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DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL OBJ.: Aprueba enmienda 3 a la Edicién 2

DIRECCION GENERAL de la DAN 135 Vol | “Requisitos de
operacion: Regulares 'y no
regulares para aviones de hasta 19
asientos de pasajeros”

EXENTAN°O4/3/_0004 / 0062 /

SANTIAGO, 13.ENERO.2021

RESOLUCION DE LA DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL.

VISTOS

a) LaleyN°18.916

b) LaLey N° 16.752 Orgéanica de la DGAC.

c) EIDAR 06 “Operacion de Aeronaves” Volumen Il “Transporte Comercial’

d) La resolucién N° 08/0/1/517/0744 del 13 dic 2016 que aprueba la 22 edicién de la DAN
135 Vol | “Requisitos de Operacion: “Regulares y No Regulares para aviones de hasta
19 asientos de pasajeros”.

e) La Enm 44 al Anexo 6 Parte |, Transporte aéreo comercial internacional-Aviones,
publicada con fecha 05 nov 2020.

f) La adopcion de la enmienda 45 de acuerdo con el documento OACI, AN 11/1.3.33 de
fecha 30 jul 2020

g) La adopcion de la enmienda 46 de acuerdo con el documento OACI AN 11/6.3.32 del
17 nov 2020

h) La Resolucion E N° 04/3/0981/1184 de fecha 05 nov 2020, que aprueba la Cuarta
Edicién del PRO ADM 02 “Estructura, Contenidos y Formatos de la Normativa de la
DGAC.”

i) Las publicaciones “Para Opinion” subidas a la pagina web de la DGAC con fechas 03

)

de juny 05 oct del 2020 y las correspondientes Planillas de Evaluacién de Comentarios
con el acuerdo del Comité Técnico correspondiente.

Las conclusiones alcanzadas por las NE (OPS) 01, 02, 06, 15, 23 y 26-2020
desarrolladas por la Seccion Normas (LOA) del Subdepartamento Normativa
Aerondutica.

CONSIDERANDO

a)

b)

La necesidad de incorporar a la DAN 135 Vol | la enmienda 44 y la adopcién de las
enmiendas 45 y 46 de OACI publicadas en las fechas que se indican en las letras e), f)
y g) de los VISTOS.

Lo acordado por los Comité Técnicos que evaluaron los comentarios presentados por
los usuarios internos y externos a las propuestas de enmienda publicadas por la DGAC
para opinion.

Las conclusiones de las NE derivadas de comentarios y sugerencias presentadas por
usuarios internos.



RESUELVO

APRUEBESE, con esta fecha la enmienda 3 a la Edicion 2 de la DAN 135 Vol.1 “Requisitos
de operacion: Regulares y no regulares para aviones de hasta 19 asientos de pasajeros”

Anotese y comuniquese

RAU L Firmado digitalmente

por RAUL JORQUERA

JORQUERA  conraDs

Fecha: 2021.01.18

CONRADS  08:06:07-0300"

RAUL JORQUERA CONRADS
General de Brigada Aérea (A)
DIRECTOR GENERAL

DISTRIBUCION.
1.- DEPARTAMENTO PLANIFICACION, SUBDEPARTAMENTO NORMATIVA AERONAUTICA

RJC/SRC/EMM/MSC



DAN 135 - Vol .l

REQUISITOS DE OPERACION:

REGULARES Y NO REGULARES PARA AVIONES DE HASTA 19 ASIENTOS DE

PASAJEROS
VOLUMEN I
INDICE
CAPITULO A GENERALIDADES
135.1 DEFINICIONES |
135.3 APLICACION
135.5 AUTORIDAD DE FISCALIZACION.
135.7 APROBACIONES ESPECIFICAS
CAPITULO B REGLAS GENERALES DE OPERACION
135.101 OBSERVACION DE LEYES, REGLAMENTOS Y PROCEDIMIENTOS.
135.103 GESTION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL.
135.105 APROBACION ESPECIFICA PARA EL TRANSPORTE DE MERCANCIAS
PELIGROSAS COMO CARGA.
135.107 INGESTA DE BEBIDAS ALCOHOLICAS
135.109 PREVENCION DE INTOXICACION DE LOS TRIPULANTES.
135.111 TRANSPORTE DE SUSTANCIAS SICOTROPICAS O ESTUPEFACIENTES
135.113 PROHIBICION DE TRANSPORTE DE CIERTOS ARTICULOS.
135.115 TRANSPORTE DE CARGA EN EL COMPARTIMENTO DE PASAJEROS
(TRANSPORTE MIXTO)
135.117 TRANSPORTE DE CADAVERES.
135.119 TRANSPORTE DE PERSONAS AJENAS A LA TRIPULACION EN AERONAVES DE
CARGA.
135.121 DESPEJE DE LAS PUERTAS DEL AVION.
135.123 ASIENTOS, CINTURONES DE SEGURIDAD Y ARNESES DE HOMBROS.
135.125 ASIENTOS JUNTO A LAS SALIDAS DE EMERGENCIA.
135.127 INSTRUCCION SOBRE PROCEDIMIENTOS DE EMERGENCIA PARA LOS
TRIPULANTES.
135.129 DEMOSTRACION DE LOS PROCEDIMIENTOS DE EVACUACION DE EMERGENCIA
(SOLO AVIONES GRANDES CATEGORIA TRANSPORTE).
135.131 BEBIDAS ALCOHOLICAS.
135.133 SUJECION DE ARTICULOS PESADOS EN LOS COMPARTIMIENTOS DE
PASAJEROS Y DE TRIPULANTES.
135.135 ALIMENTOS, BEBIDAS Y EQUIPO PARA EL SERVICIO A LOS PASAJEROS
135.137 EQUIPO DE LA TRIPULACION DE VUELO
135.139 MANIFIESTO DE CARGA Y PASAJEROS.
(@) Manifiesto de carga.
(b) Manifiesto de pasajeros.
135.141 EQUIPAJE DE MANO
135.143 USO DE EQUIPOS ELECTRONICOS Y DE COMUNICACIONES A BORDO
135.145 SENALIZACION Y MARCAS PARA EVACUACION DE EMERGENCIA.

(@) Medios para la evacuacion de emergencia

(b) Marcas interiores de la salida de emergencia

(c) Manillas para operar las salidas de emergencia.

(d) lluminacion de los letreros interiores de las salidas de emergencia
(e) Operacién de las luces de emergencia.

()  Accesos a las salidas de emergencia.

In-1 EDICION 2 / NOV 2016
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135.147 INDICACION DE LAS ZONAS DE PENETRACION DEL FUSELAJE
135.149 INDICACION EXTERIOR DE LAS SALIDAS DE EMERGENCIA.
135.151 FUNCIONES DE LOS MIEMBROS DE LA TRIPULACION EN CASO DE
EMERGENCIAS O DE EVACUACIONES DE EMERGENCIA.
135.153 OXIGENO MEDICO PARA USO DE LOS PASAJEROS (cuando corresponda).
CAPITULO C OPERACIONES DE VUELO.
135.201 RESPONSABILIDAD DEL CONTROL OPERACIONAL.
135.203 CONSIDERACIONES Y SERVICIOS E INSTALACIONES PARA LA OPERACION. \
135.205 CENTROS DE DESPACHO.
135.207 DISPOSICIONES DE DESPACHO DE AERONAVES
135.209 ACCESO A LOS CONTROLES DE VUELO.
135.211 ACCESO A LA CABINA DE MANDO.
135.213 INSTRUCCIONES PARA LAS OPERACIONES \
135.215 SIMULACION EN VUELO DE SITUACIONES DE EMERGENCIA.
135.217 LISTAS DE VERIFICACION.
135.219  ALTITUDES MINIMAS DE VUELO.
135.221  MINIMOS DE UTILIZACION DE AERODROMO.
135.223 ALTURA DE CRUCE DEL UMBRAL PARA LAS APROXIMACIONES DE
PRECISION.
135.225 TRIPULACION.
135.227 PREPARACION DE LOS VUELOS
135.229 PLANIFICACION OPERACIONAL DEL VUELO.
135.231 AERODROMOS DE ALTERNATIVA, DE POSDESPEGUE, RUTA, DESTINO
(@) Aerdédromo de alternativa post-despegue.
(b) Aerédromos de alternativa en ruta.
(c) Aerdédromos de alternativa de destino.
135.233 CONDICIONES METEOROLOGICAS.
135.235 REQUISITOS DE COMBUSTIBLE Y ACEITE.
135.237 REABASTECIMIENTO DE COMBUSTIBLE
135.239 PROVISION Y USO DE OXIGENO
(@) Provisién de oxigeno.
(b) Uso de oxigeno.
135.241 PROCEDIMIENTOS DURANTE EL VUELO.
135.243 REPORTES DURANTE EL VUELO.
135.245 INSTRUCCIONES OPERACIONALES
135.247 PROCEDIMIENTOS DE VUELO POR INSTRUMENTOS.
135.249 MANUAL DE OPERACIONES
(@) delaempresa.
(b) delavion
135.251 REGISTROS DE COMBUSTIBLE Y ACEITE
135.253 OPERACIONES EN SITIOS NO HABILITADOS COMO AERODROMOS.
CAPITULOD LIMITACIONES DE UTILIZACION DE LA PERFORMANCE DEL AVION.
135.301 GENERALIDADES. |
135.303 LIMITACIONES DE PESO.
135.305 AVIONES CON UNA CONFIGURACION DE HASTA 19 ASIENTOS PARA
PASAJEROS.
(@) Despegue
(b) Frangueamiento de obstaculos en el despegue de Aviones multimotores
(c) En ruta con un motor inoperativo
(d) Distancia de aterrizaje
135.307 DISPONIBLE
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DAN 135 - Vol .l

REQUISITOS ADICIONALES PARA OPERACIONES CON UN AVION
MONOMOTOR TURBINA DURANTE LA NOCHE Y/O EN CONDICIONES

REQUISITOS DE PERFOMANCE — AVIONES OPERADOS SOBRE EL TOPE-DE-

PARA TODAS LAS AERONAVES QUE OPEREN CONFORME A ESTA NORMA.

(b) Funciones de los miembros de la tripulacibn de vuelo en casos de

135.309

METEOROLOGICAS INSTRUMENTALES (IMC).
135.311

LAS-NUBES O EN CONDICIONES IFR.
135.313 DATOS SOBRE OBSTACULOS
CAPITULOE INSTRUMENTOS, EQUIPOS, LUCES Y EQUIPAMIENTO
135.401 GENERALIDADES
135.403 INSTRUMENTOS

(&) Aviones que operen conforme a las reglas de vuelo VFR

(b) Aviones que realicen vuelos durante la noche conforme a las VFR

(c) Aviones que operen conforme a las reglas de vuelo por instrumentos (IFR).
131.405 EQUIPOS

(@) Basicos

(b) Equipos de comunicaciones.

(c) Equipos de navegacion.

(d) Equipo de Vigilancia

(e) Otros equipos.
135.407 LUCES Y EQUIPAMIENTO

(@) Luces

(b) Equipamiento
135.409 OPERACION CON EQUIPOS E INSTRUMENTOS INOPERATIVOS
135.411 LISTA DE EQUIPAMIENTO MINIMO (MEL)
CAPITULOF NORMAS DE HOMOLOGACION EN CUANTO AL RUIDO
135.501
CAPITULOG PERSONAL DE VUELO
135.601 TRIPULACION DE VUELO.

(@ Composicion de la tripulacién de vuelo.

emergencia.

(c) Requisitos para desempefiarse como tripulante.

(d) Obligaciones del piloto al mando

(e) Cualificaciones.

()  Tripulacion de vuelo en los puestos de servicio.

(g) Obligaciones durante las fases criticas del vuelo (Concepto cabina estéril).
135.603 TRIPULACION DE CABINA (cuando corresponda)
135.605

TIEMPO DE VUELO, PERIODOS DE SERVICIO DE VUELO Y PERIODOS DE

DESCANSO DEL PERSONAL DE VUELO.

(@) Generalidades
(b)  Tripulantes de vuelo

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

ENCARGADO DE OPERACIONES DE VUELO (EOV) Y OPERADOR DE

CUALIFICACIONES DEL ENCARGADO DE OPERACIONES DE VUELO

CUALIFICACIONES DEL OPERADOR DE CARGA'Y ESTIBA (OCE).

CAPITULOH
CARGA Y ESTIBA (OCE)
135.701 GENERALIDADES.
135.703
(EOV)/DESPACHADOR DE VUELO.
135.705
135.707

FUNCIONES DEL ENCARGADO DE OPERACIONES DE VUELO (EQV)

In-3
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CAPITULO | DOCUMENTACION A BORDO DEL AVION.

135.801

135.803
135.805
135.807

135.809
135.811
135.813
135.815

DOCUMENTOS

(@) Licencias y Certificados

(b) Documentos

(c) Manuales y otros documentos

(d) Obtencion de datos

(e) Maletines de vuelo electrénicos (EFB).

MANUAL DE VUELO DEL AVION.

BITACORA DE VUELO (FLIGHT LOG).
DISPONIBILIDAD DE LISTAS DEL EQUIPO DE
SUPERVIVENCIA QUE SE LLEVA A BORDO.
DESPACHO DE AVION.

MANIFIESTO DE CARGA.

INFORMACION HORAS DE VUELO

GRABACIONES DE LOS REGISTRADORES DE VUELO

CAPITULO J SEGURIDAD.
SEGURIDAD DEL COMPARTIMIENTO DE LA TRIPULACION DE VUELO.
LISTA DE VERIFICACION PARA LOS PROCEDIMIENTOS DE BUSQUEDA EN LA

135.901
135.903

135.905
135.907

135.909

AERONAVE

PROGRAMAS DE INSTRUCCION.

NOTIFICACION DE ACTOS DE INTERFERENCIA ILICITA.
(@) Durante el vuelo

(b) Después del vuelo

DISPONIBLE

CAPITULO K PROGRAMAS DE INSTRUCCION.

135.1001
135.1003
135.1005
135.1007
135.1009
135.1011
135.1013
135.1015
135.1017
135.1019

135.1021

CAPITULO L

135.1101

135.1103
135.1105
135.1107
135.1109
135.1111

INDUCCION AL OPERADOR )
PROGRAMA DE INSTRUCCION-GENERALIDADES.
PROGRAMA DE INSTRUCCION: CONTENIDO

EMERGENCIA Y

PROGRAMA DE INSTRUCCION: REVISION Y APROBACION
CURSOS DE INSTRUCCION UTILIZANDO SIMULADORES DE AVION Y OTROS

EQUIPOS DE INSTRUCCION.

REQUISITOS DE INSTRUCCION PARA TRIPULANTES DE VUELO Y PERSONAL

DE OPERACIONES

INSTRUCCION PARA TRIPULANTES - EQUIPOS Y SITUACIONES DE

EMERGENCIA
INSTRUCCION DE DIFERENCIAS: TRIPULANTES,
OPERACIONES DE VUELO Y OCE.

ENCARGADOS DE

INSTRUCCION TEORICA INICIAL, DE TRANSICION, DE ASCENSO Y DE

ACTUALIZACION.

PILOTOS: INSTRUCCION DE VUELO INICIAL, DE TRANSICION, DE

ACTUALIZAC}ION Y DIFERENCIAS.
INSTRUCCION PERIODICA (RECURRENT).

MANTENIMIENTO DE LA AERONAVEGABILIDAD DEL AVION

RESPONSABILIDAD DEL OPERADOR RESPECTO AL MANTENIMIENTO DE LA

AERONAVEGABILIDAD
INSPECCION DEL AVION.
SISTEMA DE ANALISIS CONTINUO Y VIGILANCIA (CASS).

GESTION DEL MANTENIMIENTO DE LA AERONAVEGABILIDAD.
INFORMACION SOBRE EL MANTENIMIENTO DE LA AERONAVEGABILIDAD.
MANUAL DE CONTROL DE MANTENIMIENTO DEL OPERADOR.

In-4
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135.1113
135.1115
135.1117
135.1119

CAPITULO M
135.1201

REGISTROS DEL MANTENIMIENTO DE LA AERONAVEGABILIDAD
TRANSFERENCIA DE REGISTROS DE MANTENIMIENTO

OTRAS INSPECCIONES

INFORME DE DIFICULTADES EN SERVICIO.

OPERACIONES ESPECIALES

REQUISITOS PARA VUELOS EN ESPACIOS AEREOS CON SEPARACION

VERTICAL MINIMA REDUCIDA (RVSM).

135.1203

135.1205
CAPITULO N

REQUISITOS PARA ESPECIFICACIONES DE NAVEGACION PBN (RNAV-RNP) Y
MNPS.
REQUISITOS PARA OPERACIONES ILS DE CATEGORIA 11 Y IlI

SEGURIDAD OPERACIONAL DEL COMPARTIMIENTO DE CARGA

135.1301 TRANSPORTE DE ARTICULOS EN EL COMPARTIMIENTO DE CARGA.
135.1303 PROTECCION CONTRA INCENDIOS

APENDICES.
APENDICE 1
APENDICE 2
APENDICE 3
APENDICE 4
APENDICE 5
APENDICE 6

APENDICE 7
APENDICE 8
APENDICE 9
APENDICE 10
APENDICE 11
APENDICE 12
APENDICE 13

APENDICE 14

ORGANIZACION Y CONTENIDO DEL MANUAL DE OPERACIONES
SUMINISTROS MEDICOS.

REGISTRADORES DE DATOS DE VUELO

PROGRAMA DE INSTRUCCION DE MERCANCIAS PELIGROSAS.
SOLICITUD DE ASIGNACION DE CODIGO ELT (406)

ASIGNACION DE DIRECCIONES DE AVION PARA USO EN SISTEMAS DE
COMUNICACIONES, NAVEGACION Y/O VIGILANCIA

INFORME DE DIFICULTADES EN SERVICIO (IDS).

REQUISITOS ADICIONALES PARA APROBAR OPERACIONES CON UN
AVION MONOMOTOR TURBINA DURANTE LA NOCHE Y/O EN
CONDICIONES METEOROLOGICAS INSTRUMENTALES (IMC).
FORMATO LISTA EQUIPAMIENTO MINIMO (MEL).

REQUISITOS DE PERFORMANCE DEL SISTEMA ALTIMETRICO PARA
OPERACIONES EN ESPACIO AEREO RVSM

LOCALIZACION DE UN AVION EN PELIGRO

SEGUIMIENTO DE AERONAVES.

NIVELES DE LOS SERVICIOS DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE
INCENDIOS (SSEI).

ORIENTACION PARA LA DEMOSTRACION DE LOS PROCEDIMIENTOS
DE EVACUACION DE EMERGENCIA DE ACUERDO CON 135.129
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CAPITULO A
GENERALIDADES

135.1 DEFINICIONES.

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

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

AERC)DROMO
Area definida de tierra 0 de agua (que incluye todas sus edificaciones, instalaciones y equipos)
destinada total o parcialmente a la llegada, salida y movimiento en superficie de aeronaves.

AERODROMO AISLADO
Aerédromo de destino para el cual no hay aerodromo de alternativa para un tipo de avion
determinado.

AERODROMO DE ALTERNATIVA.

Aerédromo al que podria dirigirse una aeronave cuando fuera imposible o no fuera aconsejable
dirigirse al aerédromo 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 estard operativo a la hora prevista de utilizacion. Existen los
siguientes tipos de aerddromos de alternativa:

Aerédromo de alternativa posdespegue. Aerédromo de alternativa en el que podria aterrizar
una aeronave si esto fuera necesario poco después del despegue y no fuera posible utilizar el
aerédromo de salida.

Aerédromo de alternativa en ruta. Aer6dromo de alternativa en el que podria aterrizar una
aeronave en el caso de que fuera necesario desviarse mientras se encuentra en ruta.
Aerédromo de alternativa de destino. Aerédromo de alternativa en el que podria aterrizar una
aeronave si fuera imposible o no fuera aconsejable aterrizar en el aerédromo de aterrizaje
previsto.

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

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

ALCANCE VISUAL EN LA PISTA (RVR)
Distancia hasta la cual el piloto de un avion que se encuentra sobre el eje de una pista puede ver
las 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 operacion de aproximacion por instrumentos 3D, a la cual
debe iniciarse una maniobra de aproximacion frustrada si no se ha establecido la referencia
visual requerida para continuar la aproximacion.
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Para la altitud de decision (DA) se toma como referencia el nivel medio del mar y para la altura
de decision (DH), la elevacién del umbral.

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

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 elevacién del aer6dromo, seguin corresponda, utilizada para
respetar los correspondientes criterios de franqueamiento de obstaculos.

ALTITUD DE PRESION.
Expresion de la presion atmosférica mediante la altitud que corresponde a esa presion en la
atmasfera tipo.

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

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

ANALISIS DE DATOS DE VUELO.
Proceso para analizar los datos de vuelo registrados a fin de mejorar la seguridad de las
operaciones de vuelo.

APROBACION ESPECIFICA.

Aprobacion documentada en las especificaciones relativas a las operaciones para las
operaciones de transporte aéreo comercial o en la lista de aprobaciones especificas
para operaciones no comerciales.

APROXIMACION FINAL EN DESCENSO CONTINUO (CDFA).

Técnica de vuelo, congruente con los procedimientos de aproximacion estabilizada, para el
tramo de aproximacion final (FAS) siguiendo el procedimiento de aproximacion por instrumentos
gue no es de precision (NPA) 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 0 hasta
el punto en el que comienza la maniobra de enderezamiento para el tipo de aeronave que se
esté operando; para el FAS de un procedimiento NPA seguido por una aproximacion en circuito,
se aplica la técnica de CDFA hasta que se alcanzan los minimos de aproximacion en circuito
(OACA/H en circuito) o la altitud/altura de la maniobra de vuelo visual.

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

AVION (AEROPLANO).

Aerodino propulsado por motor, que debe su sustentacion en vuelo principalmente a reacciones
aerodinamicas ejercidas sobre superficies que permanecen fijas en determinadas condiciones de
vuelo.
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AVION GRANDE
Avién cuyo peso maximo de despegue es de 5.700 kg o mas.

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

CATEGORIA SSEI DEL AERODROMO.
La categoria SSEI para un aerédromo determinado, segun lo indicado en la publicacién de
informacion aeronautica (AIP) correspondiente.

CATEGORIA SSEI DEL AVION.
La categoria obtenida del Anexo 14, Volumen |, Tabla 9-1 para un tipo de avion determinado.

CERTIFICADO DE EXPLOTADOR DE SERVICIOS AEREOS (AOC).
Certificado por el que se autoriza a un explotador a realizar determinadas operaciones de
transporte aéreo comercial.

CHALECO SALVAVIDAS
Dispositivo de flotacibn que permite que una persona en estado consciente o0 inconsciente
mantenga la cabeza fuera del agua.

CLASIFICACION DE LAS OPERACIONES DE APROXIMACION POR INSTRUMENTOS.
Las operaciones de aproximacion por instrumentos se clasificaran basandose en los minimos de
utilizacién mas bajos por debajo de los cuales la operacion de aproximacion debera continuarse
Unicamente con la referencia visual requerida, de la manera siguiente:
(@) Tipo A: una altura minima de descenso o altura de decision igual o superior a 75 m (250 ft);
y
(b) Tipo B: una altura de decision inferior a 75 m (250 ft). Las operaciones de aproximacién por
instrumentos de Tipo B estan categorizadas de la siguiente manera: 7
(1) 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;
(2) Categoria Il (CAT Il): una altura de decisién inferior a 60 m (200 ft), pero no inferior a
30 m (100 ft) y alcance visual en la pista no inferior a 300 m;
(3) Categoria Ill (CAT Ill): una altura de decision inferior a 30 m (100 ft) o sin limitacion
de altura de decision y alcance visual en la pista inferior a 300 m; o sin limitaciones
de alcance visual en la pista

COMAT.
Material de la compafia — Piezas y suministros de una empresa aérea transportados en una
aeronave de ésta para fines propios del explotador.

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

CONDICION DE AERONAVEGABILIDAD.
Estado de una aeronave, motor, hélice o pieza que se ajusta al disefio aprobado correspondiente
y esté en condiciones de operar de modo seguro.

CONDICIONES METEOROLOGICAS DE VUELO POR INSTRUMENTOS (IMC).

Condiciones meteoroldgicas expresadas en términos de visibilidad, distancia desde las nubes y
techo de nubes, inferiores a los minimos especificados para las condiciones meteoroldgicas de
vuelo visual.
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CONDICIONES METEOROLOGICAS DE VUELO VISUAL (VMC).
Condiciones meteoroldgicas expresadas en términos de visibilidad, distancia desde las nubes y
techo de nubes, iguales o mejores que los minimos especificados en la DAN 91.

