh.dispositivo funcione durante el vuelo o durante
un chagque.

(-3) Los sistemas registradores de vuelo se instalaran de manera que
reciban epergia eléctrica de una barra colectora que ofrezca la
maximas, cenfiabilidad para el funcionamiento de los sistemas
registradores de vuelo sin comprometer el servicio a las cargas
esencialés o de emergencia.

Los registradores de vuelo no se desconectaran o estaran desconectados

durante ‘el tiempo de vuelo, ni utilizaran bandas metalicas, frecuencia

modulada, peliculas fotograficas o cintas magnéticas.

El = explotador/propietario conservard la documentacion relativa a la

asignacion de parametros, ecuaciones de conversién, calibracién periddica

y otras informaciones sobre 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.

Ante un accidente o incidente que exija aviso inmediato a la DGAC, el

operador debera conservar la informacién de los registradores. Ademas

deberé:

(-1) Desconectar, retirar y proteger los dispositivos antes mencionados.

(-2) Hacer entrega de estos elementos al 6rgano jurisdiccional
competente o a la DGAC segun corresponda.
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(ii)

(E)

(F)

(G)
(H)

(1

()

(-3) los registradores de vuelo no volveran a conectarse antes de que
la autoridad determine lo que ha de hacerse con ellos.

El Operador debera realizar verificaciones operacionales y evaluaciones

de las grabaciones de los sistemas registradores de vuelo segun se

establece en el Capitulo G (92.619) de esta norma, para asegurar el buen

funcionamiento constante de los registradores.

La documentacion sobre los parametros de los FDR que deben

proporcionar los propietarios/explotadores a las autoridades de

investigacion de accidentes deberd presentarse en formato electronico y

deberé ajustarse a las especificaciones ARINC 647 A de la industria o

documentos equivalentes.

Los recipientes que contengan los registradores no desprendibles de‘vuelo

estaran pintados de un color anaranjado distintivo.

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

(-1) Llevaran materiales reflectantes para facilitar'su ubicacion.

(-2) llevaran perfectamente sujetado a ellos unddispositivo automatico de
localizacién subacuatica que funcionea una frecuencia de 37,5 kHz.
Lo antes posible, pero a mas tardar’el*l de Enero de 2018, este
dispositivo funcionara durantelun‘minimo de noventa dias.

Los recipientes que contengan | los ~ registradores de vuelo de

desprendimiento automatico:

(-1) estaran pintados de un, coler anaranjado distintivo; sin embargo, la
superficie visible por fuera de la aeronave podré ser de otro color;

(-2) llevaran materialesweflectantes para facilitar su localizacion; y
(-3) llevaran un ELT integrado de activacion automatica.

Los registradores eombinados (FDR/CVR), podran usarse para cumplir con
los requisitosrde equipamiento relativos a los registradores de vuelo de esta
norma.

Registradores _de datos de vuelo (FDR) y sistemas registradores de datos de
aeronave (ADRS).

(A)

Aplicacion

(-1) © Todo helicoptero para el cual se solicite un primer certificado de
aeronavegabilidad en Chile, que tenga una masa maxima certificada
de despegue superior a 3 175 kg y cuyo certificado de
aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera vez el 1
de enero de 2016 o después de esa fecha, estara equipado con un
FDR que registrara por los 48 pardmetros enumerados en la Tabla 2
del Apéndice 4.

(-2)  Todo helicoptero para el cual se solicite un primer certificado de
aeronavegabilidad en Chile, que tenga una masa maxima certificada
de despegue superior a 7 000 kg, o que tenga una configuracion de
asientos para mas de 19 pasajeros y 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
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(-3)

(-4)

que registrard por lo menos los primeros 30 parametros
enumerados en la Tabla 2 del Apéndice 4.

Todo helicoptero para el cual se solicite un primer certificado de
aeronavegabilidad en Chile, que tenga una masa méaxima certificada
de despegue superior a 3 175 kg y hasta 7 000 kg, inclusive, y cuyo
certificado de aeronavegabilidad se haya expedido por primera vez
el 1 de enero de 1989 o después de esa fecha, debera estar
equipado con un FDR que registrara por lo menos los primeros 15
parametros enumerados en la Tabla 2 del Apéndice 4.

Todo helicoptero propulsado con motores turbina con unalcapacidad
de asientos de pasajeros segun certificado de tipo exeluyéndo los
asientos de piloto de 10 o mas y que haya sido fabricada,después
del 11 de octubre de 1991, debe estar equipade, ‘conjuna o mas
Grabadoras de Datos de Vuelo que utilizan un método digital de
grabacion y almacenamiento de datos y un_métodoé de extraccion
rapida de estos datos desde el medio de almacenamiento. El equipo
indicado debe ser capaz de grabar los datos ‘que se indican en la
Tabla 1 del Apéndice 4 y que sea capaz de-retener no menos de 8
horas de operacion.