CONDICION SEGURA DE OPERACION

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

CONFORMIDAD DE MANTENIMIENTO.

Documento por el que se certifica que los trabajos de mantenimiento a los que se refiere han
sido concluidos de manera satisfactoria, 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.

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

CONTROL DE OPERACIONES.
La autoridad ejercida respecto a la iniciacién, continuacion, desviacion o terminacion de un vuelo
en interés de la seguridad operacional de la aeronave y de la regularidad y eficacia del vuelo.

DIRECTIVA DE AERONAVEGABILIDAD (AD/DA).

Documento de 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 producto aeronautico o componente, para eliminar una condicién insegura y
gue podria desarrollarse o existir en todos los productos o componentes del mismo disefio.

DISPOSITIVO DE INSTRUCCION PARA SIMULACION DE VUELO.

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

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

Entrenador para procedimientos de vuelo, que reproduce con toda fidelidad el medio
ambiente del puesto de pilotaje y que simula las indicaciones de los instrumentos, las funciones
simples de los mandos de las instalaciones y sistemas mecanicos, eléctricos, 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 esta 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.

DISPOSITIVO SUBACUATICO (ULD)

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

(b) Dispositivo que se fija a un registrador de vuelo y que se utiliza para para localizar los
registradores de vuelo que se encuentran bajo agua, opera en la frecuencia 37.5 khz.
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DISTANCIA DE ATERRIZAJE DISPONIBLE (LDA).
La longitud de la pista que se ha declarado disponible y adecuada para el recorrido en tierra de
un avioén que aterrice.

DISTANCIA DISPONIBLE DE ACELERACION-PARADA (ASDA).
La longitud del recorrido de despegue disponible mas la longitud de la zona de parada, de
proporcionarse.

ENCARGADO DE OPERACIONES DE VUELO/DESPACHADOR DE VUELDO.

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

ERROR DEL SISTEMA ALTIMETRICO (ASE).
Diferencia entre la altitud indicada por el altimetro, en el supuesto de un reglaje barométrico
correcto, y la altitud de presién correspondiente a la presion ambiente sin perturbaciones.

ERROR VERTICAL TOTAL (TVE).
Diferencia geométrica vertical entre la altitud de presion real de vuelo de una aeronave y su
altitud de presion asignada (nivel de vuelo).

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

ESPECIFICACION DE PERFORMANCE DE COMUNICACION REQUERIDA (RCP).

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

ESPECIFICACION DE PERFORMANCE DE VIGILANCIA REQUERIDA (RSP).

Conjunto de requisitos para el suministro de servicios de transito aéreo y el equipo de tierra, las
capacidades funcionales de 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 performance de navegacion requerida (RNP). Especificacion para la
navegacion basada en la navegacion 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.

Especificacion para la navegacion de area (RNAV). Especificacion para la navegacion basada
en la navegacion 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.

ESPECIFICACIONES RELATIVAS A LAS OPERACIONES.

Las autorizaciones, incluidas las aprobaciones especificas, condiciones y limitaciones
relacionadas con el certificado de explotador de servicios aéreos y sujetas a las condiciones
establecidas en el manual de operaciones.

ESTADO DE MATRICULA.
Estado en el cual esta matriculada la aeronave.
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ESTADO DEL AERODROMO.
Estado en cuyo territorio esta situado el aerédromo.

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.

EVALUADOR.

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

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

FATIGA.

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

INSTALACIONES.
Ambiente fisico que se requiere para instruccién y calificacion (por ejemplo, edificios, salas de
clase).

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 informacién
relativa a las consiguientes limitaciones respecto a las operaciones y correccion de la
performance.

LISTA DE EQUIPO MINIMO (MEL).

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

LISTA MAESTRA DE EQUIPO MINIMO (MMEL).

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

MALETIN DE VUELO ELECTRONICO (EFB)

Sistema electrénico de informaciéon que comprende equipo y aplicaciones y esta destinado a la
tripulacién de vuelo para almacenar, actualizar, presentar visualmente y procesar funciones del
EFB para apoyar las operaciones o tareas de vuelo.

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

MANTENIMIENTO DE LA AERONAVEGABILIDAD.

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

MANUAL DE OPERACION DE LA AERONAVE (FCOM + SOP)).

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 verificacién, limitaciones,
informacion sobre la performance, detalles de los sistemas de aeronave y otros textos
pertinentes a las operaciones de las aeronaves.

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

MANUAL DE PROCEDIMIENTOS DEL ORGANISMO DE MANTENIMIENTO.

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

MANUAL DE VUELO.

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

MANUAL DE CONTROL DE MANTENIMIENTO DEL EXPLOTADOR.

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

MASA MAXIMA.
Masa maxima certificada de despegue.

MERCANCIAS PELIGROSAS.

Todo objeto o0 sustancia que pueda constituir un riesgo importante para la salud, la seguridad
operacional, los bienes o el medio ambiente y que figure en la lista de mercancias peligrosas de
las Instrucciones Técnicas o esté clasificado conforme a dichas Instrucciones.

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

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

MIEMBRO DE LA TRIPULACION DE VUELO.
Miembro de la 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 AERODROMO.
Las limitaciones de uso que tenga un aerédromo 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 alcance visual en la pista, altitud/altura minima de descenso
(MDA/H) y, de ser necesario, condiciones de nubosidad; y

c) el aterrizaje en operaciones de aproximacién 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 intencion 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 area basada en la performance que se aplican a las aeronaves
gue realizan operaciones en una ruta ATS, en un procedimiento de aproximacién por
instrumentos 0 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 autbnomas, o una combinacion de
ambas.

NIVEL DE CRUCERO.
Nivel gue se mantiene durante una parte considerable del vuelo.

NIVEL DE SEGURIDAD ACEPTABLE [OPERACIONAL] (TARGET LEVEL OF SAFETY-TLS).
Expresion genérica que representa el nivel de riesgo que se considera aceptable en
circunstancias particulares.

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 DE LA AVIACION GENERAL.
Operacion de aeronave distinta de la de transporte aéreo comercial o de la de trabajos aéreos.
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OPERACION DE TRANSPORTE AEREO COMERCIAL.
Operacion de aeronave que supone el transporte de pasajeros, carga 0 correo por remuneracion
0 arrendamiento.

OPERACIONES DE APROXIMACION POR INSTRUMENTOS.

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

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

guia de navegacion tanto lateral como vertical.
Se entiende por Guia de navegacion lateral y vertical a la guia proporcionada por una radio
ayuda terrestre para la navegacion o datos de navegacion generados por computadora a partir
de ayudas terrestres, con base espacial, autbnomas para la navegacion o una combinacién de
estas.

OPERACIONES EN CONDICIONES DE BAJA VISIBILIDAD (LVO).
Operaciones de aproximacién con un RVR inferior a 550 m y/o con una DH inferior a 60 m (200
ft) u operaciones de despegue con un RVR inferior a 400 m.

PERDIDA DE POTENCIA

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

PERFORMANCE DE COMUNICACION REQUERIDA (RCP).
Declaracion de los requisitos de performance para comunicaciones operacionales para funcién
ATM especificas.

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

PERIODO DE DESCANSO MINIMO.

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

PERIODO DE REPOSO EN VUELO.

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

PERIODO DE SERVICIO.
Es el tiempo correspondiente a cualquier actividad asignada por el Operador a un tripulante,
ajena al vuelo mismo.

PERIODO DE SERVICIO DE VUELO (PSV).
Corresponde al tiempo transcurrido, dentro de un periodo de 24 horas consecutivas, desde el
momento que el tripulante de vuelo y de cabina se presenta en las dependencias aeroportuarias
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o lugar asignado por el operador, con el objeto de preparar, realizar y finalizar operacional y
administrativamente un vuelo, hasta que el tripulante es liberado de toda funcion.

También se comprenderan como Periodo de Servicio de Vuelo las horas destinadas a
reentrenamientos periddicos en avidon y entrenadores sintéticos de vuelo, practicas perioddicas de
evacuacion en tierra o en el mar (ditching), como asimismo traslado en vuelo por conveniencia
del operador;

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

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

PISTA CONTAMINADA. (Aplicable a partir del 04 nov 2021)

Una pista estd contaminada cuando una parte importante de su superficie (en partes aisladas o
continuas de la misma), dentro de la longitud y anchura en uso, esta cubierta por una o mas de
las sustancias enumeradas en el reglamento sobre aerédromos (DAR 14).

PISTA MOJADA. (Aplicable a partir del 04 nov 2021)
La superficie de la pista estd cubierta por cualquier tipo de humedad visible o agua hasta un
espesor de 3 mm inclusive, dentro del area de utilizaciéon prevista.

PISTA SECA. (Aplicable a partir del 04 nov 2021)
Se considera que una pista est4 seca si su superficie no presenta humedad visible ni esta
contaminada en el area que se prevé utilizar.

PLAN DE VUELO ATC 1.
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 realizacién segura del vuelo, basado en la consideracién de la
performance del avion, en otras limitaciones de utilizacion y en las condiciones previstas
pertinentes a la ruta que ha de seguirse y a los aerédromos de que se trate.

PRINCIPIOS RELATIVOS A FACTORES HUMANOS.

Principios que se aplican al disefio, certificacion, instruccién, 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 proteccion especifica contra los obstaculos desde el punto de referencia de aproximacion
inicial, o, cuando sea el caso, desde el inicio de una ruta definida de llegada hasta un punto a
partir del cual sea posible hacer el aterrizaje; y, luego, si no se realiza éste, hasta una posicion
en la cual se apliquen los criterios de circuito de espera o de margen de franqueamiento de
obstaculos en ruta.

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

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

Procedimiento de aproximacién con guia vertical (APV).
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Procedimiento de aproximacién por instrumentos de navegaciéon basada en la performance
(PBN) disefiado para operaciones de aproximaciéon 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 |) disefiado para operaciones de aproximacion por instrumentos 3D de Tipo A o
B.

PROGRAMA DE INSPECCION

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

PROGRAMA DE MANTENIMIENTO

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

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

E’UNTO DE NO RETORNO
Ultimo punto geografico posible en el que la aeronave puede proceder tanto al aer6dromo de
destino como a un aerodromo de alternativa en ruta disponible para un vuelo determinado.

REDUCCION TEMPORAL.
Categoria SSEI notificada, incluso mediante NOTAM, y que se debe a la reduccién del nivel de
proteccion SSEI disponible en el aer6dromo.

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

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

REGISTRADORES DE VUELO LIVIANOS

Comprenden uno o mas de los siguientes: 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 informacion
de imagenes y enlace de datos podra registrarse en el CARS o en el ADRS.

REGISTRADORES DE VUELO PROTEGIDOS CONTRA ACCIDENTES

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

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

Restauracion de un producto aeronautico a su condicidon 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 2020, 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.

REQUISITOS ADECUADOS DE AERONAVEGABILIDAD.

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

ROL DE VUELO

Es el instrumento de planificacion de vuelos que corresponde a la jornada en turnos de trabajo
de los tripulantes, y que cumple las funciones sefialadas en el numeral 5 del articulo 10 del
Cadigo del Trabajo.

SEGUIMIENTO DE AERONAVES.
Proceso establecido por el explotador que mantiene y actualiza, a intervalos normalizados, un
registro basado en tierra de la posicién en cuatro dimensiones de cada aeronave en vuelo.

SERIE DE VUELOS.

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

SERVICIO.

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

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

SERVICIOS DE TRANSITO AEREO (ATS).

Expresion genérica que se aplica, segln el caso, a los servicios de informacién de vuelo, alerta,
asesoramiento de transito aéreo, control de transito aéreo (servicios de control de area, control
de aproximacién o control de aerédromo).

SISTEMA DE ADVERTENCIA DE LA PROXIMIDAD DEL TERRENO.
Sistema que proporcionard, a menos que se especifique otra cosa, advertencias sobre las
siguientes circunstancias:

a) velocidad de descenso excesiva;

b) velocidad de aproximacion al terreno excesiva,

) pérdida de altitud excesiva después del despegue o de dar motor;

d) margen vertical sobre el terreno que no es seguro y configuracion de aterrizaje
inadecuada;
1) tren de aterrizaje no desplegado en posicién;
2) flaps no dispuestos en posicion de aterrizaje; y
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e) descenso excesivo por debajo de la trayectoria de planeo por instrumentos.

SISTEMA DE DOCUMENTOS DE SEGURIDAD DE VUELO.

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

SISTEMA DE GESTION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL (SMS).
Enfoque sisteméatico para la gestion de la seguridad operacional, que incluye las estructuras
orgéanicas, la obligacion de rendicidén 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 intencibn de asegurar que el personal pertinente esté
desempefandose 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 vision sintética (SVS)

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

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

SUSTANCIAS PSICOACTIVAS.

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

TIEMPO DE DESVIACION MAXIMO.
Intervalo admisible maximo, expresado en tiempo, desde un punto en una ruta hasta un
aerédromo de alternativa en ruta.

TIEMPO DE VUELO - AVIONES (T.V)
Tiempo total transcurrido desde que el avion inicia su movimiento con el propésito de despegar,
hasta que se detiene completamente al finalizar el vuelo (tiempo entre calzos).

TRABAJOS AEREOS.
Operacion de aeronave en la que ésta se aplica a servicios especializados tales como
agricultura, construccion, fotografia, levantamiento de planos, observacién y patrulla, busqueda y
salvamento, anuncios aéreos, etc.
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TOPE-DE-LAS-NUBES
Se entiende por operacion sobre el tope-de-las-nubes a aquella condicién maxima de nubosidad
dispersa (SCT/scattered-de 3 a 4 octas)

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 121.5y
406 Mhz designadas y que, segun la aplicacion puede ser de activacién automéatica 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 automatico [ELT (AP)]. ELT de activacion automatica que se instala firmemente en
la aeronave, pero que se puede sacar de la misma con facilidad.

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

ELT de supervivencia [ELT(S)]. ELT que puede sacarse de la aeronave, que esta estibado de
modo que su utilizaciéon inmediata en caso de emergencia sea facil y que puede ser activado
manualmente por los sobrevivientes.

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

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

TRIPULANTE.
Persona asignada por el operador para cumplir funciones en un avion durante un periodo de
servicio de vuelo.

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

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

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

(@ A los operadores nacionales que realicen Servicios de Transporte Aéreo nacionales e
internacionales, regulares y no regulares, con aviones de hasta 19 asientos de pasajeros
segun certificado de aeronavegabilidad otorgado por la DGAC y globos tripulados.

(b) A los operadores extranjeros que realicen Servicios de Transporte Aéreo regulares y no
regulares en el territorio nacional; con aviones de hasta 19 asientos de pasajeros segun
certificado de aeronavegabilidad otorgado por el Estado de matricula.

(c) Para fines de esta norma se entiende por operador al explotador de la aeronave.
A-14 EDICION 2/NOV 2016



DAN 135 - Vol .l

135.5
(@)

(b)

(€)

(d)

(€)

135.7
(@)

(b)

AUTORIDAD DE FISCALIZACION.

La Direccion General de Aeronautica Civil (DGAC) a través de los Inspectores de
Operaciones y de Aeronavegabilidad, tiene la facultad de controlar o inspeccionar a las
aeronaves, 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
identifique como tales.

Los Inspectores tendran respectivamente durante las fiscalizaciones que efectien, la
facultad de:

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

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

Los Operadores deberan otorgar facilidades a los Inspectores para que en el cumplimiento
de sus funciones tengan acceso a la aeronave, cabina de mando siempre que la operacion
lo permita, facilidades para verificar las licencias del personal aerondutico y tengan el
derecho de inspeccionar toda la documentacién relacionada con las operaciones, tanto a
bordo de los aviones como en las dependencias de tierra.

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

APROBACIONES ESPECIFICAS.

El piloto al mando no realizara operaciones para las cuales se requiera una aprobacion
especifica segln se especifica en (b) siguiente, a menos que dicha aprobacion haya sido
otorgada por la DGAC o el estado de Matricula. Las aprobaciones especificas seguiran el
formato de Apéndice 7 de la DAN 119 y contendran por lo menos la informacién que se
enumera en dicho apéndice.

A partir del 20 nov 2025, las siguientes actividades requieren de una Aprobacion

Especifica:

(1) Créditos operacionales por HUD, EVS, SVS, CVS, sistemas de aterrizaje automatico,
cuando se utilizan en operaciones de baja visibilidad.

(2) Operaciones con baja visibilidad

(3) Maletines de vuelo electrénicos

(4) Especificaciones de navegacion para operaciones PBN con AR

(5) Separacion vertical minima reducida

(6) Mercancias peligrosas

(7) Otras que defina el Estado
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CAPITULO B
REGLAS GENERALES DE OPERACION

135.101 OBSERVACION DE LEYES, REGLAMENTOS Y PROCEDIMIENTOS.

(@)

(b)

(€)

(d)

(€)

El Operador verificara que:

(1) EIl operador se cerciorara de que todos los empleados estén enterados de que,
mientras se encuentren en el extranjero, deben observar las leyes, reglamentos y
procedimientos de aquellos Estados en los que se realizan operaciones

(2) Sus tripulaciones estén en conocimiento de los procedimientos relativos al vuelo y
operacionales de las zonas que han de sobrevolar y de los aer6dromos que puedan
utilizarse, asi como de los servicios e instalaciones disponibles.

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

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

(5) EI operador se cerciorara de que todos los pilotos conozcan las leyes, los
reglamentos y procedimientos, aplicables al desempefio de sus funciones, prescritos
para las zonas que han de atravesarse y para los aerédromos que han de usarse, y
los servicios e instalaciones de navegacion aérea correspondientes. El explotador se
cerciorard asimismo de que los demas miembros de la tripulacion de vuelo conozcan
aquellas leyes, reglamentos y procedimientos aplicables al desempefio de sus
respectivas funciones en la operacion del avion.

(6) El operador debera verificar que las ayudas a la navegacién en ruta necesarias para
navegar la aeronave a lo largo de la ruta (rutas ATS, salidas, arribos y
aproximaciones instrumentales, incluyendo la aproximacién frustrada si esta se
especifica en el procedimiento) estdn disponibles y son adecuadas para ser
utilizadas por el sistema de navegacion de la aeronave.

El operador, o un representante por él designado, asumira la responsabilidad del control de
operaciones.

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

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

El operador debera disponer de todas las medidas aplicables para evitar que se produzcan
interferencias al desempefio de la funcién de las tripulaciones, tanto por parte de los
pasajeros como por parte de las propias tripulaciones.
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( Los permisos especiales de vuelo no son validos en espacio aéreo extranjero, a menos
que éstos sean comunicados y aceptados por los Estados que sobrevuele la aeronave.

(@ Respecto a la gestion de datos electrénicos de navegacion, el operador:

(1) no empleara datos electronicos de navegacion que hayan sido procesados para su
aplicacion en vuelo 0 en tierra, a menos que la DGAC haya aprobado los
procedimientos del operador para asegurar que el proceso aplicado y los datos
entregados cumplen con normas aceptables de integridad, y que los datos son
compatibles con la funcién prevista del equipo existente. El operador se asegurara de
seguir vigilando tanto el proceso como los datos.

(2) Implantar4 procedimientos que aseguren la distribucién e insercion oportuna de
datos electronicos de navegacion actualizados e inalterados a todas las aeronaves
gue los necesiten.

(h) El operador establecera una capacidad de seguimiento de aeronaves para llevar a cabo el
seguimiento de los aviones en toda su area de operaciones conforme se indica en la
seccion 135.205 siguiente. Con fines de orientacién se establece Apéndice N° 12.

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

() El operador que fuere contratado para cumplir servicios en el extranjero como parte de una
empresa u organizacién gubernamental, informara de ello a la DGAC (Subdepartamento
de Operaciones)

135.103 GESTION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL.

(@) El operador debera establecer y mantener un programa de prevencion de accidentes y de
seguridad de vuelo operacional para lograr un nivel aceptable de seguridad en la operacion
de las aeronaves.

(b) El operador que opere una aeronave gque tenga un peso maximo certificado de despegue
superior a 27.000 kg., debera establecer y mantener un programa de analisis de datos de
vuelo como parte de su programa de seguridad operacional. Este programa debera ser no
punitivo y contendra salvaguardas adecuadas para proteger la o las fuentes de los datos.

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

(d) En el Manual de Operaciones se incluird informacién sobre el nivel de proteccion SSEI que
el Operador considera aceptable.

135.105 APROBACION ESPECIFICA PARA EL TRANSPORTE DE MERCANCIAS
PELIGROSAS COMO CARGA.

El operador al cual le apligue esta norma no podra transportar mercancias peligrosas, si no
cumple con los requisitos y disposiciones establecidas en el Cédigo Aeronautico y Reglamentos.
Ademas, se asegurara de que todo el personal, incluyendo el personal de terceras partes, que
participa en la aceptacion, manipulacién, carga y descarga de la carga aérea esta instruido sobre
la aprobacion especifica del operador y las limitaciones con respecto al transporte de
mercancias peligrosas.

(@) Operadores sin aprobacion especifica para transportar mercancias peligrosas como carga.
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El operador de transporte aéreo de pasajeros o carga, que no cuente con una aprobacién
especifica para transportar mercancias peligrosas, debera cumplir los siguientes requisitos:

(1) Establecer un programa de instruccién inicial y periddico sobre mercancias
peligrosas, el cual se debera publicar en su manual de operaciones, 0 en su manual
de instruccién segun corresponda (ver Apéndice 5).

(2) Establecer en su manual de operaciones politicas y procedimientos sobre
mercancias peligrosas, de acuerdo con el reglamento DAR 18, para permitir al
personal operacional:

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

(i) notificar a las autoridades del Estado del Operador y del Estado en el que
ocurra cualquier caso en el que se descubran abordo o en la carga o el correo
mercancias peligrosas no declaradas, y accidentes o0 incidentes con
mercancias peligrosas.

Operadores con aprobacion especifica para transportar mercancias peligrosas

El operador de transporte aéreo de pasajeros 0 carga, que cuente con una aprobacién
especifica para transportar mercancias peligrosas, debera cumplir los siguientes requisitos:

(1) Establecer de acuerdo con el reglamento DAR 18 un programa de instruccion inicial y
periddico sobre mercancias peligrosas, cuyos detalles debera publicar en su manual
de operaciones, o0 en su manual de instrucciéon segun corresponda.

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

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

(i)  notificar a la DGAC y del Estado en el que haya ocurrido cualquier:

(A) caso en el que se descubran en la carga o el correo mercancias
peligrosas no declaradas o mal declaradas; y

(B) los accidentes o incidentes con mercancias peligrosas.

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

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

(B) sin que se haya proporcionado informacion al piloto al mando (NOTOC)

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

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

Todo operador, informara a sus pasajeros que por razones de seguridad (peligro de
incendio), elementos tales como cigarrillos electronicos, ipad, teléfonos celulares u otros
gue empleen baterias de litio, sean transportados como equipaje personal en la cabina y
no como equipaje facturado. El operador incluira en su manual de operaciones un
procedimiento para combatir un incendio en la cabina de pasajeros producto de este tipo
de elemento que considere lo siguiente:
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La técnica que se indica a continuacién para combatir un incendio producto de baterias de
litio es el mismo, sin importar si la bateria es una recargable o no, o si es un pack de
baterias.

()  Ubique a los pasajeros en un lugar apartado del aparato.

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

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

135.107 INGESTA DE BEBIDAS ALCOHOLICAS

La tripulacion de vuelo no podra ingerir bebidas alcohélicas 24 horas antes de iniciar el vuelo,
durante éste o0 en sus escalas intermedias.

135.109 PREVENCION DE INTOXICACION DE LOS TRIPULANTES.

(@ Los miembros de la tripulacién de un avion en el cumplimiento de sus funciones se
deberan abstener del uso de medicinas contraindicadas y sustancias psicoactivas que
afecten su desempefio; y

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

135.111 TRANSPORTE DE SUSTANCIAS SICOTROPICAS O ESTUPEFACIENTES

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

135.113 PROHIBICION DE TRANSPORTE DE CIERTOS ARTICULOS.

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

135.115 TRANSPORTE DE CARGA EN EL COMPARTIMENTO DE PASAJEROS
(TRANSPORTE MIXTO)

(@) En una aeronave categoria transporte, se podra efectuar transporte de carga en la cabina
de pasajeros siempre y cuando la carga se transporte en un medio aprobado y se hayan
hecho en la aeronave, las adaptaciones adecuadas para evitar molestias o peligros de
cualquier naturaleza a los pasajeros y dafios a la aeronave.