(B) Registro

(-1)
(-2)

(-3)

Los pardmetros que debe registrariun FDR o ADRS se encuentran en

Tabla 2 y 4 del Apéndice Transitorio N° 3.

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

helicéptero ya no pueda desplazarse por su propia potencia.

Si se dispone de,mas capacidad de registro FDR, se considerara la

posibilidad derregistrar la siguiente informacion adicional:

*) Otran, informacion operacional obtenida de presentaciones
glectronicas, tales como sistemas electronicos de
instrumentos de vuelo (EFIS), monitor electronico centralizado
devaeronave (ECAM) y sistema de alerta a la tripulacion y
sobre los pardmetros del motor (EICAS); y

*), otros pardmetros del motor (EPR, N1, flujo de combustible,
etc.).

() Los FDR no utilizaran bandas metélicas, frecuencia modulada (FM),

peliculas fotograficas o cintas magnéticas.

(©) Duracion

(-1)
(-2)

Todos los FDR conservaran la informacion registrada durante por lo
menos las ultimas 10 horas de su funcionamiento.

El sistema requerido para aquellos helicopteros fabricados el o
después del 7 abril 2010 y que cumplan con (d)(3)(ii)(A)(-4) anterior,
debera ser capaz de operar continuamente desde el instante en que
el helicoptero comienza el ascenso hasta que haya aterrizado en su
destino. Ademas, deberd poder conservar la informacion registrada
durante por lo menos las Ultimas veinte y cinco (25) horas de su
funcionamiento y cumpliendo con la TSO C124a o posterior
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(i) Registradores de la voz en el puesto de pilotaje (CVR) y Sistemas registradores
de audio en el puesto pilotaje (CARS).
(A) Aplicacion.

(-1)

(-2)

Todo helicéptero para el cual se solicite un primer certificado de
aeronavegabilidad en Chile, que tenga una masa maxima certificada
de despegue superior a 7 000 kg, estara equipado con un CVR.

Los helicopteros que ya cuenten con un certificado de
aeronavegabilidad otorgado por la DGAC y que a la fecha de emision
de la presente enmienda, no estén equipados con FDR, deberian
registrar por lo menos la velocidad del rotor principal en el GV¥R.

Todo helicéptero para el cual se solicite un primer certificado de
aeronavegabilidad en Chile, que tenga una masa maxima certificada
de despegue superior a 3 175 kg, -cuye, \certificado de
aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera vez el 1
de enero de 1987 o después de esa fecha, estaran eguipados con un
CVR. Los helicépteros que no estén equipados ‘con FDR, deberian
registrar por lo menos la velocidad del rotor{principal en el CVR.

(-3) Todo helicoptero propulsado con motores turbina con una capacidad

de asientos de pasajeros segun certificado de tipo excluyendo los
asientos de piloto de 6 o mas y que haya sido fabricada después del
11 de octubre de 1991 y para la cual se requiera de dos pilotos por
certificado de tipo, debe estarsequipada con un grabador de voz de
cabina que cumpla con lo_siguiente:

* Estar instalad@ conforme a los requisitos vigentes

(**) Opere continuamente desde el uso de las listas de
verificaeion antes del vuelo hasta completar la lista de
verifieacion final al término del vuelo.

(***) Un/€VR que posea una capacidad de borrado, puede ser
Usado, de tal forma que durante cualquier momento de la
operacion del grabador se puedan borrar los 15 minutos
previos a la grabacion.

(B) Registros y asignacion de audio.

(1)

(-2)

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

El CVR registrard simultineamente, en cuatro o mas canales
separados, por lo menos, lo siguiente:

*) comunicaciones orales transmitidas o recibidas en la
aeronave por radio;
(**) ambiente sonoro del puesto de pilotaje;

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

(*iv) 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.

(-3) EI CARS registrara simultaneamente, en dos 0 mas canales
separados, por lo menos lo siguiente:

* comunicaciones orales transmitidas o recibidas nen 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 pilotajes transmitidos por el
intercomunicador del helicéptero, cuando esté instalado.

(-4) La asignacion de audio preferente para los CVR debera ser la

siguiente:

* panel de audio del piloto al mande

(**) panel de audio del copiloto

(***) posiciones adicionales de dantripulacién de vuelo y referencia
horaria; y

(*iv) micréfono del &rea del puesto de pilotaje
(-5) La asignacién de audio preferente para los CARS deberd ser la

siguiente:
* comunicaciones orales; y
(**) ambiente sgnorotdel puesto de pilotaje.

(-6) Los CVR no utilizaran-einta magnética ni seran alambricos.
(C) Duracion.

(-1) Todos los _helicopteros que deban estar equipados con un CVR
llevaran un/CVR capaz de que conservara la informacion registrada
durante alhmenos las ultimas 2 horas de su funcionamiento.