(1) Se entiende por medio de transporte aprobado a un contenedor que cumpla con los
siguientes requisitos:

(i) Debe ser capaz de soportar los factores de carga y condiciones de aterrizaje de
emergencia aplicables al lugar donde se encuentran instalados los asientos de
los pasajeros, multiplicados por un factor de 1.15. El célculo debe considerar el
peso combinado del contenedor y el peso maximo de la carga que puede ser
transportada en dicho contenedor.

(i)  El valor correspondiente al peso maximo respecto del contenedor aprobado y
cualquier instruccién necesaria para asegurar la distribucién de la carga al
interior del contenedor debe estar claramente marcada en el exterior del
contenedor.
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(i) No debe imponer ninguna carga al piso u otra estructura que exceda las
limitaciones de carga de dicha estructura.

(iv) Debe fijarse a los rieles de los asientos o a la estructura del piso de la
aeronave, y sus medios de fijacion deben soportar el factor de carga y
condiciones de aterrizaje de emergencia aplicables a los asientos de pasajeros
de la aeronave donde se instalara el contenedor, multiplicados por ya sea el
factor 1.15 o el factor de fijacion o amarre especificados para la aeronave, el
que sea mayor. El calculo debe considerar el peso combinado del contenedor y
el peso maximo de la carga que puede ser transportada en dicho contenedor.

(v) No debe instalarse en una posicién que restrinja el acceso a o el uso de
cualquier salida de emergencia o del pasillo en el compartimento de pasajeros.

(vi) Debe ser completamente cerrado y fabricado de un material que al menos sea
resistente a la llama.

(vii) En su interior deben existir medios que eviten el movimiento de la carga ante
una condicién de aterrizaje de emergencia.

(viii) No debe ser instalado en una posicion que no le permita a un pasajero ver las
sefales de “ajustarse los cinturones” , “no fumar” o cualquier senalizacion de
“‘escape” a no ser que se provea de una sefal auxiliar u otro medio aprobado
que le permita al pasajero tomar conocimiento de la notificacion.

Se puede transportar carga adosada a un mamparo o pared divisora en cualquier
compartimento de pasajeros siempre que este soporte los factores de carga indicados en
el FAR 25.561 (b)(3) y la carga:

)

)

3

(4)

()

Sea adecuadamente asegurada mediante el uso de un cinturén de seguridad u otro
tipo de amarra con la resistencia suficiente que elimine toda posibilidad de
desplazamiento bajo todas las condiciones terrestres y de vuelo normalmente
esperables.

Este empacada o cubierta de una manera tal que evite posibles dafios a los
pasajeros y ocupantes del compartimento de pasajeros

No signifique una carga sobre los asientos o la estructura del piso que exceda los
limites de carga sobre dichos componentes

sea ubicada en una ubicaciéon que no restrinja el acceso a o el uso de cualquier
salida de emergencia o del pasillo en el compartimento de pasajeros.

no limite la vision de la sefal “cinturones de seguridad”, “no fumar’ o cualquier
sefalizacion de “escape” de cualquier pasajero, a no ser que se provea de una sefal
auxiliar u otro medio aprobado que le permita al pasajero tomar conocimiento de la
notificacion.

Carga en el compartimiento de carga.

Cuando la carga sea transportada en compartimientos de carga cuyo disefio permita la
entrada fisica de un tripulante para extinguir cualquier incendio que pueda ocurrir durante
el vuelo, la carga deberd ser colocada de tal forma que permita al tripulante alcanzar
efectivamente todas las partes del compartimiento de carga.
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(d) Ninguna persona puede transportar carga, incluyendo equipaje personal en una aeronave
gue no sea categoria transporte a no ser que:

(1) Sea transportada en un medio aprobado tal como contenedor, cargo rack o
compartimento, instalado en o llevado a bordo de la aeronave

(2) Esté asegurada por un medio aprobado; o
(3) Sea transportada de acuerdo con lo siguiente:

() La carga, esté adecuadamente asegurada por un cinturén de seguridad u otro
medio con la suficiente resistencia que elimine la posibilidad de desplazamiento
bajo todas las condiciones terrestres y de vuelo normalmente esperables, o
para equipaje personal este esté contenido para prevenir su desplazamiento
durante las turbulencias.

(i)  Esté empaquetada o cubierta para evitar posibles dafos a los ocupantes

(i) No signifique una carga sobre los asientos o la estructura del piso que exceda
los limites de carga sobre dichos componentes

(iv) No esté ubicada en una posicién que limite la vision de la sefial “cinturones de
seguridad”, “no fumar’ o cualquier sefializacion de “escape” de cualquier
pasajero, a no ser que se provea de una sefial auxiliar u otro medio aprobado
que le permita al pasajero tomar conocimiento de la notificacion.

(v) No sea llevada directamente sobre pasajeros sentados.
(vi) Esté guardada y asegurada de acuerdo con esta norma técnica.

(vii) Para operaciones de solo carga, no aplica (iv) anterior si la carga es distribuida
de tal forma de que a lo menos una salida normal o de emergencia esta
disponible para permitir la evacuacion ante una emergencia.

(4) Cada asiento de pasajero debajo del cual se guarda el equipaje debera estar provisto
de un medio para evitar que los articulos de equipaje guardados debajo de él se
deslicen bajo impactos lo suficientemente severos como para inducir las fuerzas de
inercia maximas especificadas en las regulaciones de condiciones de aterrizaje de
emergencia bajo las cuales la aeronave se certifico de tipo.

135.117 TRANSPORTE DE CADAVERES.

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

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

(@ En las aeronaves dedicadas exclusivamente al transporte de carga, s6lo podran viajar personas
ajenas a la tripulacion en los casos siguientes:

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

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

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

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

El operador debera disponer para las personas transportadas de asientos con cinturones de
seguridad, instalados en lugares que no interfieran las funciones de la tripulacion, con el espacio
suficiente para el acceso a las salidas de emergencia y sujetos a la aeronave, de acuerdo a las
especificaciones del fabricante de la misma o0 a las normas que para estos efectos sean aprobadas
por la DGAC. Considerarad ademas que exista el equipo de emergencia y de supervivencia
adecuados a la operacion y al nimero de personas a bordo.

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

(1) No fumar;

(2) La utilizacion de los cinturones de seguridad;

(3) La ubicacion y operacioén de las salidas de emergencia;

(4) Lautilizacion del oxigeno y del equipo de oxigeno de emergencia; y

(5) Para operaciones sobre grandes extensiones de agua, la ubicacién de las balsas
salvavidas, la ubicacibn y uso de los chalecos salvavidas incluyendo una
demostracion sobre el método de colocacion e inflado de los mismos.

135.121 DESPEJE DE LAS PUERTAS DEL AVION.

Cuando el avion se dedique al transporte de pasajeros, todas las salidas de la misma y las
puertas interiores se mantendran libres de todo obstaculo que pueda dificultar o entorpecer su
utilizacién

135.123 ASIENTOS, CINTURONES DE SEGURIDAD Y ARNESES DE HOMBROS.

(@)

(b)

(€)

(d)

(e)

(f)

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

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

En cada asiento no ocupado, el cintur6n de seguridad y/o arnés de hombro, deberan
mantenerse asegurados.

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

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

Toda aeronave:

Después del 27 octubre 2009, ninguna persona puede operar una aeronave categoria
transporte cuyo certificado de tipo se haya emitido después del 1 enero 1958 y haya sido
fabricado el o después del 27 octubre 2009, en operaciones de transporte de pasajeros de
acuerdo con esta norma a no ser que todos los asientos de pasajeros y tripulantes de
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(b)

cabina de la aeronave satisfacen el requisito del FAR Parte 25.562 efectivo el o después
del 16 junio de 1988.

135.125

ASIENTOS JUNTO A LAS SALIDAS DE EMERGENCIA.

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

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

1)

)

®3)

(4)

®)

(6)

()

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

manos y en ambas piernas para:

(i) alcanzar hacia arriba, hacia los lados y hacia abajo la ubicacion de la salida de
emergencia y de los mecanismos de operacion de una salida/tobogan;

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

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

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

(vii) mantener el balance del cuerpo mientras remueve obstrucciones;
(viii) salir rapidamente;

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

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

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

la persona carece de la habilidad de leer y comprender las instrucciones requeridas
por esta seccion, relacionadas con la evacuacion de emergencia y provistas por el
explotador de manera impresa o grafica, o la habilidad para entender las
instrucciones verbales impartidas por los miembros de la tripulacion;

la persona no tiene suficiente capacidad visual para realizar una o mas de las
funciones aplicables del Parrafo (d) de esta seccidén sin la asistencia de ayudas
visuales superiores a lentes de contacto o anteojos;

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

la persona carece de la habilidad adecuada para impartir informacion verbal a otros
pasajeros; o

la persona tiene:

(i) una condicién o responsabilidades, tales como cuidar a niflos pequefios, lo cual

podria impedir que dicha persona realice una o mas de las funciones aplicables
listadas en el Parrafo (d) de esta seccién; o
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(d)

(i)  una condicién que podria causar que la persona sufra dafios si realiza una o
mas de las funciones aplicables listadas en el Parrafo (d) de esta seccion.

Cada pasajero cumplira las instrucciones impartidas por un tripulante u otro empleado
autorizado del explotador, que implementan las restricciones de asignacién de asientos en
salidas, establecidas segun esta seccion.

El operador incluira en las tarjetas de instrucciones de emergencia para pasajeros,
localizadas en cada asiento junto a una salida y presentadas en el idioma en el cual los
tripulantes imparten las instrucciones, informacion que, en caso de emergencia en la que
un tripulante no esta disponible para asistir a un pasajero que ocupa un asiento junto a una
salida, pueda ser utilizada por dicho pasajero si se le requiere ejecutar las siguientes
funciones:

(1) localizar la salida de emergencia;

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

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

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

(6) segquir las instrucciones verbales y sefiales de mano dadas por un tripulante de
cabina;

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

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

(9) salir rapidamente a través de una salida de emergencia; vy,

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

135.127 INSTRUCCION SOBRE PROCEDIMIENTOS DE EMERGENCIA PARA LOS

(@)

(b)

TRIPULANTES.

Los programas de instruccién para cada tripulante deberan considerar instrucciéon en todos
los tipos de situaciones o procedimientos de emergencia o anormales con respecto a cada
tipo, modelo, configuracién de avién y a cada tipo de operacion realizada.

Las disposiciones de detalle referidas a los programas de instruccion para los tripulantes
se encuentran en el Capitulo K “Instruccion”.

135.129 DEMOSTRACION DE LOS PROCEDIMIENTOS DE EVACUACION DE EMERGENCIA

@)

(b)

(SOLO AVIONES GRANDES CATEGORIA TRANSPORTE).

Todo operador antes de introducir un nuevo tipo y modelo de aeronave a sus operaciones y segin
requerimiento de la DGAC, debera de acuerdo con la letra (a) del Apéndice 14 realizar con sus
tripulaciones una demostracion real ante la DGAC de los procedimientos de evacuacion de
emergencia para demostrar que cada tipo y modelo de aeronave, permite la evacuacion de toda su
capacidad, incluyendo a los tripulantes, en 90 segundos 0 menos.

Todo operador que se encuentre operando aviones grandes categoria transporte deberd de
acuerdo con la letra (a) del Apéndice 14, realizar con sus tripulaciones una demostracion
parcial ante la DGAC de los procedimientos de evacuacion de emergencia para demostrar

B-9 EDICION 2/Nov 2016
Enm 3/ Ene 2021




que cada tipo y modelo de aeronave, permite la evacuacion de toda su capacidad,
incluyendo a los tripulantes, en 90 segundos 0 menos en los siguientes casos:

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

(2) Al cambiar el nimero, ubicacién o los procedimientos o tareas de evacuacion de
emergencia de las tripulantes de cabina que se requieren segun 121.603 (a)(1); y

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

(c) Alllevar a cabo una demostracion parcial de acuerdo con lo establecido en el parrafo (b) de esta
seccion, el operador debera:

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

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

(d) El operador que opere o pretenda operar una 0 mas aeronaves en operaciones de largo alcance
sobre agua, debera demostrar que la aeronave cuenta con chalecos salvavidas y demostrar su
uso. Ademas, por medio de un ejercicio simulado de amaraje y de acuerdo con el Apéndice 14,
demostrar que la tripulacion posee las competencias para llevar a cabo eficientemente sus
procedimientos de amaraje.

() El operador debera informar y demostrar el uso del equipamiento y salidas de emergencia en las
tarjetas informativas para los pasajeros, de acuerdo con cada modelo y configuracion de aeronave
gue presente.

135.131 BEBIDAS ALCOHOLICAS.

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

(b) Latripulacion no servird bebidas alcohdlicas a persona gque a su juicio manifieste un estado
de ebriedad.

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

135.133 SUJECION DE ARTICULOS PESADOS EN LOS COMPARTIMIENTOS DE
PASAJEROS Y DE TRIPULANTES.

El operador se debe asegurar que se tomen las medidas para evitar que el equipamiento de a
bordo y el equipaje que se transporta en los compartimientos de equipaje de pasajeros o
tripulacion, se conviertan en un peligro durante la operacion de la aeronave en el despegue,
aterrizaje y/o en caso de emergencia.

135.135 ALIMENTOS, BEBIDAS Y EQUIPO PARA EL SERVICIO A LOS PASAJEROS
El operador se debera asegurar que durante movimientos en tierra, despegues o aterrizajes:
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@)
(b)
©

(d)

No se proporcione servicio de atencion a bordo (alimentos y bebidas).
No se encuentren en posicion desplegadas las mesas ubicadas en los respaldos de los asientos.

Que los carros de servicio estén asegurados en sus respectivos compartimientos y en la posicion
de almacenaje

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

135.137 EQUIPO DE LA TRIPULACION DE VUELO

(@)

(b)

Antes de cada vuelo el piloto al mando se debera verificar que a bordo del avién se
encuentren cartas aeronauticas apropiadas con informacién adecuada relativa a las
ayudas a la navegacién y procedimientos de aproximacion instrumental ademéas de los
procedimientos de radio y sefiales de emergencia y rescate.

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

135.139 MANIFIESTO DE CARGA Y PASAJEROQOS.

(@)

(b)

Manifiesto de carga.

(1) El operador es el responsable de la preparacion y de la exactitud de la informacién
contenida en el formulario de manifiesto de carga antes del despegue.

(2) El manifiesto de carga debera contener la siguiente informacién relativa al peso y
estiba del avion para el momento del despegue:

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

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

(i) El peso maximo de despegue considerando el consumo previsto de
combustible y de aceite, que permita cumplir con las limitaciones aplicables de
la performance en ruta;

(iv) El peso maximo de despegue considerando el consumo previsto de
combustible y de aceite que permita cumplir con las limitaciones del peso
maximo de aterrizaje autorizado, al llegar al aer6dromo de destino; y

(v) El peso maximo de despegue considerando el consumo previsto de
combustible y aceite que permita cumplir con las limitaciones de distancia de
aterrizaje a la llegada a los aer6dromos de destino y alternativa.

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

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

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

Manifiesto de pasajeros.

(1) Los operadores que presten servicios de transporte aéreo de pasajeros deberan
adoptar las medidas pertinentes para acreditar y verificar en forma fehaciente la
informacion contenida en sus respectivos manifiestos de pasajeros, asi como, para la
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(€)

identificacion de estos en el momento del embarque, mediante la exhibicion de la
respectiva cédula de identidad o del pasaporte tratdndose de pasajeros extranjeros
no residentes en el pais.

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

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

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

135.141 EQUIPAJE DE MANO.

(@)
(b)

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

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

135.143 USO DE EQUIPOS ELECTRONICOS Y DE COMUNICACIONES A BORDO

(@)

(b)

(€)

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

(1) Teléfonos celulares

(2) Radios de banda ciudadana

(3) Aparatos a control remoto

(4) Computadores con capacidad de red inalambrica.

(5) Otros aparatos con capacidad inalambrica tales como Asistentes Digitales
Personales (PDAS) o tablets.

El parrafo (a) de esta seccién no se aplica a:
(1) Grabadores portatiles de voz;

(2) Audifonos para personas sordas;

(3) Marcapasos;

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

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

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

(i) El proceso de determinaciéon de la inmunidad a la interferencia, debe ser
efectuado por una organizacion reconocida por la DGAC.

(i) La documentacién técnica a emplear para determinar la tolerancia a la
inmunidad de un avién, sera la RTCA/DO-294 y 307 o documentacién técnica
vigente a la fecha de la evaluacion.

(2) Proceso.

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

(i)  Analisis y mitigacién de interferencias EMI para determinar las fases del vuelo
en que se autorizara el uso de los PED.

(i)  Establecimiento del uso expandido.

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

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

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

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

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

()  Métodos para informar a los pasajeros respecto a la oportunidad, condiciones y
limitaciones de uso de los PED mediante la actualizacion de procedimientos y
listas de chequeo de comunicaciones segun se requiera para operaciones
normales, anormales y de emergencia. Incluyendo guias de autorizacién de
uso y cuando deben apagarse los PED o cuando y que tipo de servicio
inaldmbrico puede ser usado.

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

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

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

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

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

Todas las salidas de emergencia de un avién de transporte de pasajeros (excepto aquellas
sobre el ala) que estén a mas de 2 metros (6 pies) desde el suelo, con el avidn en tierra y
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(b)

(€)

(d)

(e)

(f)

el tren de aterrizaje extendido, debera tener un sistema aprobado para ayudar a los
ocupantes a descender hacia la superficie.

Marcas interiores de la salida de emergencia:

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

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

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

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

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

Manillas para operar las salidas de emergencia.

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

lluminacién de los letreros interiores de las salidas de emergencia cuando corresponda.

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

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

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

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

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

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

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

Accesos a las salidas de emergencia.

En Aviones de transporte de pasajeros los accesos a las salidas de emergencia deberan
establecerse de la siguiente manera:
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(1) Todas las vias de paso entre las areas individuales de pasajeros o que llevan a una
salida de emergencia, deben estar expeditas

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

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

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

135.147  INDICACION DE LAS ZONAS DE PENETRACION DEL FUSELAJE

(@)

9cms

(b)

Si el fabricante del avion considerdé una zona para penetracion de fuselaje en caso de
emergencia, tales areas se marcaran por medio de trazos de color rojo o amarillo, que en
caso necesario se perfilaran de blanco para que se destaguen sobre el fondo y de acuerdo
con la siguiente figura.

9 cms , 9 cms |

3cms | |

Estas tendran una forma rectangular y en ellas, con letras mayusculas, se indicara “cértese
aqui” (cut here), considerando que estas areas de vulneracion seran las que se podran
romper mejor y mas rapidamente desde el exterior en caso de emergencia.

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

135.149  INDICACION EXTERIOR DE LAS SALIDAS DE EMERGENCIA.

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

(@)

(b)

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

Las salidas que no estan ubicadas en el costado del fuselaje deberan tener un medio
externo de apertura y las instrucciones pertinentes marcadas destacadamente en color
rojo, o si el color no se destaca contra el color de fondo, en amarillo brillante que lo
destaque del color de fondo y cuando el dispositivo de apertura para dicha salida esté
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ubicado solamente en un lado del fuselaje, se deberd poner en un costado una marca
destacada al efecto.

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

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

(b) El operador debera describir en el Manual de Operaciones de la empresa, las funciones que
correspondan a cada de tripulante a bordo de la aeronave.

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

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

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

(&) Que el equipo sea:

(1) Proporcionado por el operador;

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

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

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

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

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

(7) deuntipo que permita su fijacién a bordo.

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

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

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

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

(d) EIl operador deberd asegurarse que toda persona que utilice este equipo y tenga la
necesidad médica de emplearlo, comprobada por una certificacion médica, conserve dicho
certificado en él cual se debera especificar la cantidad maxima de oxigeno que se requiere
y la razon de flujo maxima necesaria correspondiente respecto de la presion en la cabina
de la aeronave, considerando las condiciones normales de operacion

(e) Cuando de conformidad con el parrafo (a) (4) se exija la certificacion médica, la cantidad
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(f)

(¢)]

(h)

total de oxigeno que debera ser transportado serd igual a la cantidad maxima de oxigeno
necesaria por hora, multiplicada por el mismo nimero de horas utilizadas para el célculo de
la cantidad de combustible segun la planificacion de vuelo de la aeronave;

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

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

El equipamiento requerido para el transporte aéreo de pasajeros con discapacidad,
enfermos o con necesidades especiales, deberd cefiirse a lo establecido en la
reglamentacioén vigente.
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CAPITULO C
OPERACIONES DE VUELO.

135.201 RESPONSABILIDAD DEL CONTROL OPERACIONAL.

(@)
(b)

(€)

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

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

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

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

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

135.203 CONSIDERACIONES Y SERVICIOS E INSTALACIONES PARA LA OPERACION.

(@)

(b)

(€)

(d)

(e)

(f)

El operador tomara las medidas oportunas para que no se inicie un vuelo a menos que se
haya determinado previamente, por todos los medios razonables de que se dispone, que
las instalaciones 0 servicios terrestres y maritimos disponibles y requeridos
necesariamente durante ese vuelo, para la seguridad del aviéon y proteccion de sus
pasajeros, sean adecuados al tipo de operacién de acuerdo con el cual haya de realizarse
el vuelo y funcionen debidamente para este fin.

El operador se asegurara de que no se inicie o continle un vuelo segun lo previsto a
menos que se haya determinado previamente, por todos los medios razonables al alcance,
gue el espacio aéreo en la ruta prevista, desde el aerédromo de salida hasta el aerédromo
de llegada, incluidos los aerédromos de despegue, de destino y de alternativa en ruta
previstos, pueda utilizarse de manera segura para la operacién planificada. Cuando se
prevea operar sobre zonas de conflicto o cerca de ellas, se llevara a cabo una evaluacién
del riesgo y se tomaran medidas de mitigacién del riesgo apropiadas para preservar la
seguridad operacional del vuelo.

El operador tomara las medidas oportunas para que se notifique, sin retraso, cualquier
deficiencia de las instalaciones y servicios, observada en el curso de sus operaciones, a la
DGAC o Autoridad Aeronautica local si la operacién es en el extranjero.

El piloto al mando debera, basado en las condiciones publicadas para su uso, verificar que
los aer6dromos y sus instalaciones estaran disponibles continuamente para las
operaciones de vuelo durante sus horas de operacién publicadas, independientemente de
las condiciones meteorolégicas.

El titular del certificado de operador aéreo, como parte de su sistema de gestion de la
seguridad operacional, evaluara el nivel de proteccién disponible que proporcionan los
servicios de salvamento y extincion de incendios (SSEI) en el aerédromo que se prevé
especificar en el plan operacional de vuelo, para asegurar que se cuenta con un nivel de
proteccion aceptable para el avion que esta previsto utilizar.

En el manual de operaciones se incluira informacién sobre el nivel de proteccién SSEI que
el explotador considera aceptable.

135.205 CENTROS DE DESPACHO.
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(@)

(b)

(€)

(d)

(e)

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

Todo operador debera efectuar el despacho de cada vuelo entre puntos especificos
basado en informacién proporcionada por un EOV autorizado en la ruta. Cuando no se
cuente con EOV, esta funcion la cumplira el Piloto al Mando.

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

A partir del 08 nov 2020, el operador que opere aeronaves en areas oceanicas, con una
masa certificada de despegue de méas de 27.000 kg establecerd procedimientos,
aprobados por la DGAC, para conservar los datos de seguimiento de las aeronaves que
ayuden a los SAR a determinar la ultima posicion conocida de las aeronaves cada 15
minutos y a partir del 08 nov 2021 lo haran aquellos operadores que operen aeronaves en
areas no oceanicas.

No obstante lo sefialado en (d), a partir del 08 nov 2020, el operador, basandose en los
resultados de un proceso de evaluacion de riesgos implantado por él y aprobado por la
DGAC podra, solicitar se autorice variaciones en los intervalos de notificacion
automatizada. El proceso demostrara la forma de manejar los riesgos que resulten de esas
variaciones y, como minimo, incluird lo siguiente:

(1) Capacidad de los sistemas y procesos de control operacional del operador, incluidos
aquellos para contactar con las dependencias ATS;

(2) capacidad general del avion y sus sistemas;
(3) medios disponibles para determinar la posicion del aviéon y comunicarse con él;
(4) frecuenciay duracion de las lagunas en la notificacion automatizada;

(5) consecuencias de factores humanos que resultan de cambios en los procedimientos
de la tripulacion de vuelo: y

(6) medidas de mitigacion especificas y procedimientos de contingencia.