(-2) EI CVRinstalado en helicopteros fabricados en o después del 07 abril
2010, debera conservar la informacién registrada por lo menos
durante las 2 ultimas horas de funcionamiento y que cumpla con la
TSO C123a o posterior

(-3)* Para aquellos helicopteros a los cuales se les haya extendido su
certificado de aeronavegabilidad en fecha anterior al 11 de octubre
1991 deberd conservar la informacion registrada por lo menos
durante 30 minutos.

(iv) Registradores de enlace de datos
(A)  Aplicacion

(-1) Todos los helicépteros cuyo primer certificado de aeronavegabilidad
se haya expedido 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 3 del Apéndice 4 y que
deban llevar un CVR, grabaran en un registrador de vuelo protegido
contra accidentes todos los mensajes de las comunicaciones por
enlace de datos.
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v)

(B)

(©)

(-2) Todos los helicépteros que el 1 de enero de 2016 o después de esa
fecha, se modifiquen para poder instalar y utilizar en ellos cualquiera
de las aplicaciones para establecer comunicaciones por enlace de
datos que se enumeran en (-1) anterior y que deban llevar un CVR,
grabaran en un registrador de vuelo protegido contra accidentes los
mensajes de las comunicaciones por enlace de datos.

Registro.

(-1) Los registros por enlace de datos podran correlacionarse con los
registros de audio del puesto de pilotaje.

(-2) Cuando la trayectoria de vuelo del helicoptero haya sido adtorizada 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) cemo, descendentes
(enviados desde el helicéptero). En la medida en'que s€a posible, se
registrara la hora en la que se mostraron los mensajes en pantalla a
los miembros de la tripulacion de vuelo, asi. como la hora de las
respuestas.

Duracion

La duracion minima del registro sera equivalente a la duracion del CVR.

Registrador de imagenes de a bordo (AIR) y;Sistema registrador de imagenes de a
bordo (AIRS).

(A)

(B)

(-1)

Aplicacion.

Todos los helicopteros“con, motores de turbina de una masa

méxima certificada derdespegue de mas de 2.250 kg y hasta 3.175

kg inclusive, cuya. solicitud de certificacion de tipo se haya

presentado a untEstade contratante el 1 de enero de 2018 o

después de esa,fecha, estaran equipados con:

*) un FDR Jque registrara por lo menos los primeros 48
parametros enumerados en la Tabla 2 del Apéndice 4; o

(**) unfAIR o un AIRS de Clase C gue registrara por lo menos los
parametros de trayectoria de vuelo y velocidad mostrados al
(a los) piloto(s), como se define en el Apéndice 4, Tabla 4; o

(™) un ADRS que registrara los primeros 7 parametros
enumerados en la Tabla 4 del Apéndice 4.

(-2)\./Todos los helicopteros de una masa maxima certificada de
despegue de 3.175 kg o menos, cuyo certificado de
aeronavegabilidad individual de haya expedido por primera vez el 01
de enero de 2018 o después de esa fecha, debera estar equipado
con:

*) un FDR que registrard por lo menos los primeros 48
pardmetros enumerados en la Tabla 2 del Apéndice 4; o
** un AIR o un AIRS de Clase C que registrara por lo menos los
parametros de trayectoria de vuelo y velocidad mostrados al
(a los) piloto(s), como se define en el Apéndice 4, Tabla 4; o
(***) un ADRS que registrara los primeros 7 pardmetros
enumerados en la Tabla 4 del Apéndice 4.
Registros
(-1) El AIR o AIRS comenzara a registrar antes de que el helicoptero

empiece a desplazarse por su propia potencia y continuara
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(-2)

registrando hasta la finalizacién del vuelo, cuando el helicoptero ya
no pueda desplazarse por su propia potencia. Ademas,
dependiendo de la disponibilidad de energia eléctrica, el AIR o AIRS
comenzard a registrar lo antes posible durante la verificacion del
puesto de pilotaje previa al arranque del motor, al inicio del vuelo,
hasta la verificacion del puesto de pilotaje que se realiza al finalizar
el vuelo, inmediatamente después de que se apaga el motor.
Clases.

*) Un AIR o AIRS de Clase A capta el area general del puesto
de pilotaje para suministrar datos complementarios=a los de
los registradores de vuelo convencionales.

(**)  Un AIR o AIRS de Clase B capta las imagenes“de los
mensajes de enlace de datos.

(***) Un AIR o AIRS de Clase C capta imagenes de./los tableros
de mandos e instrumentos.

AP T 1-7 ED 1/0CT 2013



APENDICE TRANSITORIO N° 2

Nota: Este Apéndice Transitorio con fecha 08 nov 2018 reemplazara completamente
la seccion 92.619 de esta norma

92.619
(@)

(b)

INSPECCIONES DE LOS SISTEMAS REGISTRADORES DE VUELO.

Inspeccion.

(1)

(2)

(3)
(4)

()

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.

Los sistemas FDR o ADRS, los sistemas CVR o CARS, y los sistemas AIR
0 AIRS, tendrén intervalos de inspeccién del sistema de registro de un afo,
este periodo puede extenderse a dos afos, siempre y. cuando se haya
demostrado la alta integridad de estos sistemas enfcuante”a su buen
funcionamiento y auto control. Los sistemas DLR o PLRS, tendran
intervalos de inspeccién del sistema de registro de\dos, afos, este periodo
puede extenderse a cuatro afos, siempre y cuando seshaya demostrado la
alta integridad de estos sistemas en cuant0 a Su.buen funcionamiento y
auto control.

En Tabla 5 del Apéndice 4 se detalla comgdlevar a cabo la inspeccién del
registro.

Un sistema registrador de vuelo sé cansiderara fuera de servicio si durante
un tiempo considerable se obtiepen datos de mala calidad, sefales
ininteligibles, o si uno o mas, parametros obligatorios no se registran
correctamente.

Cuando la DGAC lo requiera, 'se remitird un informe sobre las inspecciones
del sistema de registro para fines de control.

Calibracion del sistema FDR.

(1)

)

para los pardmétresscon sensores dedicados exclusivamente al sistema
FDR y que ne“selcontrolan por otros medio se hara una recalibracion por lo
menos cadascinco afios, o de acuerdo con las recomendaciones del
fabricante de sensores para determinar posibles discrepancias en las
rutinas.deyconversién a valores técnicos de los parametros obligatorios y
asegurar-que los parametros se estén registrando dentro de las tolerancias
dercalibracion; y

cuando los parametros de altitud y velocidad 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 afos.
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Nota: Con fecha 08 nov 2018, el

APENDICE TRANSITORIO N°3

complementara el Apéndice 4 de esta norma.
TABLA 2

contenido de este Apéndice Transitorio,

El nUmero de pardmetros que se registrardn dependera de la complejidad del helicéptero.
Los parametros que no llevan asterisco (*) son obligatorios y deberdn registrarse
cualquiera que sea la complejidad del helicéptero. Ademas, los pardmetros indicados con
asterisco (*) se registraran si los sistemas del helicoptero o la tripulacion de vuelo
emplean una fuente de datos de informacion sobre el parametro para la operacion del
helicéptero. No obstante, pueden sustituirse por otros parametros teniendo debidamente
en cuenta el tipo de helicoptero y las caracteristicas del equipo de registros

Los siguientes pardmetros satisfaran los requisitos para trayectoria de vuelo y'velocidad:

— Altitud de presion

— Velocidad aerodinamica indicada
— Temperatura exterior del aire

— Rumbo

— Aceleracién normal

— Aceleracion lateral

— Aceleracion longitudinal (eje de la aeronave)
— Hora o cronometraje relativo
— Datos de navegacion*: angulo de deriva, ¥€lecidad del viento, direcciéon del viento,
latitud/longitud — Radioaltitud

valores el que sea mayor

Limites de
o precision
. ., Intervalo maximo . 3
. Aplicacionfintervalo (entrada del Resolucion
Parametro W de muestreo y .
de medicion . sensor de registro
registro (seq)
comparada con
salida FDR)
1 Hora (UTC cuando se
disponga, sino,{ _ 24 horas 4 +0, 125% /per-hora 1 segundo
cronometraje relatiyo @'sing
con hora GNSS)
-300 m (-1 000 ft) hasta
la méxima altitud
2 Altitud de presion certificada de la aeronave 1 +30 m a+200 m (+100 1,5m (5 ft)
fta+700 ft)
+1 500 m (+5 000 ft)
Segun el sistema de
3 Velocidad indicada medicion y presentacion 1 +3% 1kt
para el piloto instalado
4 Rumbo 360° 1 +2° 0,5°
+ 0,09 g excluyendo
5 Aceleracién normal -3gatbg 0.125 error de referencia de 0,004 g
+0,045 g
+ 75° 0 100% del intervalo
6 Actitud de cabeceo disponible, de estos 0.5 420 0.5°
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7 Actitud de balanceo +180° 0.5 +20 0,5°
8 control de transmision Encendido-apagado 1
de radio (una posicion discreta)
9 Potencia de cada motor Total 1 (por motor) +2% O, 1 % del total
10 Rotor principal
Velocidad del rotor 50-130% 0.51 +2% 0,3% del total
principal
Freno del motor Posicion discreta
1].' Accic’m del pilotp _y/o +2° salvo que se
posicion de la superficie de requiera 05%del
mando-mandos primarios 0.5 intervalo 0,5% del intervalo

(paso general, paso ciclico
longitudinal, paso ciclico
lateral, pedal del rotor de