135.207  DISPOSICIONES DE DESPACHO DE AERONAVES

@

(b)

(€)

Operaciones nacionales.

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

Operaciones internacionales.

Una aeronave que aterrice en un aerédromo intermedio y que deba permanecer en el por
mas de seis horas, requerird de un nuevo despacho para reanudar el vuelo.

Operaciones No regulares.

No se deberd iniciar un vuelo a menos que el Piloto al Mando o la persona autorizada por
el Operador para ejercer el control operacional del vuelo, haya preparado una autorizaciéon
de despacho del vuelo, especificando las condiciones bajo las cuales se llevaran a cabo
los vuelos. El Piloto al Mando podra firmar la autorizacion del despacho del vuelo
solamente cuando él y la persona autorizada por el operador para ejercer el control
operacional estimen que el vuelo podra realizarse con seguridad.

135.209 ACCESO A LOS CONTROLES DE VUELO.
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El piloto al mando no permitird que una persona ajena a la tripulacibn de vuelo designada
manipule o utilice los controles del avién durante el vuelo.

135.211 ACCESO A LA CABINA DE MANDO.

@)

(b)

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

(1) Inspectores designados por la DGAC
(2) Instructores y evaluadores designados del operador

(3) Encargado de Operaciones de Vuelo del operador en vuelos de familiarizacién de ruta
para la obtencion o revalidacion de Licencia o Habilitacién aeronautica, y

(4) Empleados del operador titular de licencia aerondutica o0 autorizacion escrita
extendida por el operador, que viajen en cumplimiento de funciones especificas
relacionadas con el vuelo en particular o con el cuidado de la carga transportada.

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

135.213 INSTRUCCIONES PARA LAS OPERACIONES

@)

(b)

(€)

(d)

(e)

El Operador instruira a su personal de operaciones respecto de:

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

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

(3) de las normas de control de transito aéreo del aer6dromo local y los peligros
conocidos para el vuelo, incluyendo la formacion de hielo; y

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

El operador se encargar4 de que todo el personal de operaciones esté debidamente
instruido en sus respectivas obligaciones y responsabilidades y de la relaciéon que existe
entre éstas y las operaciones de vuelo en su conjunto.

Solo podra efectuar rodaje en un aerédromo:

(1) quien haya sido autorizada por el operador;

(2) quien tiene las competencias para maniobrar el avion;

(83) quien es competente en el uso de las radiocomunicaciones; y

(4) quien haya recibido instruccion de alguien competente con respecto a la disposicion
general de aerédromo, rutas, letreros, luces de sefializacion, sefiales e instrucciones
de control de transito aéreo (ATC), fraseologia y procedimientos, y esté en
condiciones de cumplir las normas operacionales requeridas para el movimiento
seguro de los Aviones en el aerédromo, dicha instruccién debe quedar registrada en
la carpeta personal del instruido.

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

No se debera iniciar o continuar un vuelo si el piloto al mando, o algin miembro de la
tripulacion de vuelo se encuentra incapacitado para cumplir sus obligaciones por una
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()
(¢)]

causa cualquiera, como lesiones, enfermedad, fatiga, falta de oxigeno o los efectos del
alcohol o de drogas.

Disponible
Disponible

135.215 SIMULACION EN VUELO DE SITUACIONES DE EMERGENCIA.

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

135.217 LISTAS DE VERIFICACION.

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

135.219 ALTITUDES MINIMAS DE VUELO.

@)

(b)

(€)
(d)

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

El operador especificard el método por el cual se propone determinar las altitudes minimas
de vuelo para las operaciones realizadas en rutas respecto a las cuales el Estado de
sobrevuelo o el Estado responsable no haya establecido altitudes minimas de vuelo e
incluira este método en el manual de operaciones. Las altitudes minimas de vuelo
determinadas de conformidad con dicho método no seran inferiores a las especificadas en
el Reglamento del Aire.

Disponible
Disponible

135.221  MINIMOS DE UTILIZACION DE AERODROMO.

(@)

(b)

(€)

(d)

El Operador deberé establecer los minimos de utilizacion de cada uno de los aer6dromos
utilizados en sus operaciones e indicara el método aplicado a la determinacion de estos
minimos. Dichos minimos no seran inferiores a los que establezca para esos aerddromos
la DGAC o la Autoridad Aeronautica Local.

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

Si, después de ingresar en el tramo de aproximacion final o después de descender por
debajo de 300 m (1 000 ft) por encima de la elevacion del aerédromo, la visibilidad
notificada o el RVR de control es inferior al minimo especificado, puede continuarse la
aproximacion hasta DA/H o MDA/H. En todo caso, ningln avion proseguird su
aproximacién para el aterrizaje en ningun aerédromo, mas alld del punto en que se
infringirian los limites de los minimos de utilizacién para el aerédromo de que se trate.

El Operador cuando determine los valores minimos de utilizacion de aer6dromo que hayan
de ser aplicados a cualquier operacién especifica debera tener presente lo siguiente:

(1) El tipo, performance y caracteristicas de maniobra del aviéon y las condiciones o
limitaciones que se especifiquen en el manual de vuelo;

(2) Lacomposicion de la tripulacion de vuelo, su competencia y experiencia;
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@)

(4)

(®)

(6)

()

(8)

)

(10)

Las dimensiones y caracteristicas fisicas de las pistas que puedan seleccionarse
para utilizacion.

Si son adecuadas las ayudas terrestres visuales y no visuales disponibles, asi como
la actuacion de estas;

El equipo de que se disponga en el avion para fines de navegacion o de control de la
trayectoria de vuelo durante la aproximacién al aterrizaje y la aproximacion frustrada;

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

Los medios utilizados para determinar y notificar las condiciones meteoroldgicas;

Los obstaculos situados en el area de ascenso inicial y los margenes necesarios de
franqueamiento de obstaculos.

Los minimos de utilizacion para las operaciones de aproximacion por instrumentos
2D con procedimientos de 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.

Los minimos de utilizaciéon 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 decisién (DH) vy la
visibilidad minima o el RVR.

(11) Las condiciones prescritas en las especificaciones relativas a las operaciones;y

(12) Todo minimo que pueda promulgar el Estado del aer6dromo.

(e) La DGAC expedird una aprobacion especifica de aproximacion por instrumentos en
condiciones de baja visibilidad, que Unicamente se realizardn cuando se proporcione
informacién Alcance Visual en Pista (RVR).

(H Para el despegue con baja visibilidad, el Estado del explotador expedira una aprobacién
especifica para el RVR minimo de despegue.

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

(h) Las minimas de utilizacién de aerédromo fijadas por los operadores deberan figurar en su
Manual de Operaciones y seran aprobadas previamente por la DGAC.

(i) Disponible
(i) Disponible
135.223 ALTURA DE CRUCE DEL UMBRAL PARA LAS APROXIMACIONES DE

PRECISION.

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

135.225 TRIPULACION.

(@) Respecto a cada vuelo, el operador designard un Piloto que ejerza las funciones de piloto al
mando.

(b) Se debera operar el avién con, al menos, la tripulacion minima establecida en el manual de
vuelo del avion o indicada en el manual de operaciones o con la exigida en esta norma.
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(€)

(d)

(€)

()

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

Toda operacion de traslado de pasajeros en condiciones IFR requerira de una tripulacion
conformada por piloto y copiloto.

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

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

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

135.227 PREPARACION DE LOS VUELOS.

@

(b)

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

(1) El avion reune condiciones de aeronavegabilidad y los certificados apropiados (es
decir, aeronavegabilidad, matricula) estan a bordo del mismo;

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

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

(4) El peso del avion y posicion del centro de gravedad, al despegue como al aterrizaje.
(5) Lacarga transportada esta debidamente distribuida y sujeta

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

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

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

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

(2) La proteccion de los registros ante lluvias, incendios, desastres naturales.

135.229 PLANIFICACION OPERACIONAL DEL VUELDO.

(@)

Para cada vuelo proyectado, el operador preparara los siguientes documentos:

(1) Un Plan Operacional de Vuelo que sera aprobado y firmado por el piloto al mando,
y, cuando sea aplicable, por el encargado de operaciones de vuelo (EOV).

(2) Un formulario de Plan de Vuelo ATC que se presentara a la Autoridad competente.

.(b) En el Manual de Operaciones del operador se incluira el contenido y uso del plan

operacional de vuelo.
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(c) Disponible
135.231 AERODROMOS DE ALTERNATIVA, DE POSDESPEGUE, RUTA, DESTINO.

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

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

(@) Aerédromo de alternativa post-despegue.

(1) Si las condiciones meteoroldgicas del aerodromo de salida estan por debajo de los
minimos de aterrizaje de aerdédromo establecidos por el operador para esa
operacion, o si no fuera posible regresar al aerédromo de salida por otras razones,
se seleccionara un aerédromo de alternativa post-despegue y se especificara en el
plan operacional de vuelo.

(2) EI aer6dromo de alternativa posdespegue estara situado a los tiempos de vuelo
siguientes del aerédromo de salida:

()  para los Aviones con dos motores, una hora de tiempo de vuelo a la velocidad
de crucero con un motor inactivo, determinada a partir del manual de operacion
de la aeronave, calculada en condiciones ISA y de aire en calma utilizando la
masa de despegue real; 0

(i)  para los Aviones con tres 0 mas motores, dos horas de tiempo de vuelo a la
velocidad de crucero con todos los motores en marcha, determinadas a partir
del manual de operacion de la aeronave, calculada en condiciones ISA y de
aire en calma utilizando la masa de despegue real.

(3) Para que un aerédromo sea seleccionado como de alternativa post-despegue, la
informacion disponible debera indicar que, en el periodo previsto de utilizacién, las
condiciones meteoroldgicas corresponderan o estaran por encima de los minimos de
utilizacion de aerédromo para la operacion de que se trate.

(b) Aerdédromos de alternativa en ruta.

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

(c) Aerédromos de alternativa de destino.

(1) Para un vuelo que haya de efectuarse de acuerdo con las reglas de vuelo por
instrumentos (IFR), se debera seleccionar y especificar al menos un aer6dromo de
alternativa de destino en el plan operacional de vuelo y en el plan de vuelo ATS, a no
ser que:

(i) la duracion del vuelo desde el aerédromo de salida, o desde el punto de nueva
planificacidon en vuelo al aerédromo de destino sea tal que, teniendo en cuenta
todas las condiciones meteoroldgicas y la informacion operacional relativa al
vuelo, a la hora prevista de su utilizacion, exista certidumbre razonable de que:
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(A) la aproximacién y el aterrizaje pueden hacerse en condiciones
meteoroldgicas de vuelo visual; o

(B) pueden utilizarse pistas distintas a la hora prevista de utilizacion del
aerddromo de destino con una pista, como minimo, destinada a un
procedimiento de aproximacién por instrumentos operacional; o

(i) el aer6dromo sea un aerddromo aislado. Para las operaciones a aer6dromos
aislados no se requiere seleccionar uno o mas aer6dromos de alternativa de
destino y la planificacion debe ajustarse a 135.235 (c)(4);

(A) para cada vuelo a un aerédromo aislado se determinara un punto de no
retorno; y

(B) el vuelo que se realiza a un aerodromo aislado no continuara més alla del
punto de no retorno, a no ser que una evaluacién vigente de las
condiciones meteoroldgicas, el trafico y otras condiciones operacionales
indiquen que puede realizarse un aterrizaje seguro a la hora prevista de
utilizacion.

En el plan operacional de vuelo y en el plan de vuelo ATS se seleccionaran y
especificardn dos aeré6dromos de alternativa de destino cuando, para el aerédromo
de destino:

(i) las condiciones meteoroldgicas, a la hora prevista de su utilizacion, estaran por
debajo de los minimos de utilizacion de aer6dromo establecidos por el
explotador para el vuelo; o

(i)  no se dispone de informacion meteoroldgica.

Para un vuelo que sale hacia un destino cuyo pronéstico es inferior a los minimos de
utilizacién del aer6dromo se seleccionara un aer6dromo de alternativa de destino.
Cuando las condiciones meteorolégicas del aer6dromo de alternativa son
marginales, se debera considerar una alternativa adicional.

CONDICIONES METEOROLOGICAS.

No se iniciara ningun vuelo que haya de efectuarse de acuerdo con las VFR, a no ser que

los dltimos informes meteoroldgicos, 0 una combinacion de estos y de los prondsticos,
indiquen que las condiciones meteoroldgicas a lo largo de la ruta, o en aquella parte de la
ruta por la cual vaya a volarse de acuerdo con las VFR, seran tales en el momento
oportuno, que permitan dar cumplimiento a dichas reglas.

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

no despegara del aerédromo de salida a no ser que las condiciones meteorolégicas, a la
hora prevista de su utilizacion, correspondan o sean superiores a los minimos de utilizacion
de aerédromo establecidos por el Operador para ese vuelo; y

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

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

)
®)
135.233
(@)
(b)
@
)
(€)
(d)

No se iniciara ningln vuelo que tenga que planificarse o que se prevea realizar en
condiciones, conocidas o previstas, de formacién de hielo en el avion en tierra, a no ser
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(€)

(f)

gque se le haya inspeccionado para detectar la formacién de hielo y, de ser necesatrio, se le
haya dado tratamiento de deshielo o antihielo. La acumulacién de hielo o de otros
contaminantes naturales se eliminarad a fin de mantener el avion en condiciones de
aeronavegabilidad antes del despegue.

Para garantizar que se observe un margen adecuado de seguridad operacional al
determinar si puede o no efectuarse una aproximacién y aterrizaje de manera segura en
cada aerddromo de alternativa, el explotador especificara valores incrementales
apropiados, aceptables para el Estado del explotador, para la altura de la base de las
nubes y la visibilidad que se afiadiran a los minimos de utilizacion de aerédromo
establecidos por ese explotador.

La DGAC aprobard un margen de tiempo establecido por el Operador para la hora prevista
de utilizacién de un aerédromo.

135.235 REQUISITOS DE COMBUSTIBLE Y ACEITE.

(@)

(b)

(€)

Todo avion llevara una cantidad de combustible utilizable suficiente para completar el vuelo
planificado de manera segura y permitir desviaciones respecto de la operacion prevista.

Los vuelos no se iniciarAn a menos que el combustible utilizable a bordo cumpla los
requisitos de 135.235 (c)(1), (c)(2), (c)(3), (c)(4), (c)(5) y (c)(6), de ser necesario, ni se
continuaran desde un punto de nueva planificacion en vuelo a menos que el combustible
utilizable a bordo cumpla los requisitos de 135.235 (c)(2), (c)(3), (c)(4), (c)(5) y (c)(6), de
ser necesario.

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

La cantidad de combustible utilizable que debe llevar se basara, como minimo, en:
(1) los datos siguientes:
(i) datos especificos actuales del avion obtenidos de un sistema de control del
consumo de combustible, si estan disponibles; o
(i) si los datos especificos actuales del avion no estan disponibles, los datos
proporcionados por el fabricante del avion; y
(2) las condiciones operacionales para el vuelo planificado, incluyendo:

(i) masa prevista del avion;
(i) avisos a los aviadores;

(i) informes meteoroldgicos vigentes o una combinacion de informes y prondsticos
vigentes;

(iv) procedimientos, restricciones y demoras previstas de los servicios de transito
aéreo; y

(v) efecto de los elementos con mantenimiento diferido y/o cualquier desviacion
respecto de la configuracién.

El célculo de combustible previo al vuelo incluiré:

(1) combustible para el rodaje (inicial y final), que sera la cantidad de combustible que,
segun lo previsto, se consumira antes del despegue, teniendo en cuenta las
condiciones locales en el aerédromo de salida y el consumo de combustible del
grupo auxiliar de energia (APU) si corresponde;

(2) combustible para el trayecto, que sera la cantidad de combustible que se requiere
para que el avion pueda volar desde el despegue o el punto de nueva planificacién
en vuelo hasta el aterrizaje en el aerodromo de destino teniendo en cuenta las
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®3)

(4)

(5)

(6)

condiciones operacionales de 135.235 (b)(ii)(A) al (E).

combustible para contingencias, que sera la cantidad de combustible que se requiere
para compensar factores imprevistos. Sera el 5% del combustible previsto para el
trayecto o del combustible requerido desde el punto de nueva planificacién en vuelo,
basandose en la tasa de consumo utilizada para planificar el combustible para el
trayecto, pero en ningun caso sera inferior a la cantidad requerida para volar durante
cinco minutos a la velocidad de espera a 450 m (1 500 ft) sobre el aer6dromo de
destino en condiciones normales;

Combustible para alternativa de destino, que sera:

(i) cuando se requiere un aerédromo de alternativa de destino, la cantidad de
combustible necesaria para que el avién pueda:

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

(C) volar la ruta prevista;

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

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

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

(i) cuando se efectia un vuelo sin aer6dromo de alternativa de destino, la
cantidad de combustible que se necesita para que pueda volar durante 15
minutos a velocidad de espera a 450 m (1 500 ft) sobre la elevacion del
aerddromo de destino en condiciones normales; o

(iv) cuando el aer6dromo de aterrizaje previsto es un aer6dromo aislado:

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

(B) para avion con motores de turbina, la cantidad de combustible que se
necesita para volar durante dos horas con un consumo en crucero normal
sobre el aer6dromo de destino, incluyendo el combustible de reserva
final.

Combustible de reserva final, que serd la cantidad de combustible calculada
aplicando la masa estimada a la llegada al aer6dromo de alternativa de destino:

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

(i) para avion con motor de turbina, la cantidad de combustible que se necesita
para volar durante 30 minutos a velocidad de espera a 450 m (1 500 ft) sobre la
elevacion del aerodromo de destino en condiciones normales;

Combustible adicional, que sera la cantidad de combustible suplementaria que se
necesita si el combustible minimo calculado conforme a 135.235 (c)(2), (c)(3),
(©)@)()(A) a (E) y 135.235 (c)(5) no es suficiente para permitir que el avion descienda
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segun sea necesario y proceda a un aerédromo de alternativa en caso de falla de
motor o de pérdida de presurizacidon, de ambas situaciones la que exija la mayor
cantidad de combustible basandose en el supuesto de que la falla se produce en el
punto mas critico de la ruta;

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

(i)  efectle una aproximacion y aterrizaje.
(i)  cumplir los requisitos adicionales no considerados mas arriba;

Combustible discrecional, sera la cantidad extra de combustible que, a juicio del
piloto al mando, debe llevarse.

Disponible

(d) Se debera considerar combustible para el vuelo de ida, regreso y alternativa, cuando se
trate de operaciones hacia el aerédromo de la Isla Juan Fernandez.

(e) Gestion del combustible en vuelo.

El explotador establecera criterios y procedimientos, aprobados por el Estado del
explotador, para garantizar que se efectlen verificaciones del combustible y gestion del
combustible en vuelo.

1)

)

®3)

(4)

135.237

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

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

El piloto al mando notificara al ATC una situaciéon de combustible minimo declarando
COMBUSTIBLE MINIMO cuando, teniendo la obligacién de aterrizar en un
aerddromo especifico, calcula que cualquier cambio en la autorizacidn existente para
ese aerédromo puede dar lugar a un aterrizaje con menos combustible de reserva
final previsto.

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

REABASTECIMIENTO DE COMBUSTIBLE

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

(b)  Aprovisionamiento de combustible con pasajeros a bordo y motores detenidos.

(1)

Solo se podra reabastecer de combustible a una aeronave con pasajeros a bordo,
embarcando o desembarcando cuando se disponga de un sistema de carguio a
presion y se cumplan las siguientes condiciones:

(i) esté debidamente dotado de personal cualificado y listo para iniciar y dirigir una
evacuacion de emergencia por los medios mas practicos y expeditos
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@)

(4)

(®)

(6)

()

disponibles.

(i) que exista comunicacibn en ambos sentidos entre el personal en tierra
(Supervisor terrestre 0 Mecéanico de Linea) que supervisan el reabastecimiento
y el personal de a bordo (Tripulante de Vuelo o Tripulante Auxiliar) utilizando
para ello el sistema de intercomunicacién de la aeronave u otros medios
adecuados.

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

(iv) donde exista SEI, los vehiculos autoextintores deberan permanecer atentos
ante cualquiera solicitud asistencial, debiendo fijarse maximo un tiempo de
respuesta de sesenta (60) segundos al sitio del carguio. Si desde su lugar
habitual de localizacion, el tiempo indicado no se cumpliera, el vehiculo se
colocara dentro de un area que le permita obtener el tiempo de respuesta
requerido al lugar de carguio correspondiente.

(v) Disponible

En el embarque o desembarque de pasajeros a pie desde o hacia un
estacionamiento remoto y durante las operaciones de abastecimiento de combustible
los pasajeros seran acompafados por personal responsable del operador, desde y
hasta la aeronave por los sitios mas alejados de la zona de aprovisionamiento de
combustible.

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

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

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

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

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

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

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

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

Se debera notificar al personal encargado del aprovisionamiento, si se descubre una
concentracién anormal de vapores de combustible en la cabina o cualquier otra
condicién que pueda constituir peligro.
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(8)
)

(10)

Verificar que el equipo de tierra no obstruya las zonas donde se encuentran las
puertas de acceso a la aeronave y las escalas principales.

El servicio de catering, no se debe realizar por las puertas de acceso de los
pasajeros a fin de que no constituyan obstruccion en caso de una evacuacion.

El Piloto al Mando debe informar a la Tripulacién de cabina el inicio y término de la
maniobra de reabastecimiento de combustible a fin de que la tripulacién proceda a
aplicar los procedimientos establecidos por el operador para tal efecto.

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

1)

)

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

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

(d) Carguio de combustible en condiciones climaticas adversas.

1)

)

135.239

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

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

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

(i) se podra cerrar una de las dos puertas de acceso a la aeronave, pero se
mantendra la escala adosada al avion (siempre y cuando la condicion de la
escala permita abrir y cerrar la puerta sin que sea necesario retirarla); o

(iv) en el caso de cerrar una de las dos puertas de acceso, se armara el tobogan y
se mantendra un tripulante de cabina resguardandola hasta el término del
aprovisionamiento de combustible.

En bases auxiliares nacionales o internacionales donde por regulacién local, escasez
0 precariedad de equipos terrestres (escalas), se habilita solo una salida, ya sea en
puente de embargue o escala en estacionamiento remoto y con el objetivo de
mantener en todo momento el 50% de las salidas habilitadas para una evacuacion,
se procedera de la siguiente forma:

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

(i)  estas disposiciones deben ser incorporadas a los Manuales de Operaciones de
las empresas aéreas

PROVISION Y USO DE OXIiGENO.

(@) Provisién de oxigeno.

1)

Las altitudes aproximadas en la atmésfera tipo, correspondiente a los valores de
presién absoluta que se emplean en esta norma, son las siguientes:

Presién absoluta Metros/Pies
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@)

(4)

700 hPa 3000/ 10000
620 hPa 4000 / 13000
376 hPa 7600 / 25000

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

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

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

Solo se podra iniciar un vuelo en avion con cabina a presion a menos que se lleve
suficiente provision de oxigeno respirable para todos los miembros de la tripulacion y
a los pasajeros, que sea apropiada a las circunstancias del vuelo que se esté
emprendiendo, en caso de pérdida de presion, durante todo periodo de tiempo en
gue la presién atmosférica en cualquier compartimiento por ellos ocupado sea menor
de 700 hPa (10 000 pies). Ademas, cuando un avién con cabina presurizada se
utilice a altitudes de vuelo en que la presidon atmosférica sea inferior a 376 hPa (25
000 pies) o cuando un aviéon se utilice a altitudes de vuelo que al descender de
manera segura en cuatro minutos a una altitud en que la presion atmosférica sea
igual a 620 hPa (13 000 pies), llevara una provision minima de oxigeno para 10
minutos de suministro para los ocupantes del compartimiento de pasajeros.

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

(b) Uso de oxigeno.

1)

)

3

(4)
®)

135.241

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

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

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

Disponible

En un avién no presurizado, la tripulacion de vuelo en su puesto de servicio debera
hacer permanentemente uso de oxigeno a partir de los 10.000 pies MSL de dia y
8.000 pies MSL, de noche.

PROCEDIMIENTOS DURANTE EL VUELO.
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Minimos de utilizacion de aerédromo

(@)

(b)

(€)

(d)

(e)

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

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

Si después de ingresar en el tramo de aproximacion final, o después de descender por
debajo de 300 m (1 000 ft) por encima de la elevacién del aerédromo la visibilidad
notificada o el RVR de control es inferior al minimo especificado, puede continuarse la
aproximacion hasta DA/H o MDA/H. En todo caso, ningun avidbn proseguird su
aproximacion para el aterrizaje en ningun aerédromo, mas alla del punto en que se
infringiran los minimos de utilizacion para el aerédromo de que se trate.

Procedimientos operacionales de los Aviones para la performance del aterrizaje.

A partir del 04 nov 2021, una aproximacion para el aterrizaje no debe continuarse por
debajo de 300 m (1 000 ft) sobre la elevacion del aerédromo, a menos que el piloto al
mando esté seguro de que, de acuerdo con la informacion disponible sobre el estado de la
pista, la informacién relativa a la performance del avion indique que puede realizarse un
aterrizaje seguro.

Luz de advertencia de cinturones abrochados.

(1) Al encenderse la luz de advertencia de cinturones abrochados, todas las personas a
bordo estan obligadas a cumplir con lo que indica la sefial de advertencia.

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

135.243 REPORTES DURANTE EL VUELO

(@)

(b)

Observaciones meteorologicas (Aeronotificacion-AIREP)

(1) Desde a bordo de las aeronaves y de acuerdo con el Reglamento DAR 03, se
efectuaran las siguientes observaciones:

()  Observaciones ordinarias,

(i)  Observaciones especiales,
(i) Observaciones durante el ascenso inicial y la aproximacion, y
(iv) Otras observaciones a solicitud.

(2) Observaciones especiales

Las observaciones especiales seran obligatorias para todas las aeronaves
cuando existan condiciones o fenbmenos meteoroldgicos riesgosos para la
navegacion en ruta, tan pronto como sea posible, tales como: turbulencia,
engelamiento fuerte, granizo, cumulonimbus, cenizas volcanicas y otros.

Condiciones peligrosas de vuelo
Las condiciones peligrosas de vuelo que se encuentren y que no sean las relacionadas con
condiciones meteoroldgicas, se comunicaran lo mas pronto posible a la estacion
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aeronautica correspondiente. Los informes asi emitidos dardn los detalles que sean
pertinentes para la seguridad de otras aeronaves.

A partir del 04 nov 2021, el piloto al mando informara respecto a un AIREP especial de
eficacia de frenado en la pista, cuando la eficacia de frenado experimentada no sea tan
buena como la notificada.

135.245 INSTRUCCIONES OPERACIONALES

(@)

(b)

(€)

(d)

(e)

Generalidades.

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

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

Previo al vuelo, el operador se asegurara de que los pasajeros conozcan bien la ubicaciéon
y el uso de:

(1) Los cinturones de seguridad
(2) Las salidas de emergencia
(3) Los chalecos salvavidas, si esta prescrito llevarlos a bordo;

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

(5) otro equipo de emergencia suministrado para uso individual, inclusive tarjetas de
instrucciones de emergencia para los pasajeros de acuerdo con cada modelo y serie
de aeronave (ie B737-800).

El operador informard a los pasajeros sobre la ubicacién y sobre la forma en que, en
general, debe usarse el equipo principal de emergencia que se lleve a bordo para uso
colectivo.

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

El operador se cerciorard que la aeronave cuente con las sefales informativas (sefiales
luminosas) para los pasajeros y que estas se encuentren operativas.

135.247 PROCEDIMIENTOS DE VUELO POR INSTRUMENTOS.

(@)

(b)

Todas las aeronaves operadas de conformidad con las reglas de vuelo por instrumentos
(IFR), observaran los procedimientos de vuelo por instrumentos aprobados por el Estado
en que esté situado el aerédromo.

Para los vuelos en que se proyecte aterrizar en condiciones meteoroldgicas de vuelo por
instrumentos, el avion dispondra de equipo que permita recibir las sefiales que sirvan de
guia hasta un punto desde el cual pueda efectuarse un aterrizaje visual. Este equipo de
radio permitird obtener tal guia respecto a cada uno de los aer6dromos en que se proyecte
aterrizar en condiciones meteoroldgicas de vuelo por instrumentos y cualquier aerédromo
de alternativa designado.

135.249 MANUAL DE OPERACIONES.

@)

de la empresa

El operador debera suministrar, para uso y guia del personal de su empresa, un Manual de
Operaciones del operador conforme a la estructura que se indica en Apéndice N° 1. El
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(b)

Manual de Operaciones se deberd modificar o revisar, siempre que sea necesario, a fin de
asegurar que esté al dia la informacion en él contenida. Todas estas modificaciones o
revisiones se notificaran al personal que deba usar dicho manual. El operador debera
suministrar un ejemplar de este manual y sus enmiendas a la DGAC para revision y
aprobacion.

del avién cuando corresponda (Flight Crew Operation Manual o similar).

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

135.251 REGISTROS DE COMBUSTIBLE Y ACEITE

(@)

(b)

(€)

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

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

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

135.253 OPERACIONES EN SITIOS NO HABILITADOS COMO AERODROMOS.

(@)

(b)

Aviones.

No se permite la operacion comercial de traslado de pasajeros en sitios no considerados
aerodromos.

Globos.
El despegue y aterrizaje de un globo se hara en los aer6dromos.

Salvo los autorizados por la DGAC y de acuerdo con lo establecido en esta norma, podran
hacerlo en cualquier otro sitio.

(1) Toda operaciéon en un sitio no habilitado como aerédromo, se efectuara bajo las
reglas VFR diurno.

(2) Para operar hacia o desde, en o entre sitios no habilitados como aerédromos, el
operador o piloto al mando, ademas de lo sefialado en (4), (5) y (6), debera en forma
previa:

(i) Solicitar la correspondiente autorizacion a la DGAC conforme se sefiala en la
DAN 14 07.

(i)  Estara en conocimiento y dara cumplimiento a los requisitos establecidos en la
normativa de Sitios no habilitados como Aer6dromos.

(i)  Evaluar las caracteristicas fisicas del terreno y su entorno.

(3) EI operador o piloto al mando sera responsable respecto del cuidado vy
mantenimiento del sitio durante la operacién en este.

(4) Junto a la solicitud de autorizacién sefialada en (2) (i) anterior, debera presentar para
aceptacion de la DGAC los siguientes documentos:
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(i)  Un anexo al Manual de Operaciones denominado “Procedimiento de operacion
en sitio no habilitado como aerédromo”

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

(i)  Un procedimiento en el Manual de Control de Mantenimiento (MCM) donde
establezca como realizara las actividades de mantenimiento en ese sitio.

(5) EIl operador debera disponer como minimo de una persona en tierra que pueda
colaborar con el piloto, advirtiéndolo de cualquier anormalidad y pueda manejar un
extintor de incendios, un equipo de comunicacion portatil para contacto con el globo,
equipamiento de emergencia y de primeros auxilios.

(6) Los lugares de reposo que se establezcan para la tripulaciéon de vuelo y de tierra,
deben poseer la luminosidad minima requerida y no deben estar expuestos a niveles
de ruido que excedan lo establecido en la reglamentacion vigente.
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CAPITULO D
LIMITACIONES DE UTILIZACION DE LA PERFORMANCE DEL AVION.

135.301 GENERALIDADES

@)

(b)

(€)

(d)

(e)

Los Aviones, segun corresponda, se utlizaran de conformidad con lo detallado vy
establecido en los requisitos de este capitulo y la orientacion del Apéndice 10.

Salvo lo indicado en 135.309, los Aviones monomotores se utilizaran solamente en
condiciones meteorolégicas y de luz, y en las rutas y desviaciones de estas, que permitan
realizar un aterrizaje forzoso en condiciones de seguridad en caso de falla de motor.

El avién se utilizara de acuerdo con los términos de su certificado de aeronavegabilidad y
dentro de las limitaciones y performance de utilizacion aprobadas e indicadas en su
Manual de Vuelo.

Solo se podrd iniciar un vuelo, si la informacién de la performance contenida en el manual
de vuelo, indica que pueden cumplirse las normas requeridas para el vuelo que se vaya a
emprender.

Hasta el 03 nov 2021, al aplicar las normas de este capitulo, se tendran en cuenta todos
los factores que afecten de modo importante a la performance del aviébn comprendidos,
entre otros: la masa del avién, los procedimientos operacionales, la altitud-presion
apropiada a la elevacion del aer6dromo, la temperatura ambiente, el viento, la pendiente y
las condiciones de la superficie de la pista, es decir, presencia de nieve, fango, agua, hielo
0 una combinacién de estos elementos, para aviones terrestres, y condiciones de la
superficie del agua para hidroaviones. Tales factores se tomaran en cuenta directamente
como paradmetros de utilizacion o indirectamente mediante tolerancias o margenes, de
conformidad con cuyas disposiciones se utiliza el avién.

A partir del 4 nov 2021, al aplicar las normas de este capitulo, se tendran en cuenta todos
los factores que afecten de modo importante a la performance del avién comprendidos,
entre otros: la masa del avién, los procedimientos operacionales, la altitud-presién
apropiada a la elevacion del aerédromo, la pendiente de la pista, la temperatura ambiente,
el viento y las condiciones de la superficie de la pista a la hora prevista de su utilizacion, es
decir, presencia de nieve, fango, agua, hielo o una combinacién de estos elementos, para
aviones terrestres, y condiciones de la superficie del agua para hidroaviones. Tales
factores se tomardn en cuenta directamente como parametros de utilizacion o
indirectamente mediante tolerancias o margenes, de conformidad con cuyas disposiciones
se utiliza el avion.

135.303 LIMITACIONES DE PESO.

(@)

(b)

(€)

El peso del avion al comenzar el despegue no excedera de aquel con el cual se cumple (e)
o de aquella con la cual se cumple con (f), (g) y (h) o si corresponde con lo establecido en
su Manual de Vuelo teniendo en cuenta las reducciones de peso previstas conforme
progresa el vuelo y la cantidad de combustible eliminada mediante vaciado rapido que sea
apropiado.

En ningln caso, el peso al comenzar el despegue excederd de la masa maxima de
despegue especificada en el manual de vuelo para la altitud de presién apropiada a la
elevacion del aer6dromo y para cualquier otra condicién atmosférica local, cuando se
utilice como parametro para determinar la masa maxima de despegue.

En ningun caso, el peso calculado para la hora prevista de aterrizaje en el aer6dromo en
que se pretende aterrizar y en cualquier otro de alternativa, excedera del peso maximo de
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(d)

(e)

(f)

(¢)]

(h)

aterrizaje especificado en el Manual de Vuelo del avion para la altitud de presién apropiada
a la elevacion de dichos aerédromos y cualquier otra condicidn atmosférica local, cuando
se utilice como parametro para determinar la masa méaxima de aterrizaje.

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

Despegue. En caso de falla de un motor critico, o por otros motivos, en cualquier punto del
despegue, el avion podra interrumpir el despegue y parar dentro de la distancia disponible
de aceleracién-parada, o continuar el despegue y salvar con una distancia vertical u
horizontal adecuada todos los obstaculos situados a lo largo de toda la trayectoria de
vuelo, hasta que el avidn pueda cumplir con (f). Al determinar la zona resultante que tiene
obstaculos que deben tenerse en cuenta en el despegue, deben considerarse las
condiciones de vuelo, como la componente transversal del viento y la precision de
navegacion.

Para determinar la longitud de la pista disponible se tendra en cuenta la pérdida de la
longitud de pista, si la hubiere, debido a la alineacion del avion antes del despegue.

En ruta — un motor inactivo. En caso de que el motor critico quede inactivo en cualquier
punto a lo largo de la ruta o de las desviaciones proyectadas respecto de la misma, el
avion debera poder continuar el vuelo hasta un aerédromo en el que pueda cumplirse con
la norma de (h), sin que tenga que volar en ningln punto a una altitud inferior a la minima
de vuelo.

En ruta — dos motores inactivos. En caso de Aviones con tres 0 mas motores, cuando en
cualquier parte de la ruta la ubicacién de los aerédromos de alternativa en ruta y la
duracién total del vuelo sean tales que haya que prever la probabilidad de que un segundo
motor quede inactivo, si se desea mantener el nivel general de seguridad operacional
correspondiente a las normas de este capitulo, el avidn debera poder continuar el vuelo, en
caso de falla de dos motores, hasta un aerédromo de alternativa en ruta y aterrizar.

Aterrizaje. El avién podra aterrizar en el aerédromo de aterrizaje previsto y en cualquier
otro de alternativa, después de haber salvado, con un margen seguro, todos los obstaculos
situados en la trayectoria de aproximacién con la seguridad de que podra detenerse, 0, en
el caso de un hidroavidn, disminuir la velocidad hasta un valor satisfactorio, dentro de la
distancia disponible de aterrizaje. Se tendrdn en cuenta las variaciones previstas en las
técnicas de aproximacion y aterrizaje, si no se han tenido en cuenta al indicar los datos
relativos a performance.

135.305 AVIONES CON UNA CONFIGURACION DE HASTA 19 ASIENTOS PARA

(@)

PASAJEROS.
Despegue

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

(i) de la distancia de aceleracién-parada, no debera exceder la distancia de
aceleracién-parada disponible calculada;

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

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

(€)

)

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

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

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

(i) la altitud de presién en el aer6dromo;

(i)  latemperatura ambiente en el aer6dromo;

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

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

(vi) la pérdida, en su caso, de longitud de pista debido a la alineacién del avion
antes del despegue.

Franqueamiento de obstaculos en el despegue de Aviones-multimotores

1)

)

®)

El operador deberéa garantizar que la trayectoria de vuelo de despegue permita salvar
todos los obstaculos, como minimo, con un margen vertical de 35 pies, o con un
margen horizontal de 90 m. mas 0,125 x D, donde D es la distancia horizontal
recorrida por el avion, desde el extremo de la distancia de despegue disponible, o el
extremo de la distancia de despegue si esta programado un viraje antes del final de
la distancia de despegue disponible. Para Aviones con una envergadura inferior a 60
mts, se podra usar un margen de franqueamiento de obstaculos horizontal, igual a la
mitad de la envergadura del aviébn mas 60 m, y mas 0,125 x D.

Al verificar el cumplimiento del punto 1), el operador tendra en cuenta lo siguiente:
(i) el peso del avion al comienzo del recorrido de despegue;

(i)  la altitud de presién en el aerédromo;

(i)  la temperatura ambiente en el aerédromo; y

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

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

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

(i)  en cualquier parte de la trayectoria de vuelo durante el despegue en que el
avion esté realizando un viraje con un angulo superior a 15°, debera franquear
todos los obstaculos en los margenes horizontales especificados anteriormente
y, con un margen vertical de 50 pies como minimo.

En ruta con un motor inoperativo
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(d)

(@)

1)

)

®3)

El operador debera garantizar, que los datos de la trayectoria de vuelo en ruta con un
motor inoperativo que se establecen en el manual de vuelo del avion son los
adecuados a las condiciones meteorol6gicas previstas para el vuelo y cumplen con lo
indicado en 2) 6 3) precedentes en todos los puntos de la ruta. La trayectoria de
vuelo debera tener un gradiente positivo a una altitud de 1500 pies por encima del
aerddromo, en que se intenta efectuar el aterrizaje con un motor inoperativo. En
condiciones meteorologicas, en que se requiera el uso de sistemas de proteccion
contra el hielo, se debera considerar los efectos de su utilizacion e influencia en la
trayectoria de vuelo.

El gradiente de la trayectoria de vuelo debera ser positivo a un minimo de 1000 pies
por encima del terreno y por sobre los obstaculos en la ruta, dentro de un espacio de
9,3 km (5 mn) a cada lado de la ruta prevista.

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

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

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

(i) el aer6dromo en el que se pretende realizar el aterrizaje del avién, luego de
haber quedado con un motor inoperativo, debera cumplir con los siguientes
criterios:

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

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

Distancia de aterrizaje

El piloto al mando se verificara de tener la capacidad de aterrizar en el aer6dromo de
destino en el 70% de la pista mas el stopway.

135.307
135.309

Disponible

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

Para obtener la aprobacién de operaciones por la noche y/o en IMC con aeronaves
monomotores turbina, el operador debera verificar:

1)
)

El avién cuenta con su certificado de aeronavegabilidad vigente;
El nivel de seguridad satisface los requisitos de esta norma y esté basado en:
(i) lafiabilidad del motor de turbina;

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

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

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

135.311 REQUISITOS DE PERFORMANCE - AVIONES OPERADOS SOBRE EL TOPE-DE-

(@)

(b)

(€)

LAS-NUBES O EN CONDICIONES IFR

A excepcién de lo que se establece en los parrafos (b) y (¢) de esta seccién, ninguna
persona podra:

(1) Operar un avion monomotor transportando pasajeros sobre el tope-de-las-nubes; u

(2) Operar un avién multimotor que transporte pasajero sobre el tope-de-las-nubes o en
condiciones IFR, con un peso que no le permita ascender, con un motor critico
inoperativo, por lo menos a 50 pies por minuto y mantener la altitud minima en de la
ruta (MEA).

Sin perjuicio de lo establecido en el parrafo (a) de esta seccién:

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

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

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

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

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

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

(1) Para avion multimotores, descender o continuar el vuelo bajo las reglas VFR si falla
su motor critico, 0

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

135.313 DATOS SOBRE OBSTACULOS.

(@)

(b)

El operador empleara los datos disponibles en la reglamentacion vigente (DAR 4 y 15)
sobre obstaculos para elaborar procedimientos, a fin de cumplir con 135.303.

El operador tomara en cuenta la exactitud de las cartas.
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CAPITULOE
INSTRUMENTOS, EQUIPOS, LUCES Y EQUIPAMIENTO

135.401 GENERALIDADES.

@)

(b)

(€)

(d)

(e)

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

Los instrumentos que use cualquiera de los pilotos se dispondran de manera que éstos
puedan ver facilmente las indicaciones desde sus puestos, apartdndose lo menos posible
de su posicion y linea de visién normales, cuando miran hacia adelante a lo largo de la
trayectoria de vuelo.

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

Cuando se establezca una lista maestra de equipo minimo (MMEL) para un tipo de
helicoptero, el operador desarrollara conforme se indica en 135.411 siguiente, una lista de
equipo minimo (MEL) la que ser& aprobada por la DGAC.

Cuando no se establezca una lista maestra de equipo minimo (MMEL), pero si una lista
KOEL (ver 135.409), el piloto al mando podra 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.

135.403 INSTRUMENTOS

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

(@)

(b)

AVIONES QUE OPEREN CONFORME A LAS REGLAS DE VUELO VFR

Todos los Aviones estaran equipados con medios que le permitan medir y exhibir en
pantalla las siguientes funciones:

(1) Rumbo magnético

(2) La altitud barométrica

(83) Lavelocidad indicada

(4) Lacantidad de combustible por cada estanque.

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

(6) Los pardmetros béasicos de funcionamiento del motor (tacémetros, indicador presion
de aceite, indicadores de temperatura para cada motor-aceite y liquido refrigerante,
indicador de presién de carga, cuando corresponda)

AVIONES QUE REALICEN VUELOS DURANTE LA NOCHE CONFORME A LAS VFR.

Ademas de los instrumentos basicos especificados para volar bajo las VFR durante el dia,
deben contar con:

(1) Indicador de viraje y de desplazamiento lateral.
(2) Las luces indicadas en 135.407 (a)
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(c) AVIONES QUE OPEREN CONFORME A LAS REGLAS DE VUELO POR
INSTRUMENTOS (IFR).

Todos los Aviones, cuando vuelen con sujecion a las reglas de vuelo por instrumentos o
cuando no se puedan mantener en la actitud deseada sin referirse a uno 0 mas
instrumentos de vuelo, estardn equipadas en cada puesto de pilotaje con:

1)
)
@)
(4)
®)

(6)
()

8
)

Los instrumentos y equipos basicos especificados para volar bajo reglas de vuelo
VFR, indicados precedentemente

Reloj instalado en el avién con indicacién de hora, minutos y segundos con un
segundo indicador de tiempo transcurrido o de indicacion digital.

Un indicador de actitud de vuelo (horizonte artificial) por cada piloto requerido y para
aeronaves de mas de 5.700 kg de un indicador stand by de actitud de vuelo
adicional.

Indicador de rumbo (giréscopo direccional).

Dos baroaltimetros de precisiébn con contador de tambor y agujas o presentacion
equivalente;

Un variémetro;

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

Fuente alterna de presién estatica,

Indicador de temperatura de aire exterior

(10) Indicador de calefaccion al sistema estatico pitot.

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.

(d) Los globos tripulados iran equipados de acuerdo con lo establecido en su certificado de

tipo.

135.405

EQUIPOS

La instalacién del equipo ya sea este de comunicaciones, navegacion o vigilancia seré tal, que,
si falla cualquiera de ellos en forma individual o0 en combinacion, no se generara una falla en otra
de las unidades necesarias para los fines establecidos.

(@) BASICOS

1)

)

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

Todos los Aviones cuya masa maxima certificada de despegue exceda de 5700 kg,
estaran provistos por separado de una fuente de energia auxiliar,
independientemente del sistema principal generador de electricidad, con el fin de
hacer funcionar e iluminar, durante un periodo minimo de 30 minutos, un instrumento
indicador de actitud de vuelo (horizonte artificial) standby, claramente visible para el
piloto al mando. La fuente de energia auxiliar entrar4 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 indicacién clara de que el indicador de
actitud de vuelo funciona con la energia auxiliar.

(b) EQUIPOS DE COMUNICACIONES.
El avidn ira provisto de equipo de radiocomunicacién que permita la comunicaciéon en
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(€)

ambos sentidos para fines de control de aer6dromo, recibir informacién meteoroldgica en
cualquier momento durante el vuelo y la comunicacion, en ambos sentidos, en cualquier
momento durante el vuelo, con una estacion aeronautica por lo menos y con aquellas otras
estaciones aeronauticas y en las frecuencias que pueda prescribir la autoridad competente.

1)

)

3

(4)

®)

(6)

Para operaciones en las que se requiere que el equipo de comunicaciones cumpla
una especificacion de comunicacién basada en la performance (PBC) para la RCP
(especificacion de performance de comunicacién requerida), el avion, ademas de lo
indicado en (b) debera:

() estar4d dotado de equipo de comunicaciones que le permita funcionar de
acuerdo con tipos de la especificacién o especificaciones RCP prescritas.

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

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

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

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

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

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

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

Aeronaves que operen bajo las reglas de vuelo VFR,

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

Aeronaves que operen bajo reglas de vuelo IFR o en operaciones prolongadas sobre
el agua.

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

Los equipos de comunicaciones, deben ser aptos para comunicarse en la frecuencia
aerondutica de emergencia 121.5 MHz.

El avién debera contar como minimo con un micréfono para cada tripulante de vuelo
y, con dos parlantes independientes o un parlante y un par de fonos. Ademas, la
instalacion de cada sistema debera ser independiente, de modo que la falla de una
unidad o elemento cualquiera no afecte el funcionamiento del otro.

EQUIPOS DE NAVEGACION

1)

Todos los Aviones irdn provistos del equipo de navegacion que les permita proseguir
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)

®)

(4)

(®)

(6)

()

conforme al plan de vuelo y de acuerdo con los requisitos del servicio de transito
aéreo.

Para los vuelos en que se proyecte aterrizar en condiciones meteorolégicas de vuelo
por instrumentos, el avién dispondra de equipos que permitan recibir las sefiales que
sirvan de guia hasta un punto desde el cual pueda efectuarse un aterrizaje visual.
Este equipo de radio permitird obtener tal guia respecto a cada uno de los
aerédromos en que se proyecte aterrizar en condiciones meteorol6gicas de vuelo por
instrumentos y cualquier aerédromo de alternativa designado.

Los sistemas de navegacion requeridos por esta seccién deberan entregar
informacion independiente para cada tripulante de vuelo.

El avion estar& provisto de equipos de navegacion para verificar que, en caso de falla
de un elemento en cualquier fase del vuelo, el equipo restante sea suficiente para
permitir que el avion navegue en forma segura y de acuerdo al plan de vuelo original.
Ademads, la instalacion de cada sistema debera ser independiente, de modo que la
falla de una unidad o elemento cualquiera no afecte el funcionamiento del otro;

Para vuelos en espacio aéreo o en rutas en las que se han definido especificaciones
de performance minimas de navegacion (MNPS) las aeronaves se dotaran de equipo
de navegacion que proporcione indicaciones continuas a la tripulacion de vuelo sobre
la derrota hasta el grado requerido de precision en cualquier punto a lo largo de dicha
derrota; y haya sido autorizado por la DGAC para las operaciones MNPS en
cuestion.