Total

(se recomienda 0.25)

especialmente tnade
operacion pregision

de operacion

cola) mayaor
12 Hidraulica de cada
sistema (baja presion y Posiciones discretas 1
seleccién)
13 Temperatura exterior Intervalo del sensor 2 +2°C 0,3°C
p
14* Modo y condicién de
acoplamiento del piloto | compinacién adecuada de ¢
automatico/mando posiciones discretas
automatico de gases/del
AFCS
15* Acoplamiento del
sistema de aumento de la Posiciones discretas 1
estabilidad
16* Presion del aceite de » - o - 6,895 kKN/m2 (1
la caja de engranajes Segun instalacion 1 Segun instalacién psi)
principal
17* Temperatura del aceite
de la caja de engranajes Segun’instalacion 2 Segun instalacién 1°C
principal
+1,5% del intervalo
18 Aceleracion dewguifada +400°/segundo 0.25 méximo excluyendo +2%/s
(o velocidad'de 'guifiada) error de referencia de
+5%
0,
19*Fuerza defa cargaen | O a200% de lacarga +3% del intervalo  |0:2% parala carga
9 o 0.5 . certificada
eslinga certificada ' méaximo PR
méaxima
L 10,015 g excluyendo
20 Aceleracion +lg 0.25 error de referencia 0,004 g
longitudinal de +0,05 g
10,015 g excluyendo
21 Aceleracién lateral 1g 0.25 error de referencia 0,004 g
de £0,05g
+0,6 m (x2 ft) 0 £3% 0,3 m (1 ft) por
* nies ) tomandose el mayor | debajo de 150 m
22* Altitud de 6ma750m 1 de estos valores por |(500 ft), 0,3 m (1 ft)

radioaltimetro

(-20 ft a 2 500 ft)

debajo de 150 m (500
ft) y £5% por encima

+0,5% del
intervalo maximo
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de 150 m

por encimade 150

(500 ft) m (500 ft)
* . .z
23 Desviacion del haz Intervalo de sefial 1 +3% 0,3% del total
vertical
* N
24 Desviacion del haz Intervalo de sefial 1 +3% 0,3% del total
horizontal
25 Pasaje por radiobaliza |  Posiciones discretas 1
26 Advertencias Posiciones discretas 1
27 seleccion de frecuencia Suficiente para determinar - D
de cadareceptor de la frecuencia seleccionada 4 Segun instalacion
navegacion
. . 0-370 km . ..
28* Distancias DME 1y 2 (0-200 NM) 4 Segunlinstalaeion 1852 m (1 NM)
29* Datos de navegacion
(latitud/longitud, velocidad .
respecto al suelo, angulo Segun instalacion 2 Segln instalacion | Segun instalacion
de deriva, direccion del
viento)
* _—
30 Posicion del tren de Posiciones discretas 4
aterrizaje y del selector
*
31* Temperatura del gas Segun instalacion 1 Segn instalacion
de escape del motor (T4)
32* Temperatura de
admisién de la turbina Segun instalacion 1 Segun instalacién
(TITNTT)
* .
33 Conten_ldo de Segun instalacion 4 Seguln instalacion
combustible
* . .
34 Tasa de variacion de Segln ifistalacion 1 SegUn instalacién
altitud
35* Deteccidn de hielo Segln instalacion 4 Segun instalacion
36* sistema de vigilancia
de vibraciones yuso(del Segun instalacion Segun instalacién
helicoptero
37 Modos'de‘eontrol del Posiciones discretas 1

motor

38*\Reflaje barométrico
seleceionado (piloto y
copiloto)

Seguln instalacion

64 (se recomienda 4)

Segln instalacién

0,1 mb
(0,01 pulgada de
mercurio)

39* Altitud seleccionada

Suficiente para
determinar la

(todos los modos de Sequn instalacion 1 Segun instalacién .,
operacion seleccionables g 9 sele_CC|on'c,|e la
por el piloto) tripulacion
* .
40| Ve_lomt?jad Suficiente para
seleccionada ;
Segun instalacion 1 Segun instalacion determinar la

(todos los modos de
operacion seleccionables
por el piloto)

seleccién de la
tripulacion
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41* Namero de Match
seleccionado

Suficiente para
determinar la

(todq§ los mod_os de Segun instalacion 1 Segun instalacién seleccion de la
operacion selepcmnables tripulacion
por el piloto)
* . -
42 Vellomglad \éertwal Suficiente para
seleccionada . . P . determinar la
(tOdQ,S los mod_os de Segun instalacion 1 Segun instalacién seleccion de la
operacion selgcmonables tripulacion
por el piloto)
43* Rumbo seleccionado Suficiente para
(todos los modos de SegUn instalacion 1 Segun instalacién Yeterminar la
operacton seleccionables 9 9 seleccion de la
por el piloto) tripulacion
* .
44 Tra?/ect_orla ((jje vuelo Suficiente para
seleccionada o o P . determinar la
(md(.),s los mod_os de Segun instalacion 1 Segun instalaciéon seleccion de la
operacion selgcmonables tripulacion
por el piloto)
Suficiente para
* s .
45 Altura de decision Segun instalacion 4 Segun instalacion determinar la
seleccionada seleccién de la
tripulacion
46* Formato de - '
presentacién EFIS (piloto y Posiciones discretas 4
copiloto)
47* Formato de
presentacion Posiciones discretas 4
multifuncién/motor/ alertas
48* Indicador de evento Posiciones diseretas 1
49* Situacion del
GPWS/TAWS/GCAS
(seleccion del modo de o o
presentacion del terreno, |Solicitud de certificacion
incluso situacién de la [de tipo'presentada a un
presentacion en Estado contratante el 1 1 Segl]n instalacion
recuadro,) y (alertas sobre/|d&, enero de 2023 o
el terreno, tanto. |después / Posiciones
precauciones camo j|discretas
avisos y asesoramiento)y:
(posicién del4nterruptor de
encendido/apagado)
50* 3€AS/IACAS Solicitud de certificacion
(sistemas” de alerta de[de tipo presentada a un
transito Estado contratante el 1 1 Seguin instalacién