Para vuelos en espacio aéreo o en rutas en donde se aplica una separacion vertical
minima reducida (RVSM) de 300 metros (1.000 ft) entre FL 290 y FL 410, inclusive:

0] El avidn se dotara de equipo que pueda:
(A) indicar a la tripulacion de vuelo el nivel de vuelo en que esta volando;
(B) mantener automaticamente el nivel de vuelo seleccionado;

(C) dar la alerta a la tripulacion de vuelo en caso de desviacién con respecto
al nivel de vuelo seleccionado. El umbral para la alerta no excedera de
+90 m (300 ft); e

(D) indicar autométicamente la altitud de presion;
(i)  Las operaciones RVSM recibirdn de la DGAC una aprobacién especifica.

(i) Con fines de vigilancia, un minimo de dos aviones de cada grupo de tipos de
aviones del operador se sometera a vigilancia de la performance de
mantenimiento de la altitud, como minimo una vez cada dos afios, 0 a
intervalos de 1.000 hrs de vuelo por avion, de ambos intervalos el que sea méas
largo. En el caso de que los grupos de tipos de aviones de un operador
consistan en un solo avion, dicho avién deberd someterse a vigilancia en el
periodo especificado.

En las operaciones para las que se ha prescrito una especificacién de navegacion

para la navegacion basada en la performance (PBN), el avion:

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

(i) contard con informacion relativa a las capacidades de especificacion de
navegacion del avibn enumeradas en el manual de vuelo o en otra
documentacién del avién que haya aprobado el Estado de disefio o la DGAC.

(i) contarda con la informacion relativa a las capacidades de especificacion de
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(8)

)

(10)

navegacion del avién que se incluyen en la MEL.

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

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

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

(i) un programa de instruccion para el personal pertinente, qgue sea congruente
con las operaciones previstas; y

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

El Estado del explotador emitird una aprobacion especifica para especificaciones de
navegacion para operaciones basadas en PBN con autorizacion obligatoria (AR).
Equipos requeridos para vuelos a la Isla Robinson Crusoe (IRC)

()  Un sistema de navegacion GNSS independiente aprobado y certificado; y

(i)  Un receptor ADF hasta el 31 dic 2020 (fecha de desactivacion propuesta del
NDB IRC); o

(i) la aeronave debera estar equipada con dos (2) sistemas de navegacion GNSS
independientes, aprobados y certificados, lo cual sera obligatorio a partir del 01
ene 2021.

El operador que requiera realizar vuelos a la Isla Robinson Crusoe (IRC), debera en
forma previa a la ejecuciéon de los vuelos, presentar a la DGAC el procedimiento de
operacion correspondiente para su revision y aprobacion.

(d) EQUIPO DE VIGILANCIA

1)

)

Se dotard a los Aviones de equipo de vigilancia para que puedan realizar
operaciones de acuerdo con los requisitos de los servicios de transito aéreo.

Para operaciones en las que se requiere que el equipo de vigilancia cumpla una
especificacion RSP para la vigilancia basada en la performance (PBS):

(i) el avion, ademas de los requisitos de (1):

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

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

(C) contara con la informacién relacionada con las capacidades funcionales
del avién respecto de la especificacion RSP que se incluyen en la MEL.

(i) el operador establecera y documentara:

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

(B) requisitos de cualificaciones y competencias de la tripulacién de vuelo, de
conformidad con las especificaciones RSP apropiadas;
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1)

©

(D)

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

procedimientos apropiados de mantenimiento para garantizar el
mantenimiento de la aeronavegabilidad, de conformidad con las
especificaciones RSP apropiadas.

(e) OTROS EQUIPOS
REGISTRADORES DE VUELO

Los registradores de vuelo comprenden los registradores de vuelo protegidos contra
accidentes y los registradores de datos de vuelo livianos.

()  Generalidades

(A) Construccion e Instalacion.

(B)

(-1)

(-2)

(-3)

(-4)

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

Los sistemas registradores de vuelo se instalaran de manera que:

(*) Sea minima la probabilidad de dafio a los registros;

(**) Exista un dispositivo auditivo o visual para comprobar antes
del vuelo que los sistemas registradores de vuelo estan
funcionando bien; y

(***) Si los sistemas registradores de vuelo cuentan con un
dispositivo de borrado instantaneo, la instalacion procurara
evitar que el dispositivo funcione durante el vuelo o durante
un choque.

(*iv) En los Aviones cuyo certificado individual de
aeronavegabilidad se expida por primera vez el 1 de enero de
2023, o a partir de esa fecha, se disponga en el puesto de
pilotaje de una funcién de borrado accionada por la tripulacion
de vuelo que, al ser activada, modifique la grabaciéon de un
CVR y un AIR de manera que no pueda recuperarse la
informacién utilizando técnicas normales de reproducciéon o
copia. La instalacion se disefiara de manera que no pueda
activarse durante el vuelo. Asimismo, se reducira al minimo la
probabilidad de que se active inadvertidamente la funcién de
borrado durante un accidente.

Los sistemas registradores de vuelo protegidos contra accidentes
se instalaran de manera que reciban energia eléctrica de una barra
colectora que ofrezca la maxima confiabilidad para el
funcionamiento de los registradores de vuelo sin comprometer el
servicio a las cargas esenciales o de emergencia.

Los registradores de vuelo livianos se conectaran a una fuente de
alimentacion que tenga caracteristicas que garanticen el registro
apropiado y fiable en el entorno operacional.

Funcionamiento
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(i)

©

(D)
(E)

(F)

(G)

(H)

V)

El

(-1) Los registradores de vuelo no se desconectaran durante el tiempo
de vuelo.

(-2) Para conservar los registros contenidos en los registradores de
vuelo, éstos se desconectardn una vez completado el tiempo de
vuelo después de un accidente o incidente. Los registradores de
vuelo no volveran a conectarse antes de determinar lo que ha de
hacerse con ellos de conformidad con el DAR 13.

Continuidad del buen funcionamiento.

Se realizaran verificaciones operacionales y evaluaciones de las
grabaciones de los sistemas registradores de vuelo para asegurar el buen
funcionamiento constante de los registradores conforme se detalla en el
Capitulo L de esta norma.

Disponible

En el Apéndice 3 Tabla 1 se establecen los parametros a ser registrados
por los FDR segun se especifica en los parrafos siguientes. El nUmero de
parametros que han de registrarse dependera de la complejidad del
avion. Los parametros que no llevan asterisco (*) son obligatorios y
deberan registrarse, independientemente de la complejidad del avion.
Ademas, los parametros indicados con asterisco (*) se registraran si los
sistemas del avion o la tripulacién de vuelo emplean una fuente de datos
de informacién sobre el pardmetro para la operacién del avién. No
obstante, dichos parametros podran sustituirse por otros teniendo en
consideracion el tipo de avidn y las caracteristicas del equipo registrador.

Los FDR o los ADRS comenzaran a registrar antes de que el avién
empiece a desplazarse por su propia potencia y continuaran registrando
hasta la finalizacién del vuelo cuando el avién ya no pueda desplazarse
por su propia potencia.

Los recipientes que contengan los registradores de vuelo no
desprendibles estaran pintados de un color anaranjado distintivo.

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

(*) Llevaran materiales reflectantes para facilitar su localizacién; y

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

Los recipientes que contengan los registradores de vuelo de

desprendimiento automatico deberan:

(*) Estar pintados de un color anaranjado distintivo, sin embargo, la
superficie visible por fuera de la aeronave podra ser de otro color;

(**) Llevar materiales reflectantes para facilitar su localizacion; y

(***) Llevar un ELT integrado de activacion automatica.

operador conservara la documentacion relativa a la asignacién de

parametros, ecuaciones de conversion, calibracion periédica y otras
informaciones sobre el funcionamiento/mantenimiento. La documentacién debe
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ser suficiente para asegurar que las autoridades encargadas de la investigacion
de accidentes dispondran de la informacién necesaria para efectuar la lectura
de los datos en unidades de mediciéon técnicas. Registrador de datos de vuelo
(FDR/ADRS) y Registradores combinados.

(A) Aplicacion.

(-1)

(-2)

(-3)

Todos los Aviones de turbina de una masa maxima certificada de
despegue de 5 700 kg o menos cuya solicitud de certificacion de
tipo se haya presentado a un Estado contratante el 1 de enero de
2016, o a partir de esa fecha, estaran equipados con:

(*) Un FDR que registrara por lo menos los primeros 16
pardmetros enumerados en la Tabla 1; o

(**) un AIR o un AIRS de Clase C que registrara por lo menos los
pardmetros de trayectoria de vuelo y velocidad mostrados al
(a los) piloto(s), como se indica a continuacion; o

- Altitud de presion

- Velocidad aerodindmica indicada o velocidad
aerodinamica calibrada

- Rumbo (referencia de la tripulacion de vuelo primaria)

- Actitud de cabeceo

- Actitud de balanceo

- Empuje/potencia del motor

- Posicion del tren de aterrizaje*

- Temperatura exterior del aire o temperatura total*

- Hora*

- Datos de navegacién*: angulo de deriva, velocidad del
viento, direccién del viento, latitud/longitud

- Radioaltitud*

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

(***) un ADRS que registrara por lo menos los primeros 7
parametros enumerados en la Tabla 2 del Apéndice 3. De
disponerse de mayor capacidad de registro en los ADRS, se
considerara el registro de los parametros 8 en adelante.

Todos los Aviones de turbina con una masa méaxima certificada de
despegue de mas de 5 700 kg cuya solicitud de certificacion de tipo
se presente a un Estado contratante el 1 de enero de 2023 o
después de esa fecha estaran equipados con un FDR capaz de
registrar como minimo los 82 parametros enumerados en la Tabla 1
del Apéndice 3.

Todos los Aviones que tengan una masa maxima certificada de
despegue superior a 5 700 kg y hasta 27 000 kg inclusive cuyo
certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido por
primera vez el 1 de enero de 1989, o a partir de esa fecha, estaran
equipados con un FDR que registrara por lo menos los primeros 16
pardmetros enumerados en la Tabla 1 del Apéndice 3.
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(-4)

(-3)

(-6)

(-7)

(-8)
(-9)

Todos los Aviones de turbina cuyo certificado de aeronavegabilidad
individual se haya expedido por primera vez antes del 1 de enero
de 1989, que tengan una masa maxima certificada de despegue
superior a 5 700 kg, salvo los indicados en (-5), estaran equipados
con un FDR que registrard por lo menos los primeros 5 parametros
enumerados en la Tabla 1 del Apéndice 3.

Todos los Aviones de turbina que tengan una masa maxima
certificada de despegue superior a 27 000 kg, cuyo certificado de
aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera vez el 1
de enero de 1987 o a partir de esa fecha, pero antes del 1 de enero
de 1989, y cuyo prototipo haya sido certificado por la autoridad
nacional competente después del 30 de septiembre de 1969,
estardn equipados con un FDR que registrara por lo menos. los
primeros 16 pardmetros enumerados en la Tabla 1 del Apéndice 3.

Todos los Aviones que tengan una masa maxima certificada de
despegue superior a 5 700 kg para los cuales se haya expedido por
primera vez el correspondiente certificado de aeronavegabilidad
después del 1 de enero de 2005 estaran equipados con un FDR
que registrara por lo menos los primeros 78 parametros
enumerados en la Tabla 1 del Apéndice 3.

Todos los Aviones que tengan una masa maxima certificada de
despegue superior a 27 000 kg -cuyo certificado de
aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera vez el 1
de enero de 1989, o a partir de esa fecha, estaran equipados con un
FDR que registrara por lo menos los primeros 32 parametros
enumerados en la Tabla 1 del Apéndice 3.

Disponible
Registradores combinados.

Todos los Aviones de una masa maxima certificada de despegue
de mas de 15 000 kg, que opere bajo esta norma, y cuya solicitud
de certificacidén de tipo se haya presentado a un Estado contratante
el 1 de enero de 2016, o a partir de esa fecha, y que deban llevar
un CVR y un FDR, estardn equipados con dos registradores
combinados (FDR/CVR). Uno de ellos debe estar ubicado lo mas
cerca posible del puesto de pilotaje y el otro, lo mas cerca posible
de la parte trasera del avion.

(B) Duracion.

Todos los FDR conservaran la informacién registrada durante por lo
menos las ultimas 25 horas de su funcionamiento,

(C) Tecnologia de registro.

Los FDR y ADRS no utilizardn banda metélica, frecuencia modulada
(FM), pelicula fotografica o cinta magnética.

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

(-1)

Todos los Aviones de turbina de una masa méaxima certificada de
despegue de mas de 2 250 kg, hasta 5 700 kg inclusive, cuya
solicitud de certificacion de tipo se haya presentado a un Estado
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(B)

contratante el 1 de enero de 2016, o a partir de esa fecha, y que
requieran de mas de un piloto para su operacién estaran equipados
con un CVR o un CARS.

(-2) Todos los Aviones que tengan una masa maxima certificada de
despegue superior a 5 700 kg y cuyo certificado de
aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera vez el 1
de enero de 1987, o a partir de esa fecha, estaran equipados con
CVR.

(-3) Todos los Aviones de turbina cuyo certificado de aeronavegabilidad
individual se haya expedido por primera vez antes del 1 de enero
de 1987, que tengan una masa méaxima certificada de despegue
superior a 27 000 kg y cuyo prototipo haya sido certificado por la
autoridad nacional competente después del 30 de septiembre de
1969, estaran equipados con un CVR.

Registros y asignacién de audio.

El CVR o el CARS comenzaran a registrar antes de que el avion empiece
a desplazarse por su propia potencia y continuaran registrando hasta la
finalizacion del vuelo, cuando el avién ya no pueda desplazarse por su
propia potencia. Ademas, dependiendo de la disponibilidad de energia
eléctrica, el CVR o el CARS comenzaran a registrar lo antes posible
durante la 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.

(-1) Los CVRy CARS no utilizaran cinta magnética ni seran alambricos.

(-2) ElI CVR registrara simultdneamente, en cuatro 0 mas canales
separados, por lo menos, lo siguiente:

(*) Comunicaciones orales transmitidas o recibidas en el avion
por radio;

(**) Ambiente sonoro del puesto de pilotaje;

(***) Comunicaciones orales de los miembros de la tripulacién de
vuelo en el puesto de pilotaje transmitidas por el
intercomunicador del avion, cuando esté instalado dicho
sistema;

(*Yiv) Sefales orales o auditivas que identifiquen las ayudas para la
navegacion o la aproximacion, recibidas por un auricular o
altavoz; y

(*v) Comunicaciones orales de los miembros de la tripulacién de
vuelo por medio del sistema de altavoces destinado a los
pasajeros, cuando esté instalado dicho sistema.

(-3) ElI CARS registrara simultdneamente, en dos o mas canales
separados, por lo menos lo siguiente:

(*) Comunicaciones orales transmitidas o recibidas en el avion
por radio;

(**) Ambiente sonoro del puesto de pilotaje; y
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(***) Comunicaciones orales de los tripulantes en el puesto de
pilotaje transmitidos por el intercomunicador del avién, cuando
esté instalado dicho sistema.

(-4) La asignacion de audio preferente para los CVR deberia ser la
siguiente:

(*) Panel de audio del piloto al mando;

(**) Panel de audio del copiloto;

(***) Posiciones adicionales de la tripulacion de vuelo y referencia
horaria; y

(*iv) Microfono del area del puesto de pilotaje.

(-5) Laasignacién de audio preferente para los CARS deberia serla
siguiente:

(*) Comunicaciones orales; y
(**) Ambiente sonoro del puesto de pilotaje.

(C) Duracion.

(D)

(1) Todos los CVR conservaran la informacion registrada durante al
menos las ultimas 2 horas de su funcionamiento.

(-2) Todos los Aviones que tengan una masa maxima certificada de
despegue de mas de 27 000 kg y cuyo certificado de
aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera vez el 1
de enero de 2022, o a partir de esa fecha, estaran equipados con
un CVR que conservara la informacion registrada durante al menos
las dltimas 25 horas de su funcionamiento.

(-3) Todos los aviones que deban estar equipados con un CARS y cuyo
certificado de aeronavegabilidad individual se hayan expedido por
primera vez el 1 de enero 2025 o después contaran con un CARS
capaz de conservar la informacion registrada durante al menos las
dos ultimas horas de su funcionamiento.

Fuente de alimentacién alternativa para los registradores de voz en el
puesto de pilotaje.

Una fuente de alimentacion alternativa se activard automaticamente y
permitird que el equipo siga funcionando durante 10 = 1 minutos cada vez
que se interrumpa el suministro de energia del avién al registrador, ya
sea debido a una interrupciéon normal o a cualquier otra pérdida de
energia. La fuente de alimentacion alternativa alimentard el CVR y los
componentes de los micr6fonos del puesto de pilotaje asociados al
mismo. El CVR se localizara lo mas cerca posible de la fuente de
alimentacion alternativa.

(-1) Todos los Aviones de una masa maxima certificada de despegue
de mas de 27 000 kg, cuya solicitud de certificacién de tipo se haya
presentado a un Estado contratante el 1 de enero de 2018, o a
partir de esa fecha, estaran equipados con una fuente de
alimentacion alternativa, como se ha definido, que suministre
energia eléctrica al CVR delantero en el caso de registradores
combinados.
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(iv) Registradores de enlace de datos (DLR).

(V)

Cuando la trayectoria de vuelo de la aeronave haya sido autorizada o
controlada mediante el uso de mensajes de enlace de datos, se registraran en
la aeronave todos los mensajes de enlace de datos, tanto ascendentes
(enviados a la aeronave) como descendentes (enviados desde la aeronave).
En la medida en que sea posible, se registrara la hora en la que se mostraron
los mensajes en pantalla a los miembros de la tripulacién de vuelo, asi como la
hora de las respuestas.

(A) Aplicacion

(-1) Todos los Aviones cuyo certificado de aeronavegabilidad individual
se haya expedido por primera vez el 1 de enero de 2016, o a partir
de esa fecha, que usen cualquiera de las aplicaciones para
establecer comunicaciones por enlace de datos mencionados en la
Tabla 3 del Apéndice 3 y que deban un llevar CVR grabaran los
mensajes de las comunicaciones por enlace de datos en un
registrador de vuelo protegido contra accidentes.

(-2) Todos los aviones cuyo certificado de aeronavegabilidad individual
se haya expedido antes del 1 de enero de 2016 que estén
obligados a llevar un CVR y que hayan sido modificados el 1 ene
2016, o después de esa fecha para poder instalar y usar en ellos
cualquiera de las aplicaciones para establecer comunicaciones por
enlace de datos que se mencionan en la Tabla 3 del Apéndice 3
grabaran en un registrador de vuelo protegido contra accidentes a
menos que el equipo de comunicaciones por enlace de datos sea
compatible con un certificado de tipo o modificacion de aeronave
que se haya aprobado por primera vez el 1 de enero de 2016.

(B) Duracion.
La duraciéon minima del registro sera equivalente a la duracién del CVR.
(C) Correlacion.

Los registros por enlace de datos podran correlacionarse con los registros
de audio del puesto de pilotaje.

(D) Registros.

Se registraran los mensajes relativos a las aplicaciones que se enumeran
en la Tabla 3 del Apéndice 3. 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, seguin la arquitectura del
sistema.

Registros de la interfaz tripulacion de vuelo-maquina

El AIR o AIRS comenzarid a registrar antes de que el avibn empiece a
desplazarse por su propia potencia y continuara registrando hasta la
finalizacion del vuelo, cuando el avién ya no pueda desplazarse por su propia
potencia. Ademas, dependiendo de la disponibilidad de energia eléctrica, el
AIR o AIRS comenzara a registrar lo antes posible durante la verificacion del
puesto de pilotaje previa al arranque del motor, al inicio del vuelo, hasta la
verificaciébn del puesto de pilotaje que se realiza al finalizar el vuelo,
inmediatamente después de que se apaga el motor.
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(A) Aplicacion.

(B)

©

(D)

(-1) Todos los Aviones de masa maxima de despegue de mas de
27.000 kg, cuya solicitud de certificacion de tipo se presente a un
Estado contratante el 1 de enero de 2023, o a partir de esa fecha,
estardn equipados con un registrador de vuelo protegido contra
accidentes, el cual registrara la informacién que se muestra a la
tripulacion de vuelo en las pantallas electrénicas asi como la
operaciéon por parte de la tripulacién de vuelo de los interruptores y
selectores, como se define a continuacioén en (-2).

(-2) Aplicaciones que se registraran.

(*) La operacion de los interruptores y selectores y las imagenes
gue se muestran a la tripulacion de vuelo en las pantallas
electrénicas seran captadas por sensores de imagen u otros
medios electrénicos.

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

(-) cualquier interruptor o selector que afecte a la operacion
y la navegacion de la aeronave; y

() la seleccion de sistemas normales y de reserva.

(***) Los registros de imagenes de la informacion que se muestra a
la tripulacién de vuelo incluira:

() pantallas principales de vuelo y navegacion;

(-)  pantallas de monitorizacion de los sistemas de la
aeronave;

()  pantallas de indicacion de los parametros de los
motores;

()  pantallas de presentacion del transito, el terreno y las
condiciones meteoroldgicas;

()  pantallas de los sistemas de alerta a la tripulacion;

() instrumentos de reserva; y
() EFB instalados.

(*iv) Los registros de dichas imagenes no deberan captar la cabeza
ni los hombros de los miembros de la tripulacion de vuelo
cuando estén sentados en su posicién normal de operacioén.

Duracion.

La duracién del registro de la interfaz tripulacién de vuelo-méaquina sera
como minimo sera de 2 horas.

Correlacion.

Los registros de la interfaz tripulacion de vuelo-maquina podran
correlacionarse con los registros de audio en el puesto de pilotaje.

Clases.
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)
3

(4)

®)

(-1) Un AIR o AIRS de Clase A capta el area general del puesto de
pilotaje para suministrar datos complementarios a los de los
registradores de vuelo convencionales.

(-2) Un AIR o AIRS de Clase B capta las imagenes de los mensajes de
enlace de datos.

(-3) Un AIR o AIRS de Clase C capta imagenes de los tableros de
mandos e instrumentos.

Disponible
INDICADOR DE NUMERO MACH.

Todos los Aviones cuyas limitaciones de velocidad se indiquen en funcién del
numero de Mach, irdn provistas de un instrumento indicador de este niamero.

AVIONES QUE DEBEN ESTAR EQUIPADOS CON SISTEMAS DE ALARMA Y
PRECAUCION DE PROXIMIDAD AL TERRENO TAWS.

El sistema de advertencia de la proximidad del terreno proporcionara
automaticamente una advertencia oportuna y clara a la tripulacion de vuelo cuando la
proximidad del avién con respecto a la superficie de la tierra sea potencialmente
peligrosa

()  Todo avion propulsado por motor turbina, cuyo certificado de aeronavegabilidad
haya sido otorgado por la DGAC antes de la fecha de publicacion de la
presente norma y que tenga un peso maximo de despegue igual o superior a
5.700 kg (12.500 Ibs), o esté autorizado para transportar 10 0 mas pasajeros
debe estar a partir del 01 ene 2022, equipado con TAWS Tipo A (EGPWS).

(i)  Todo avién propulsado por motor turbina, cuyo certificado de aeronavegabilidad
otorgue la DGAC a partir de la fecha de publicacion de la presente normay que
tenga un peso maximo de despegue igual o superior a 5.700 kg (12.500 Ibs) o
esté autorizado para transportar 10 0 mas pasajeros debera estar equipado con
un TAWS Tipo A (EGPWS).

(i) Todos los aviones con motores de turbina, con una masa maxima certificada de
despegue inferior o igual a 5 700 kg y autorizados a transportar entre cinco y
nueve pasajeros, deberian estar equipados con un sistema de advertencia de
la proximidad del terreno que proporcione las advertencias de velocidad de
descenso excesiva y pérdida de altitud excesiva después del despegue o go-
around, la advertencia de margen vertical sobre el terreno que no es seguro, y
gque tenga una funcion de prediccidn de riesgos del terreno.

(iv) Todos los aviones con motor de émbolo, con una masa maxima certificada de
despegue superior a 5 700 kg o autorizados para transportar mas de nueve
pasajeros estaran equipados con un sistema de advertencia de la proximidad
del terreno que proporcione las advertencias de velocidad de descenso
excesiva y pérdida de altitud excesiva después del despegue, la advertencia de
margen vertical sobre el terreno que no es seguro, y que tenga una funcién de
prediccion de riesgos del terreno.

(v) El operador implementara procedimientos de gestion de bases de datos que
aseguren la distribucién y actualizacién oportunas de los datos sobre terreno y
obstaculos en el sistema de advertencia de la proximidad del terreno

TRANSMISOR DE LOCALIZACION DE EMERGENCIA (ELT).

E-14 EDICION 2 / NOV 2016
Enm 3/ Ene 2021




(i)

(ii)

(i)

(iv)

Todo avion deberd 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 simultdneamente, que tenga su switch
inercial en condicién operativa y cuya bateria cumpla con lo siguiente:

(A)

(B)

Sean reemplazadas o recargadas

(*) Cuando el transmisor haya acumulado mas de una (1) hora de
operacion.

(*) Cuando cumpla el 50% de su vida util o si la bateria es recargable
cuando se cumpla el 50% de su vida util de carga de acuerdo con lo
establecido por el fabricante del transmisor. Este requisito no aplica
a aquellas baterias que no son afectadas por periodos de
almacenamiento, por ejemplo, baterias activadas por agua.

(*) La nueva fecha de vencimiento para reemplazo o recarga debe
marcarse en forma legible en el exterior del transmisor y ser
anotada en los registros de mantenimiento.

Independiente del tipo de bateria recargable o no que se emplee, estas
deberan permanecer cargadas de forma que el dispositivo permanezca
siempre en condicién operativa

Toda aeronave que realice operaciones de transporte aéreo y que obtenga por
primera vez en Chile su certificado de aeronavegabilidad el 01 ene 2021 o en
fecha posterior, llevaré:

(A)

(B)

por lo menos dos ELT, uno de los cuales serd automatico y que sea
capaz de transmitir simultaneamente en 406 MHz y 121.5 MHz, que
tenga su switch inercial en condicién operativa y su bateria vigente; o

por lo menos un ELT y una capacidad que satisfaga los requisitos
indicados en (iv) siguiente.

Codificacion de los ELT.

(A)

(B)

©

(D)

(E)

Los ELT deberan utilizar la codificacion asignada por el Departamento de
Seguridad Operacional de la DGAC, la que sera valida mientras el avién
mantenga su matricula y se encuentre  registrada en Chile.

La codificacién a emplear correspondera a una palabra hexadecimal de
15 caracteres, codigo que serd reconocido por el sistema mundial de
rastreo y localizacion satelital (COSPAS-SARSAT) y debera ser solicitada
a la DGAC utilizando el formulario “FORM. DGAC OPS 1” incluido en
Apéndice 4.

La comunicacion formal de la asignacion del codigo deberd ser
considerada como un documento técnico/operacional, debiendo ser
incorporada en los registros de mantenimiento del avion y registrando el
cédigo asignado en la bitacora o libro de vuelo del avion afectada.

El operador sera responsable de la pronta codificaciéon del ELT de
acuerdo con la informacion pertinente suministrada por la DGAC.

El operador debera informar a la brevedad de cualquier cambio o
variacion de la informacién suministrada al solicitar la codificacion, con tal
de mantener actualizada la informacién que requieren los Servicios de
Blsqueda y Salvamento.

Localizacion de un avion en peligro  (ver  Apéndice  11)
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(6)

()

(8)

9)

(A) Todos los Aviones con una masa maxima certificada de despegue
superior a 27 000 kg, cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se
expida por primera vez el 1 de enero de 2023, o a partir de esa fecha,
cuando se encuentren en peligro, transmitirdan de forma auténoma
informacion a partir de la cual el operador pueda determinar su posicion
por lo menos una vez por minuto.

(B) Disponible

(C) EIl operador pondra a disposicién de las organizaciones competentes la
informacion relativa a la posicion de un vuelo en peligro, segun lo
disponga la DGAC.

TRANSPONDEDOR DE NOTIFICACION DE ALTITUD DE PRESION Y

CODIFICACION.

(i)  Todo avion estara equipado con un transpondedor de notificacion de altitud de
presion operativo.

(i)  La codificaciéon del transpondedor se efectuara conforme al procedimiento que
se establece en Apéndice 6 de esta norma.

(i) Todos los Aviones cuyo certificado individual de aeronavegabilidad se haya
expedido por primera vez después del 1 de enero de 2009 estaran equipados
con una fuente de datos que proporcione informacién de altitud de presién con
una resolucion de 7,62 m (25 ft), o mejor.

(iv) Todos los Aviones estaran equipados con una fuente de datos que proporcione
informacion de altitud de presion con una resolucion de 7,62 m (25 ft), o mejor.

(v) Disponible

SISTEMA DE PROTECCION CONTRA HIELO

Todo avién que opere en condiciones o con prondéstico de formacion de hielo debera
contar con un sistema de deshielo o antihielo operativo en cada hélice, parabrisas,
motor, ala, superficie de estabilizacion o control y en toda toma del sistema estatico

pitot.

AVIONES QUE DEBEN ESTAR EQUIPADOS CON UN SISTEMA ANTICOLISION
DE A BORDO (ACAS II).

(i)

(ii)

(i)

(iv)

Todos los Aviones con motor de turbina cuya masa maxima certificada de
despegue sea superior a 5 700 kg estardn equipados con un sistema
anticolision de a bordo (ACAS II) en la versién que haya definido el Estado por
el cual sobrevuele u opere.

Todos los Aviones con motor de turbina cuya masa maxima certificada de
despegue sea superior a 5 700 kg estaran equipados a partir del 01 ene 2023,
con un sistema anticolision de a bordo (ACAS Il) en la version 7.1

Toda aeronave cuya masa maxima certificada de despegue sea superior a 5
700 kg, que al estar operando en Chile, requiera que su equipo ACAS II,
versién 7.0 o anterior, sea trasladado a un taller para efectuarle trabajos de
mantenimiento, debera en esa fecha, efectuar la actualizacion a la version 7.1.

Toda aeronave cuya masa maxima certificada de despegue sea superior a 5 700
kg y que, a partir de la fecha de publicacion de la presente norma, solicite obtener su
certificado de aeronavegabilidad en Chile, debera estar equipada con un sistema
anticolision de a bordo (ACAS Il) en la version 7.1

SISTEMA DE DIFUSION PARA INFORMACION A LOS PASAJEROS.
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Cuando exista separacion fisica entre las cabinas de vuelo y pasajeros, y segun
corresponda, los Aviones deberan estar equipados con un sistema de difusién de
informacion a los pasajeros que:

(i)
(ii)

(i)

(iv)

(v)

(vi)

Opere de manera independiente del sistema intercomunicador de la tripulacion;

Sea accesible para uso inmediato desde cada uno de los dos puestos de
pilotos;

Que se encuentre disponible un micréfono que sea de facil acceso para el
tripulante, en las puertas de acceso al avidn que tenga adyacente un asiento de
tripulante auxiliar. Un micréfono podra servir a mas de una salida, siempre que
la proximidad de las salidas permita la comunicacién verbal directa entre los
tripulantes auxiliares sentados.

Pueda ser operado dentro de 10 segundos por un tripulante auxiliar en cada
una de esas estaciones del compartimiento de pasajeros desde las cuales se
pueda utilizar;

Sea audible en todos los asientos de pasajeros, bafios, asientos y estaciones
de trabajo de los tripulantes auxiliares; y

Permita comunicar a los pasajeros las informaciones e instrucciones siguientes:
(A) Cuando han de ajustarse los cinturones de seguridad;

(B) Cuando y como ha de utilizarse el equipo de oxigeno, si se exige
provision de este gas;

(C) La prohibicion de fumar.

(D) Ubicacion y uso de los chalecos salvavidas, si se requiere llevar tales
chalecos y

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

(10) SISTEMA DE INTERFONIA

Cuando corresponda:

(i)

Todo avion debera contar con un sistema de interfonia entre los miembros de
la tripulacion, que les permita comunicacion en ambos sentidos entre el
compartimiento de pilotos, cada compartimiento de pasajeros, y galley.
Ademas, debe:

(A) Ser capaz de operar independientemente del Sistema de Difusiéon de
Altavoces, excepto en lo relacionado al auricular telefénico, fonos,
micréfonos, switches selectores y dispositivos de indicacion.

(B) Ser accesible para uso inmediato desde cada puesto de piloto y desde un
puesto normal de tripulacibn de cabina en el compartimiento de
pasajeros; y

(C) Poder ser operado, en menos de 10 segundos, por un tripulante auxiliar
en aquellos puestos desde el cual su uso es accesible en el
compartimiento de pasajeros.

(11) DISPOSITIVO O SISTEMA DE ALERTA DE ALTITUD

Todo avion turborreactor debera contar con un dispositivo o sistema de alerta de
altitud que sea capaz de:

(i)

alertar al piloto al aproximarse a una altitud preseleccionada, ya sea en
ascenso o descenso, por medio de una sefial visual y/o auditiva.
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(12)

(13)

(14)

(15)

135.407
LUCES

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

@)

(b)

1)
)

®3)

(i)  seleccionary operar hasta la altitud maxima de operacion del avién.

(i) aceptar correcciones de presién barométrica si el dispositivo o sistema opera
en base a presion barométrica.

(iv) permitir preselecciones en incrementos compatibles con las altitudes a las
cuales el avion operara.

INDICADOR DE TEMPERATURA DE AIRE EXTERIOR

Todo avion debera contar con un dispositivo que indique, en la cabina de la
tripulacién, la temperatura exterior.

INDICADOR DE CALEFACCION AL SISTEMA ESTATICO PITOT.

Todo avidon debera contar con un dispositivo que indigue que el sistema de
calefaccion al sistema estatico pitot se encuentra activado.

SISTEMAS DE ATERRIZAJE AUTOMATICO, VISUALIZADORES DE “CABEZA
ALTA” (HUD) Y/O VISUALIZADORES EQUIVALENTES, SISTEMAS DE VISION
MEJORADA (EVS), SISTEMAS DE VISION SINTETICA (SVS) O SISTEMAS DE
VISION COMBINADOS.

(i) Para los Aviones equipados con HUD o visualizadores equivalentes, EVS o
CVS, o cualquier combinacion de esos sistemas en un sistema hibrido, la
DGAC aprobara el uso de tales sistemas para la operacién segura de los
Aviones.

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

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

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

(C) se ha establecido y documentado los procedimientos relativos al uso de
sistemas de aterrizaje automatico, HUD o visualizadores equivalentes,
EVS, SVS o CVS y a los requisitos de instruccién correspondientes.

INDICADOR CONTINUO DE RADIACION.

Todos los Aviones previstos para operar sobre los 15.000 mts (49.000 ft) estaran
equipados con un indicador continuo de dosificacion total de radiacion cosmica y la
dosis acumulativa en cada vuelo. La informacion mostrada, debe ser facilmente
visible para la tripulacién de vuelo.

LUCES Y EQUIPAMIENTO

Dos faros de aterrizaje

Luces de instrumentos y de equipos indispensables para la operacion segura del
avion utilizados por la tripulacién de vuelo.

Luces en compartimientos de pasajeros.

EQUIPAMIENTO.
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(1)

PARA TODOS LOS AVIONES, EN TODOS LOS VUELOS.

Antes de iniciar una operacioén, todo avién debera estar equipado con el siguiente
equipamiento en condicion operativa:

(i)

(ii)

(i)

(iv)
(v)

Equipamiento sanitario:

(A) Botiquin de primeros auxilios situado en lugar accesible, y con el detalle
establecido en el Apéndice 2 de esta DAN.

Extintores portatiles de un tipo que, cuando se descarguen, no causen
contaminacion peligrosa del aire dentro del avion, de acuerdo con lo siguiente:

(A) Eltipoy cantidad de agente extintor debe estar de acuerdo con el tipo de
fuego que puede ocurrir en el compartimiento donde se intenta utilizar el
extintor y disefiados para minimizar el peligro de la concentraciéon de
gases toxicos.

(B) Cuando se transporte solo carga, al menos un extintor manual para
fuegos eléctricos y uno conforme al tipo de carga que transporte,
accesible para la tripulacion durante el vuelo.

(C) Extintores portatiles de un tipo que, cuando se descarguen, no causen
contaminacion peligrosa del aire dentro del avién tales como polvo
quimico seco o dioxido de carbono y cuya instalacién y fijaciébn no
entorpezca la operacién segura del avion o afecte la seguridad de la
tripulacion y pasajeros. Su ubicacion deberd permitir el facil acceso a
ellos a no ser que estos se encuentren a la vista.

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

(*) Enla cabina de pilotos; y

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

(***) Aviones que cuenten con galley, un extintor debe estar
convenientemente ubicado y facilmente accesible para su uso.

(D) Todo agente extintor que se utlice en los extintores de incendios
incorporados en los receptaculos destinados a desechar toallas, papel o
residuos en los lavabos de un helicoptero cuyo certificado de
aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera vez el 31 dic
2011 o después y todo agente extintor empleado en los extintores de
incendios portatles de un helicoptero cuyo certificado de
aeronavegabilidad individual haya sido expedido por primera vez el 31 de
diciembre de 2018 o después, no sera de un tipo de los enumerados en
el protocolo de Montreal aprobado por el DECRETO SUPREMO
(Relaciones Exteriores) N° 238 DEL 08 MAR 1990 (publicado el 28 abr
1990) relativo a las sustancias que agotan la capa de ozono.

Un asiento para cada persona mayor de dos (2) afios. Las personas menores a
la edad sefalada pueden ser llevadas en brazos de su acompafiante o en sillas
certificadas para su uso en aviacion.

Un cinturén para cada asiento y cinturones de sujecion para cada litera;

El arnés de seguridad de cada asiento de piloto deberd incluir un dispositivo
gue sujete el torso del ocupante en caso de desaceleracion rapida.
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(vi)

(vii)

(viii)

(ix)

()

(xi)

(xii)

(xiii)

Contar con fusibles automaticos y fusibles de repuesto de los amperajes
apropiados para reemplazar aguellos que sean accesibles en vuelo.

Con medios para verificar que se comunique a los pasajeros la informacion e
instrucciones siguientes:

(A) cuando han de ajustarse los cinturones de seguridad;

(B) cuando y como ha de utilizarse el equipo de oxigeno, si se exige
provision de oxigeno;

(C) no fumar;

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

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

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

Micréfonos de vastago o de garganta cuando el avién se encuentre bajo el nivel
de transicién/altitud que permitan la comunicacion entre los miembros de la
tripulacion de vuelo que se encuentren en servicio en el compartimiento de
pilotos.

Luz portatil

Todo avion de transporte de pasajeros o carga debera disponer de una luz
portatil operativa y de rapido acceso desde el asiento de cada miembro de la
tripulacion.

Hacha de rescate, para avién con una capacidad de asientos de pasajeros de 9
0 mas, accesible a la tripulacién y ubicada de tal forma que no sea alcanzable
por los pasajeros durante una operacion normal.

El equipamiento sefialado anteriormente debera, cuando corresponda:

(A) Serinspeccionado regularmente de acuerdo a los periodos de inspeccion
establecidos en las especificaciones técnicas del producto, para verificar
su condiciéon servible y disponibilidad inmediata para cumplir con los
propésitos de emergencia propuestos;

(B) Estar facilmente accesible a la tripulacion y, con respecto al equipamiento
localizado en el compartimiento de pasajeros, a los pasajeros;

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

(D) Estar rotulado indicando la fecha de vigencia cuando sea transportado en
un compartimiento o container.

(E) Los periodos de inspeccion sefialados por el fabricante se deberan incluir
en el respectivo Programa de Inspeccion del avion.

Todos los Aviones iran equipados con asientos orientados hacia adelante o hacia
atras (dentro de 15° del eje longitudinal del avion), que tendran instalado un arnés de
seguridad para uso de cada miembro de la tripulacién de cabina requerido para
cumplir con lo prescrito en 135.603 (a)(1) con respecto a la evacuacion de
emergencia.
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Los asientos para la tripulacién de cabina que se provean de conformidad con el
parrafo anterior estaran ubicados cerca de las salidas al nivel del piso y otras salidas
de emergencia.

(2) Paralos aviones que vuelen sobre el agua.

()  Hidroaviones.

Llevaran en todos los vuelos el siguiente equipo:

(A)

(B)

©

Un chaleco salvavidas o cojin con capacidad de flotacién que cumpla con
las TSO C13 y C72 para cada persona que vaya a bordo, situado en un
lugar facilmente accesible desde el asiento o litera de la persona que
haya de usarlo;

equipo para hacer las sefiales acusticas prescritas en el Reglamento
Internacional para la Prevencion de Colisiones en el Mar, cuando sea
aplicable; y

un ancla flotante.

(i)  Aviones terrestres.

Llevaran en las siguientes condiciones y en todos los vuelos un chaleco
salvavidas o cojin con capacidad de flotacion que cumpla con las TSO C13 y
C72 para cada persona que vaya a bordo, situado en un lugar facilmente
accesible desde el asiento o litera de la persona que haya de usarlo:

(A)

(B)

©

Cuando vuelen sobre el agua a una distancia de mas de 93 km (50 NM)
de la costa,

Cuando vuele en ruta sobre el agua a una distancia de la costa superior a
la de planeo

Cuando en su trayectoria de despegue o aterrizaje exista la probabilidad
de un amarizaje

(3) Paralos Aviones que realicen vuelos prolongados sobre el agua.

(i) Ademas del equipo prescrito en 135.407 (b)(2)(i) y (ii), el equipo que se indica a
continuacion, debera ser instalado en todos los Aviones grandes, de dos 0 mas
motores, utilizados en rutas sobre el agua y a una distancia que exceda de la
correspondiente a 120 minutos a velocidad de crucero o de 740 km (400 NM),
la que resulte menor, de terreno que permita efectuar un aterrizaje de
emergencia y de la correspondiente a 30 minutos o 185 km (100 MN), la que
resulte menor, para todos los demas Aviones:

(A)

(B)

©

Balsas salvavidas, estibadas de forma que facilite su empleo si fuera
necesario, en nimero suficiente para alojar a todas las personas que se
encuentren a bordo, provistas del equipo de salvamento incluso medios
para el sustento de la vida que sea apropiado para el vuelo que se vaya
a emprender;

Equipo necesario por cada balsa para hacer las sefiales pirotécnicas de
S0CoOrro;

Un radio transmisor portatil de emergencia, que flote por si mismo, sea
resistente al agua y no dependa del sistema eléctrico del avion, que
transmita simultdneamente en las frecuencias de emergencia 121.5 y 406
MHz. Las baterias empleadas deben satisfacer el requisito establecido en
135.405 (d)(5).
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(4)

135.409

(D) En todos los Aviones con masa maxima certificada de despegue de mas
de 27 000 kg, un dispositivo de localizacién subacuatica perfectamente
sujetado, que funcione a una frecuencia de 8,8 kHz. Este dispositivo, que
se activa en forma automatica bajo el agua, funcionard durante un
minimo de 30 dias y no se instalara en las alas o en el empenaje.

(i) Chaleco salvavidas o dispositivo individual equivalente de flotacién, ira provisto
de un medio de iluminacién eléctrica, a fin de facilitar la localizacion de las
personas.

Para todos los Aviones que vuelen a grandes alturas.

() Un avibn que tenga que utilizarse a altitudes de vuelo en que la presion
atmosférica es inferior a 700 hPa en los compartimientos del personal llevara
dispositivos para el almacenaje y distribucién de oxigeno que puedan contener
y distribuir la provisiéon de oxigeno requerida por 135.239 (a)(2).

(i) Un avibn que tenga que utilizarse a altitudes de vuelo en que la presion
atmosférica sea inferior a 700 hPa pero que disponga de medios para
mantener presiones mayores que 700 hPa en los compartimientos del personal
llevara dispositivos para almacenaje y distribucion del oxigeno que puedan
contener y distribuir la provision requerida por 135.239 (a)(3).

(i) Los Aviones con cabina a presion para volar a altitudes en las cuales la presion
atmosférica es menor de 376 hPa (25 000 pies de altitud de presion), deberan
estar equipados con un dispositivo que proporcione a la tripulacién una
inconfundible sefial de advertencia en caso de cualquier pérdida peligrosa de
presion.

(iv) La aeronave que tenga que ser utilizada a altitudes de vuelo en que la presion
atmosférica sea inferior a 376 hPa, o que al volar a altitudes en que la presién
atmosférica sea superior a 376 hPa, no pueda descender de manera segura en
cuatro minutos a una altitud de vuelo en que la presion atmosférica sea igual a
620 hPa debera estar equipada con equipo de oxigeno autodesplegable
(méscaras) a fin de cumplir con los requisitos de provision de oxigeno. El
namero total de dispositivos para la distribucién de oxigeno sera como minimo
un 10% mayor que el niumero de asientos de pasajeros y de tripulacién de
cabina.

OPERACION CON EQUIPOS E INSTRUMENTOS INOPERATIVOS

El piloto al mando de un avidn no operado de acuerdo con la Lista de Equipamiento Minimo
(MEL), solo podra despegar un avion con equipos, instrumentos, luces u otros items de
equipamiento inoperativos, siempre y cuando estos no afecten la seguridad operacional del
avion o de sus pasajeros, tripulacién o carga y se cumpla con lo siguiente:

(@) Ninguno de los items gque se encuentren inoperativos:

1)
)
®3)
(4)

()

Es parte de la certificacion de tipo.
Esta indicado como requerido en la Lista de Equipamiento del manual de vuelo;

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

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

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

(€)

(d)

Ademads, cada item que se encuentre inoperativo:

(1) Es desinstalado de la aeronave, su control en cabina de pilotaje es etiquetado
"INOPERATIVOQO", 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; 0

(2) Es desactivado y etiquetado "INOPERATIVQ". 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 determinacién de que el item inoperativo no constituye un peligro para la
operacion de la aeronave es hecha por un piloto que tenga la habilitacion apropiada para
operar la aeronave o por una OMA habilitada para efectuar el mantenimiento de la
aeronave.

Una aeronave con equipamiento inoperativo, pero cumpliendo las condiciones sefaladas
en esta seccion, es considerada por la DGAC como apropiadamente alterada. El piloto al
mando es responsable de operarla dentro de las limitaciones que implica no contar con el
equipamiento etiquetado "INOPERATIVO".

135.411 LISTA DE EQUIPAMIENTO MINIMO (MEL)

(@)

(b)

(©)
(d)
(e)

(f)

(¢)]

(h)

Para operar con equipos o sistemas inoperativos, los operadores que posean aeronaves
cuyo organismo de disefio haya aprobado un Master MEL (MMEL), deberan contar con
una Lista de Equipamiento Minimo (MEL) y una Guia de Desviacion para el Despacho
(DDG) o documentos equivalentes tales como procedimientos de operaciones y de
mantenimiento, establecidos por el Operador y aprobada por la DGAC.

La MEL propuesta por el operador debera estar basada en la dltima revisién del Master
MEL (MMEL) aplicable al modelo de la aeronave, estar incluida en su Manual de
Operaciones y cumplir con el formato que se indica en Apéndice 9.

Todo equipo o sistema no considerado en la MEL aprobada, debe encontrarse operativo al
momento del despacho de la aeronave.

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

La MEL propuesta debe ser mas restricivo que el MMEL, debe considerar los
requerimientos nacionales de equipamiento minimo y debe considerar las limitaciones a
su Manual de Vuelo (AFM), Procedimientos de Emergencia y las Directivas de
Aeronavegabilidad aplicables.

Cuando se opere con equipos 0 sistemas inoperativos que se encuentren
considerados en la MEL aprobada, el Operador sera el responsable de ejercer el
control operacional necesario para asegurar que se mantiene un nivel de seguridad
aceptable y que los plazos para la reparacion de los equipos o sistemas inoperativos se
realicen dentro de los plazos establecidos en él.

Este procedimiento debe estar detallado en el Manual de Control de Mantenimiento
(MCM) del Operador.

El listado MEL debe considerar la real configuracion de la(s) aeronave(s) a la que
aplica, pudiendo no incluir aquellos tems 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 Operaciones (O) requeridos para el despacho con ciertos
equipos o sistemas inoperativos, tales como el Dispatch Deviation Guide (DDG) o
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(i)

()

(k)

()

(m)

(n)

(0)

similar, los que se deben encontrar a bordo y ser parte de los manuales de la aeronave.
Los procedimientos de Mantenimiento y Operaciones deben corresponder a los
recomendados por el fabricante de la aeronave.

Revisiones.

El listado de Equipamiento Minimo debe ser revisado en al menos las siguientes
circunstancias:

(1) Revision al MMEL.

El Operador debera presentar una revision al MEL aprobado, hasta dentro de 60 dias
en que se haya emitido una revisién al MMEL utilizado como referencia.

(2) Cambio de configuracion de la aeronave.

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 avién al cual le aplique (a), y que al momento de publicacién de esta enm 1, cuente
con un certificado de aeronavegabilidad otorgado por el Estado de Chile o se encuentre en
proceso para obtenerlo, debera al 31 dic 2021 tener aprobado su MEL.

Todo avién al cual le aplique (a), y que inicie por primera vez su proceso de obtencién de
certificado de aeronavegabilidad entre la fecha de publicacién de la presente enmienda 1y
el 01 nov 2020, deberéa al 31 dic 2021 tener aprobado su MEL.

Todo avion al cual le aplique (a), y que inicie por primera vez su proceso de obtencién de
certificado de aeronavegabilidad a partir del 01 nov 2020, debera tener aprobado su MEL a
mas tardar el 01 sep 2021.

Todo avidn al cual le aplique (a) y que inicie su proceso para obtener su primer certificado
de aeronavegabilidad en Chile el 01 ene 2021 o en fecha posterior, debera al término del
proceso tener aprobado su MEL.

Todo avion al cual le aplique (a) y que estando operando en Chile al momento de
publicacion de la presente enmienda o en fecha posterior, ingrese por primera vez a un
AOC, debera al término del proceso de obtencion de sus EE.OO, tener el MEL aprobado
por la DGAC.

Todo avién, matricula extranjera, a la cual le aplique (a) y que opere bajo un AOC chileno,
debera tener aprobado su MEL.
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135.501

Los operadores que operen aeronaves bajo los requisitos de esta norma deberadn dar
cumplimiento a lo siguiente:

(@)

(b)

CAPITULOF
NORMAS DE HOMOLOGACION EN CUANTO AL RUIDO
PARA TODAS LAS AERONAVES QUE OPEREN CONFORME A ESTA NORMA.

Homologacion

(1)

)

@)

Las aeronaves grandes, propulsadas por motor a turbina, para los cuales se solicite
en Chile, un Certificado de Aeronavegabilidad o una autorizacién para operar con
matricula extranjera, se requiere que el solicitante demuestre a la DGAC que la
aeronave no excede los niveles de emision de ruido establecidos en el Anexo 16,
Volumen 1, Capitulo 3 6 4 de OACI o su equivalente Etapas 3 6 4 del FAR Parte 36
Seccién 36.103 “Noise Limits” segun corresponda;

El requisito de nivel de ruido aplica de la misma forma para las empresas aéreas
extranjeras que cuenten con un Certificado de Operador Aéreo (AOC) o con una
autorizacién excepcional para operar dentro, desde o hacia el territorio nacional;

Para aeronaves inicialmente certificadas con un nivel de ruido que no exceda lo
establecido en el Anexo 16, Volumen |, Capitulo 2 de OACI , y que posean sistemas
supresores de ruido que cumplan con los estandares correspondientes al Nivel de
Ruido del Anexo 16, Volumen |, Capitulo 3 de OACI, la operacion de ellas dentro,
desde y hacia el territorio nacional, es aceptada por la DGAC, siempre y cuando
dichos sistemas supresores de ruido sean mantenidos en condiciones de operacion
gue se ajusten estrictamente a las condiciones de mantenimiento establecidas por el
titular del STC correspondiente.

Se exceptlan de estas disposiciones, las aeronaves extranjeras que, por razones de
emergencia y que afecten su seguridad de vuelo, deban obligatoriamente sobrevolar el
espacio aéreo o aterrizar en un aerédromo ubicado dentro del territorio nacional. Esta
excepciébn no autoriza la operacion de la aeronave en territorio nacional una vez
solucionada la causa de la emergencia, salvo para emprender el vuelo que le permita
abandonar el territorio y espacio aéreo nacional.
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CAPITULO G
PERSONAL DE VUELO

135.601 TRIPULACION DE VUELO.

(@)

(b)

(€)

(d)

Composicién de la tripulacion de vuelo.

(1) La tripulacion de vuelo no sera menor que la especificada en el manual de
operaciones del operador. La tripulacion de vuelo incluir4d, ademas del minimo
especificado en el manual de vuelo o en otros documentos relacionados con el
certificado de aeronavegabilidad, los miembros de la tripulacién que sean necesarios
segun el tipo de avién empleado, el tipo de operacién y la duracién del vuelo entre
los puntos en que se releva la tripulacion.

(2) Toda licencia que se otorga a la tripulacion de vuelo autoriza el manejo del tipo de
equipo radiotransmisor que se emplee.

(3) Cuando se requiera la presencia de un mecénico tripulante como parte de la
tripulacién de vuelo, este sera titular de una licencia otorgada conforme al reglamento
de licencias.

(4) La tripulacién de vuelo incluird, por lo menos, un miembro titular de la licencia de
navegante, en todos los vuelos en que, segun determine la DGAC, la navegacion
necesaria para la seguridad del vuelo no pueda efectuarse en forma adecuada por
los pilotos desde su puesto.

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

(6) El operador deberd considerar un segundo al mando (copiloto) cuando realice
operaciones transportando pasajeros en vuelo IFR.

Funciones de los miembros de la tripulacidon de vuelo en casos de emergencia.

El operador debera asignar a todos los miembros de la tripulacion de vuelo, para cada tipo
de avién, funciones necesarias de ejecutar en caso de emergencia 0 en una situacién que
requiera evacuacion de emergencia. En el programa de instruccién del operador debera
figurar el entrenamiento periédico respecto a la ejecucion de estas funciones, asi como
instruccién sobre el uso de todo el equipo de emergencia y de salvamento que deba
llevarse a bordo, incluyendo simulacros de evacuacion de emergencia del avion.

Requisitos para desempefiarse como tripulante.

El operador podra emplear a una persona como tripulante, siempre que cumpla con las
siguientes condiciones:

(1) Que sea titular de una licencia aeronautica vigente otorgada por la DGAC.

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

(3) Que cumpla con el requisito de experiencia reciente para la operaciéon en que sera
empleado.

Obligaciones del piloto al mando

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

(2) Notificar a la autoridad correspondiente mas proxima, por el medio mas rapido de
gue disponga, cualquier accidente en relacién con la aeronave, en el cual alguna
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(e)

®3)
(4)

(®)

(6)

()

8

)

persona resulte muerta o con lesiones graves o0 se causen dafios de importancia a la
aeronave o a la propiedad.

Sera responsable de registrar en la bitacora de vuelo (Flight Log) todas las
discrepancias o novedades que detecte 0 que sospeche existan en la aeronave.

Llenar la bitacora de vuelo (Flight Log) y verificar que se encuentren a bordo los
documentos relativos a la aeronave, e indicados en esta norma.

Seréa responsable de la seguridad de todos los miembros de la tripulacion, pasajeros
y carga que se encuentren a bordo cuando se cierren las puertas. El piloto al mando
sera responsable también de la operacién y seguridad del avién desde el momento
en que el avion esta listo para moverse con el propdsito de despegar, hasta el
momento en que se detiene por completo al finalizar el vuelo y que se apagan los
motores utilizados como unidad de propulsion principal.

En caso de emergencia durante el vuelo, cuando se tenga tiempo, se asegurara de
gue se comunique a todos los pasajeros las medidas de emergencia apropiadas a
las circunstancias.

Verificar que los miembros de la tripulacién para vuelos internacionales cuenten con
la habilitacion en el idioma utilizado para las comunicaciones radiotelefénicas
aeronduticas.

Para operaciones IFR debera verificar que las ayudas a la navegacion necesarias
para navegar la aeronave en el espacio aéreo (rutas ATS, salidas, arribos y
aproximaciones instrumentales, incluyendo la aproximacién frustrada si esta se
especifica en el procedimiento) estan disponibles y son adecuadas para ser
utilizadas por el sistema de navegacion de la aeronave.

Controlar los mecanismos integrados de prueba en el puesto de pilotaje para el CVR,
el FDR y el equipo de adquisicion de datos de vuelo (FDAU).

Cualificaciones.

(1)

)

Experiencia reciente — piloto al mando y copiloto, cuando corresponda.

(i)  El operador asignara a un Piloto al Mando o a un Copiloto para que se haga
cargo de los mandos de vuelo de un avién durante el despegue y el aterrizaje,
siempre que dichos tripulantes de vuelo hayan estado a cargo de los mandos
de vuelo como minimo en tres despegues y aterrizajes, en los noventa (90)
dias precedentes, en cada uno de los Aviones en que esté habilitado o en un
simulador de vuelo aprobado para tal efecto.

(i)  Cuando un piloto al mando o un copiloto vuela en diferentes variantes del
mismo tipo de avion o en diferentes tipos de avion con caracteristicas similares
en términos de procedimientos de operacién, sistemas y manejo, debera
cumplir con las disposiciones establecidas en la normativa de Licencias al
Personal Aerondutico.

Piloto al mando — capacitacion de zona, de ruta y de aerédromo.

El explotador no utilizara ningun piloto como piloto al mando de un avién en una ruta
o tramo de ruta respecto a la cual el piloto no esté entonces capacitado, hasta que
dicho piloto no haya cumplido con lo prescrito en (i) y (iii) siguiente.

(i)  El operador debera verificar que todo piloto tenga un conocimiento adecuado
de:

(A) La ruta en la que ha de volar, y los aerédromos que ha de utilizar. Esto
incluira conocimiento de:
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@)

(4)

(®)

(*) Elterrenoy las altitudes minimas de seguridad;
(**) Las condiciones meteoroldgicas estacionales;

(***) Los procedimientos, instalaciones y servicios de meteorologia, de
comunicaciones y de transito aéreo;

(*iv) Los procedimientos de busqueda y salvamento;

(*v) Las instalaciones de navegacion y los procedimientos,
comprendidos los de navegacién a larga distancia, atinentes a la
ruta en que se haya de realizar el vuelo.

(B) Los procedimientos aplicables a las trayectorias de vuelo sobre zonas
densamente pobladas y zonas de gran densidad de transito, obstaculos,
topografia, iluminacion, ayudas para la aproximacion y procedimientos de
entrada, salida, espera y aproximacion por instrumentos, asi como de los
minimos de utilizacion aplicables.

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

(i)  Un Piloto al Mando debera haber efectuado una aproximacion real a cada
aerédromo de aterrizaje en la ruta como miembro de la tripulacion de vuelo o
como observador en la cabina de pilotaje, acompafiado de un piloto que esté
familiarizado con la operacién en ese aer6dromo, a menos que;

(A) La aproximacién al aer6dromo no se haga sobre un terreno dificil y los
procedimientos de aproximacion por instrumentos y las ayudas de que
disponga sean similares a los procedimientos y ayudas con que el piloto
esté familiarizado, o se tenga certeza de que puede hacerse la
aproximaciéon y el aterrizaje en condiciones meteorolégicas de vuelo
visual; o

(B) Pueda efectuarse el descenso desde la altitud de aproximacion inicial de
dia en condiciones meteoroldgicas de vuelo visual; o

(C) El operador capacite al Piloto al Mando para aterrizar en el aer6dromo en
cuestién por medio de una presentacion grafica adecuada; o

(D) EIl aerbdromo en cuestién esté adyacente a otro aerddromo para el cual
el Piloto al Mando esté normalmente capacitado para aterrizar.

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

El operador solo utilizara a un piloto como Piloto al Mando en una ruta o dentro de
una zona especificada por el operador y aprobada por la DGAC, siempre que en los
doce (12) meses precedentes ese piloto haya efectuado por lo menos un viaje como
piloto miembro de la tripulacién de vuelo, o como observador en el compartimiento de
la tripulacién de vuelo en esa ruta 0 zona y, si corresponde, sobre cualquier ruta en la
gue los procedimientos asociados con esa ruta o con cualquier aer6dromo destinado
a usarse para el despegue o el aterrizaje, requieran la aplicacion de habilidades o
conocimientos especiales.

En caso de que hayan transcurrido mas de doce (12) meses sin que el piloto al
mando haya hecho un viaje por una ruta muy proxima y sobre terreno similar, dentro
de esa zona, ruta o aerédromo especificados ni haya practicado tales procedimientos
en un dispositivo de instruccion que sea adecuado para ese fin, antes de actuar de
nuevo como piloto al mando en esa zona 0 en esa ruta, el piloto debe demostrar
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(f)

(¢)]

(6)

nueva capacitacion, de acuerdo con 135.601 (e)(2)(i)(A) y (B) y 135.601 (e)(2)(iii).
Verificacion de la competencia de los pilotos.

()  El operador se cerciorara de que se comprueba la técnica de pilotaje y la
capacidad de ejecutar procedimientos de emergencia, de tal modo que se
demuestre la competencia del piloto en cada tipo o variante de un tipo de avién.
Cuando las operaciones puedan tener que efectuarse de acuerdo con las
reglas de vuelo por instrumentos, el operador se cerciorard de que queda
demostrada la competencia del piloto para cumplir tales reglas, de acuerdo con
lo establecido en el reglamento de licencias. Dichas verificaciones se
efectuaran dos veces al afio (cada 6 meses). Dos verificaciones similares,
efectuadas dentro de un plazo de cuatro meses consecutivos, no satisfaran por
si solas este requisito.

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

(i) Cuando el operador asigne una tripulacion de vuelo a diversas variantes de los
mismos tipos de avion o diferentes tipos de avion con caracteristicas similares
en cuanto a los procedimientos operacionales, sistemas y manejo, la DGAC
decidira en qué condiciones podran combinarse los requisitos de (i) para cada
variante o cada tipo de avion.

Tripulacion de vuelo en los puestos de servicio

1)

)

3

4)

()

Despegue y aterrizaje

Todo tripulante de vuelo, cuando se encuentre en su puesto de pilotaje, debera
permanecer en su puesto asignado.

En ruta

Todo tripulante de vuelo que se encuentre en su puesto de pilotaje permanecera en
él, a menos que su ausencia sea necesaria para cumplir actividades relacionadas
con la utilizacion del avién, por necesidades fisiolégicas o al producirse el relevo de
la tripulacién.

Periodo de reposo

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

Cinturones de seguridad.

Todos los miembros de la tripulacibn mantendrdn abrochados sus cinturones de
seguridad mientras estén en sus puestos de servicio.

Arnés de seguridad.

Cualquier miembro de la tripulacion de vuelo que ocupe un asiento de piloto
mantendra abrochado su arnés de seguridad durante las fases de despegue y
aterrizaje; todos los otros miembros de la tripulacion de vuelo mantendran abrochado
su arnés de seguridad durante las fases de despegue y aterrizaje, salvo que los
tirantes les impidan desempenfar sus obligaciones, en cuyo caso los tirantes pueden
aflojarse, aunque el cinturén de seguridad debe permanecer abrochado.

Obligaciones durante las fases criticas del vuelo (Concepto cabina estéril).
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1)

)

135.603

(@)

Para los propésitos de esta seccidn las fases criticas del vuelo incluyen todas las
operaciones terrestres de rodaje, despegue y aterrizaje y todas las otras operaciones
de vuelo realizadas bajo los 10.000 pies de altura, excepto el vuelo de crucero.

Durante una fase critica del vuelo no se podran realizar actividades, tales como:
() llamadas para ordenar suministros,
(ii confirmacién de conexiones de pasajeros,

(i) anuncios a los pasajeros publicitando al operador o sefialando vistas de interés
o llenado de formularios de ingreso a un Estado,

(iv) consumir bebidas o alimentos,

(v) mantener conversaciones no esenciales en el interior de la cabina de mando,
(vi) leer publicaciones que no sean relacionadas con la operacion del avion, etc.
TRIPULACION DE CABINA (cuando corresponda)

Generalidades

(1)

)

3

4)

®)

©)

Asignacion de obligaciones en caso de emergencia

La Tripulaciébn de cabina no sera menor que la especificada en el Manual de
Operaciones del operador, la cual correspondera al nimero de asientos o de
pasajeros transportados, a fin de efectuar la evacuacion segura y rapida del avién, y
las funciones necesarias que han de realizarse en caso de emergencia, 0 en una
situacion que requiera evacuacidn de emergencia. El operador asignara esas
funciones para cada tipo de avion.

Tripulacion de cabina en puestos de evacuacion de emergencia

Cada miembro de la tripulacién de cabina al que se asigne obligaciones en caso de
evacuacion de emergencia ocupara un asiento provisto conforme a 135.407 durante
las maniobras de despegue y de aterrizaje, y siempre que el piloto al mando asi lo
ordene.

Proteccién de la tripulacién de cabina durante el vuelo

0] Procedimiento de la Tripulacion de cabina en caso de despliegue de las méascaras de
oxigeno.

Si las mascaras de oxigeno en la cabina de pasajeros se despliegan y no se evidencia
perdida de presion de cabina, ademas de aplicar el procedimiento estandar para esos
casos (Ej.: confirmar el suministro de oxigeno y disponer que los pasajeros se
aseguren en sus respectivos asientos, etc) la Tripulacion de cabina debera notificar en
forma inmediata a la Tripulacién de Vuelo respecto al despliegue de las méascaras y
confirmar que la tripulacion de vuelo haya procedido a colocarse las mascaras de
oxigeno.

(i)  Cada uno de los miembros de la tripulacién de cabina permanecera sentado y con el
cinturén de seguridad o, cuando exista, el arnés de seguridad ajustado durante las
maniobras de despegue y de aterrizaje, y siempre que el piloto al mando asi lo
ordene.

La Tripulacion de cabina verificara la operatividad de las sefiales informativas para los
pasajeros.

El Operador se asegurarad de que en una emergencia durante el vuelo, se instruya a los
pasajeros acerca de las medidas de emergencia apropiadas a las circunstancias.
La Tripulacién de cabina se deberd asegurar que durante el movimiento en superficie, el
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)

despegue vy el aterrizaje y por razones de seguridad todos los pasajeros estén sujetos en sus
asientos por medio de los cinturones de seguridad, debidamente ajustados.

La Tripulacion de cabina se debera asegurar que todo pasajero cumpla con lo indicado en
los anuncios fijos y por las sefiales luminosas mientras estas se encuentren encendidas

(b) Instruccién

El operador establecera y mantendra un programa de instruccion aprobado por la DGAC, que
habra de ser completado por todas las personas antes de ser designadas como miembros de
la tripulacion de cabina. Los miembros de la tripulacion de cabina completaran un programa
periédico de instruccion anualmente. Estos programas de instruccion verificaran que cada
persona:

1)

)

©)

(4)

()

(6)

135.605

es competente para ejecutar aquellas obligaciones y funciones de seguridad que se
le asignen al personal auxiliar en caso de una emergencia o de una situacién que
requiera evacuacion de emergencia;

esta entrenada y es capaz de usar el equipo de emergencia y salvamento, tal como
chalecos salvavidas, balsas salvavidas, rampas de evacuacion, salidas de emergencia,
extintores de incendio portétiles, equipo de oxigeno, neceseres de precaucion universal
y botiquines de primeros auxilios, y desfibriladores externos automaticos;

cuando preste servicio en Aviones gque vuelen por encima de 3 000 m (10 000 ft), posee
conocimientos respecto al efecto de la falta de oxigeno, y, en el caso de Aviones con
cabina a presion, por lo que se refiere a los fendmenos fisioldgicos inherentes a una
pérdida de presion;

conoce las asignaciones y funciones de los otros miembros de la tripulacién en caso
de una emergencia en la medida necesaria para desempefiar sus propias
obligaciones de miembro de la tripulacion de cabina;

conoce los tipos de mercancias peligrosas que pueden (0 no) transportarse en la
cabina de pasajeros; y

conoce acerca de la actuacion humana en relacién con las obligaciones de seguridad
operacional en la cabina de pasajeros, incluyendo la coordinacion entre la tripulacion
de vuelo y la tripulacién de cabina.

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

() GENERALIDADES

1)

)

@)

Estas normas se aplicaran a las tripulaciones de los operadores dedicados al
transporte de pasajeros y carga que utilicen Aviones, con una capacidad de asientos
de pasajeros de hasta 19 asientos. En el caso de operadores chilenos, para vuelos
nacionales e internacionales, y para los operadores extranjeros cuando realicen
vuelos de cabotaje.

Los operadores seran responsables de establecer y programar los Tiempos de
Vuelo, los Periodos de Servicio de Vuelo, los Periodos de Servicio y los Periodos de
Descanso y Reposo, de acuerdo con lo establecido en esta norma y el Cadigo del
Trabajo.

El operador, la tripulacion de vuelo y la tripulacién de cabina seran responsables del
cumplimiento de los limites establecidos para los T.V. y P.S.V., dispuestos en esta
normay el Codigo del Trabajo.
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(b)

(4)

®)

(6)

()

(8)

EI T.V. y el P.S.V,, establecidos en esta norma y en el Codigo del Trabajo, son los
maximos permitidos y no se autorizaran solicitudes de extension adicionales a las
gue expresamente considera la norma.

Si por cualquier situacion la tripulacion excediese los periodos de T.V, P.S.V. o
disminuyese el Periodo de Descanso, el operador debera informar a la DGAC en un
plazo no superior a 96 horas de ocurrido el hecho, remitird a la DGAC un informe que
considere los siguientes antecedentes:

(i)  Fecha del vuelo;

(i)  Operador;

(i)  Matricula de la aeronave;

(iv) Tipo de aeronave;

(v) Comandante de la aeronave;

(vi) Jefe (a) de cabina;

(vii) Tripulacion afectada (de vuelo y de cabina);
(viii) Origen y destino

(ix) Causa del exceso

(x) Tiempo excedido

Ademas, el Operador deberd llevar un registro de todos estos casos con la
correspondiente firma de los tripulantes involucrados.

Para el andlisis de la DGAC, los operadores deberan elaborar y mantener disponible
en todo momento y hasta por seis meses después de su cumplimiento, el Rol de
Tripulantes de Vuelo programado para el caso de vuelos regulares y los Tiempos de
Vuelo, Periodos de Servicio de Vuelo y Periodos de Servicio realizados.

Los operadores enviaran a la DGAC dentro de los primeros diez dias del mes, la
relacion del Tiempo de Vuelo total efectuado por cada Tripulante de Vuelo en el mes
anterior.

Los operadores deberan integrar esta seccién con su SMS

TRIPULANTES DE VUELO

1)

PERIODOS DE SERVICIO DE VUELO

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

Tripulacién P.S.V. Extensién
1 Piloto 12 horas

2 Pilotos 12 horas 02 horas
3 Pilotos 18 horas

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

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

v)

(vi)

(vii)

(viii)

Los Tripulantes de Vuelo que en un Periodo de Servicio de Vuelo hayan
cumplido mas del 50% del Periodo Nocturno, podran efectuar s6lo un segundo
Periodo de Servicio de Vuelo nocturno consecutivo el cual no podra exceder el
50% del Periodo Nocturno.

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

El Periodo de Servicio de Vuelo de una tripulacién minima de dos pilotos de
doce (12) horas continuas, podra extenderse hasta catorce (14) horas ante la
ocurrencia, en el respectivo Periodo de Servicio de Vuelo de:

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

(C) Necesidades calificadas de mantenimiento del aviéon consignadas en el
MEL (Minimum Equipment List), en avion que posean MEL; o bien

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

En todos los casos anteriores, el Operador deberd mantener un registro
disponible en todo momento y hasta por seis meses, para su requerimiento y
analisis por la DGAC, donde se consignen las razones fundadas que se tuvo en
consideracion para la extension del Periodo de Servicio de Vuelo. Este registro
debe considerar la firma del comandante del avion.

Cuando los tripulantes realicen un Periodo de Servicio (P.S), podran iniciar un
Periodo de Servicio de Vuelo (P.S.V), siempre y cuando la suma de ambos
tiempos no exceda los limites establecidos para un P.S.V.

(2) LIMITES DE TIEMPO DE VUELO (T.V.)

(i)

(ii)

Los limites de Tiempo de Vuelo maximos establecidos para cada tripulante de
vuelo seran los siguientes.

(A) 8 horas de tiempo de vuelo en forma continua o discontinua dentro de un
PSV de 12 horas en una jornada ordinaria; o a las horas de tiempo de
vuelo continuas o discontinuas que resulten dentro de un PSV de 20
horas en una jornada especial, no sobrepasando las 8 horas continuas o
discontinuas al mando de los controles por cada piloto individualmente;

(B) 34 horas de TV en cinco dias consecutivos;

(C) 68 horas de TV cuando cumplan sus actividades