anticolision/sistema
anticolision de a bordo)
y (situacion operacional)

de enero de 2023 o
después /
discretas

Posiciones

51* Mandos primarios de
vuelo — todas las fuerzas de
accion del piloto

Solicitud de certificacion
de tipo presentada a un
Estado contratante el 1
de enero de 2023 o
después / Intervalo total

0.125 (se recomienda
0.0625)

+3% salvo que se
requiera
especialmente una
mayor precisién

0.5% del intervalo
de operacién

52*Centro de gravedad
calculado

Solicitud de certificacion
de tipo presentada a un
Estado contratante el 1
de enero de 2023 o

64

Seguln instalacién

1% del intervalo
total
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después / Segln
instalacion

53* Peso calculado del
helicoptero

Solicitud de certificacién
de tipo presentada a un
Estado contratante el 1
de enero de 2023 o
después / Segln
instalacion

64

Segun instalacién

1% del intervalo
total
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TABLA 3

DESCRIPCION DE LAS APLICACIONES PARA REGISTRADORES DE ENLACE DE DATOS

Tipo de aplicacion

Descripcién de la aplicacion

Contenido del registro

Inicio de enlace de datos

Incluye cualquier aplicacion
que se utilice para ingresar o
dar inicio a un servicio de
enlace de datos.

C
(Se registran contenidos
completos)

Comunicacion
Controlador/Piloto

Incluye cualquier aplicacién
que se utilice para
intercambiar solicitudes,
autorizaciones, instrucciones e
informes entre la tripulacion de
vuelo y los controladores que
estan en tierra.

C
(Se registran centenidos
completos)

Vigilancia dirigida

Incluye cualquier aplicacion de
vigilancia en la que se
establezcan contratos en tierra
para el suministro de datos de
vigilancia.

Cuando en el mensajese
indiquen datos sobre
parametros, dichos® datos) se
registraran, a menos ‘guUe se
registren en

el FDR datos™de
fuente.

la misma

C
(Sesregistran contenidos
completos)

Informacién de vuelo

Incluye ‘cualquier  servicio
utilizade para”el suministro de
informacién de vuelo a una
aeronave especifica. Incluye,
pory, “ejemplo, servicio de
infermes meteorolbgicos
aeronauticos por enlace de
datos (D-METAR), servicio
automatico de informacion
terminal por enlace de datos
(D-ATIS), aviso digital a los
aviadores (D-NOTAM) y otros
servicios textuales por enlace
de datos.

C
(Se registran contenidos
completos)

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*

(M) Informacién que permite la
correlacién con otros registros
conexos almacenados
separadamente)

(*) Aplicaciones que se
registraran solo en la medida
en que sea factible segun la
arquitectura del sistema)

Datos sobre control de las

Incluye cualquier aplicacion
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M*

operaciones aeronauticas

que transmita o reciba datos
utilizados para fines de control
de operaciones aeronauticas.

(M) Informacién que permite la
correlacién con otros registros
conexos almacenados
separadamente)

(*) Aplicaciones que se
registraran solo en la medida
en que sea factible segin la
arquitectura del sistema)

Las aplicaciones que aparecen sin asterisco (*) son obligatorias, y deberan (registrarse

independientemente de la complejidad del sistema. Las aplicaciones que tienen asterisco)(*) se
registraran en la medida en que sea factible, segin la arquitectura del sistema.
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TABLA 4

Caracteristicas de los pardmetros para sistemas registradores de datos de
aeronave (ADRS)

Intervalo minimo

Intervalo maximo

Precisién minima

Resoluciéon minima

Comentarios

Parametro de registro de registro (seg) de registro de registro
1 Rumbo
) Rumbo Tolestd dioponiblo, e
" o o o )
(Magnético o +180 1 2 05 registrara el indice de
verdadero) -~
guifiada
b) indice de R +1% + deriva de o
guifiada +300°/s 0,25 360°/h 2°/seg
2 Cabeceo
Se prefiere la actitud de
. cabeceo, si no esta
a) ?;t:gggode +90° 0,25 +2° 0,5° disponible se
registraré el indice de
cabeceo
b) indice de R +1% + derivaide o
cabeceo +300°/s 0,25 360°/h 2°Iseg
3 Balanceo
Se prefiere la actitud de
. balanceo, si no esta
a)bgfgézgfe +180° 0,25 20 0,5° disponible,
se registrara el indice
de balanceo
b) indice de . +1% + deriva de o
balanceo £300°/s has 360°/h 2°Iseg
4 sistemade
determinacién de la
posicion:
a) tiempo 24 horas 1 +0,5 segundos 0,1 segundos

katitud:+ 90°

Segun instalacién

b) latitud/longitud AN - |2 (1 si sedispone)| (serecomienda 0,00005°
Longitud:+ 180 0,00015°%
-300 m (-1 000 ft)
a una altitud
certificada Segun instalacién
c)altitud maxima de 2 (1 si sedispone)| (serecomienda 1,5m (5 ft)
aeronave de +15 m (50 ft))
+1500 m (5 000 ft)
. Segun instalacién
d) velocidad . . -
respecto al suelo 0-1.000 kt 2 (1 si sedispone)|(se recgrl?tl)enda + 1 kt
Segun instalacién
e) derrota 0-360° 2 (1 si se dispone)| (se recomienda 0.5°
2°)
. Intervalo . . . L. L, L. Se registrara si se
f) Error estimado disponible 2 (1 si se dispone)[Segln instalacion| Seguln instalacion Tiene a la mano
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Segln
instalacién (+0,09

0.25 .
. : g excluido un
5 Aceleracién -3g a+6g ((EE’LSZSOS;:es)e wrror de 0,004 g
normal P referencia de
+0,05 g
recomendado)
0.25 Segun instalacién
. g (x0,015 g excluido
6 Acglergmon 19 (%.125 S! se un error de refe- 0,004 g
longitudinal ispone) rencia de +0,05 g
recomendado)
0.25 Segun instalacién
. g (x0,015 g excluido
7 Aceleracion +1g (¥ (%i1525osn|es)e un error de refe- 0,004 g
lateral P rencia de £0,05 g
recomendado)
84,4 hPa (1,02 in Segun instalacién
Hg) a 310,2 hPa ;
8 Presion estatica g(é 16 in Hg) +1 hPa (0.3 in Hg) o1hPa
externa (o altitud de| 'intervalo de 1 0 +30 m (£100 ft) [ (0,03 inHg),0 1.5 m (5
resion a 210 m (£700 ft)
p ) sensores
disponible ft) recomendado.
9 Temperatura -50° a +90°C Segun instalacion
exterior del aire (o | © intervalo de 2 (x2°C 1oC
la temperatura del sensores recomendado)
aire total) disponible
Segun el sistema
de medicion Seguminstalacion
. instalado parala
10 Velocidad de | .o oo DS (3% 1kt (0.5 kt
e visualizacion del 1
aire indicada piloto o intervalo recomendado) recomendado)
de sensores
disponible
50% a 130%
. o intervalo de .
11 velocidad del sensores 0.5 Segun instalacién 0.3 % del intervalo
rotor principal (Nr) disponible total

12 RPM del motor
*

Totales, incluida
laseendicion de
sobrevelocidad

Por motor por
segundo

Seguln instalacion
(5 % del intervalo
total
recomendado)

2% del intervalo total

Para helicopteros de
embolo

13 Presibn de

Por motor por

Segun instalacién
(5 % del intervalo

aceité Total segundo total 2 % del intervalo total
del moter recomendado)
Seguln instalacion
o ;
14 Te_:mperatura del Total Por motor por [(5 % del intervalo 2 9% del intervalo total
aceite del motor segundo total
recomendado)
15 Flujo o presion
del Total Po;g;]%t:dréaor Segun instalacion|2 % del intervalo total
combustible
i ) i Para helicopteros de
16 Pr_e_s!on::ie Total Por motor por Segun instalacion 0.2 % del intervalo embglo
admision (*) segundo total
5 ) i * Se registraran
17 Parametros de Total Por motor por Segtin instalaci6n 0.1 % del intervalo g

empuje/potencia/

segundo

total

parédmetros suficientes
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torque de motor
requeridos para
determinar
el empujel/la
potencia* de
propulsion

(p. €j., EPR/N1 0
torque/Np) segun
corresponda para el
motor en particular a
fin de determinar la
potencia. Deberia
calcularse un margen
de sobrevelocidad.
So6lo para helicépteros
con motores de turbina

18 velocidad del

Por motor por

0.2 % del intervalo

*S6lo para helicépteros
con motores de turbina

generador de gas 0-150% segundo Segun instalacion total
del motor (Ng) (*)
19 velocidad de 0 ) *¥S6lo para helicépte(os
turbina de potencia 0-150% Po;g\gjﬂtﬁgg)or Seguln instalacion 0.2% dt(zlt!:tervalo con'motores de turbina
libre (Nf) (*)
20 cabeceo Total 0.5 Segun instalacion| -1 % del intervalg
colectivo total
217 Segun instalacion So6lo para helicépteros
emperatura Total 1 (+5°C 1°C con motores de embolo
del refrigerante (*) recomendado)
22 Voltaje principal Total Po;g:}(;tr?é(for SegUn instalaeién 1 voltio
23 Temperatura de o 2  %del |*Sblopara
la cabeza de Total por mllnd:jo por Segun instalacion intervalo | helicopteros con
cilindro (*) segundo total motores de embolo
24 Cantidad de Total 4 SegUn instalacion|1 % del intervalo total
combustible
25 Temperatura de
los gases Total Po;gé%t:éé)or Segun instalacion|2 % del intervalo total
de escape
26 Voltaje de Total yJemotor por Segun instalacion 1 voltio
emergencia segundo
21 Posiqién dela Totalg cada 1 Segun instalacien| 03 del intervalo
superficie de posicion discreta 9 total
compensacion
*Cuando sea posible,
Por tren de registrar la posicién

28 Posicion del

Cada posicion

aterrizaje cada

Segun instalacién

"replegado y

tren de aterrizaje discreta dos segundos bloqueado” o
"desplegado y
blogueado"
29 caraetéristicas . ] }
. o Segun Segun Segun ,
innovadoras/tnicas|  corresponda corresponda corresponda Segun corresponda
de la aeronave
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5.1

b)

d)

f)

9)

TABLA S
INSPECCION DE REGISTRO

La inspeccion del sistema de registro se llevara a cabo de la siguiente manera:

el andlisis de los datos registrados en los registradores de vuelo garantizara que se
compruebe que el registrador funcione correctamente durante el tiempo nominal de
grabacion;

con el analisis de los registros del FDR o ADRS se evaluard la calidad de los datos
registrados, para determinar si la proporcion de errores en los bits (inCluidos los
errores introducidos por el registrador, la unidad de adquisicion, la fuente _de los
datos del helicoptero y los instrumentos utilizados para extraer«los ‘datos del
registrador) esta dentro de limites aceptables y determinar la jpdole yydistribucion
de los errores;

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
prestara especial atencion a los parametros procedéntes de sensores del FDR o
ADRS. No es necesario verificar los parametros obtenidos del sistema émnibus
eléctrico de la aeronave si su buen funcionamiento puede detectarse mediante
otros sistemas de la aeronave;

el equipo de lectura tendra el soporte 16giCe necesario para convertir con precision
los valores registrados en unidades de niédicion técnicas y determinar la situacion
de las sefiales discretas;

se realizara un examen de la sefial registrada en el CVR o CARS mediante lectura
de la grabacién del CVR o CARS. Instalado en la aeronave, el CVR o CARS
registrara las sefiales de prueba dé cada fuente de la aeronave y de las fuentes
externas pertinentes para eomprobar que todas las sefiales requeridas cumplan las
normas de inteligibilidad;

siempre que sea posSibles durante el examen se analizar4 una muestra de las
grabaciones en vuelgsdel CVR o CARS, para determinar si es aceptable la
inteligibilidad de, la sefial; y

se realizards tn examen de las imagenes registradas en el AIR o AIRS
reproduciendo la grabacion del AIR o AIRS. Instalado en la aeronave, el AIR o
AIRS registrard 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.

AP T 3-11 ED 1/0CT 2013



	TAPA DAN 92 VOL III para opinión Feb 2019
	Master DAN 92 Ed 1 Vol.III Enm 5 para enm 6-borrador final-29 ene 2019 para conocim JPBoisset=opinion
	MANTENIMIENTO.
	MODIFICACIÓN.
	Cambio del diseño de tipo de una aeronave, motor, hélice o pieza conexa. Una modificación incluye dos aspectos:
	(i) Solo se emplearán datos electrónicos de navegación que hayan sido procesados para su aplicación en vuelo o en tierra.
	I. AERONAVE
	II. TRANSMISOR LOCALIZADOR DE EMERGENCIA
	III. OPERADOR.
	Firma del Operador
	FORM. DGAC OPS 01
	1. PROPOSITO
	2. ANTECEDENTES
	3. MATERIA
	4. APENDICES

	SOLICITUD DE ASIGNACION DE DIRECCION DE AERONAVE
	CERTIFICADO DE ASIGNACION DE DIRECCION DE AERONAVE
	TIPO DE EQUIPAMIENTO EN CUESTION
	De acuerdo a los procedimientos establecidos, esta asignación es única para la aeronave individualizada y se mantendrá vigente durante el tiempo que la aeronave pertenezca al operador señalado y permanezca bajo matrícula chilena. En caso de enajenació...


	a) Cubierta:
	b) Tabla de contenidos:
	c) Tabla de Revisiones:
	d) Preámbulo y Definiciones:
	e) Control de páginas efectivas:


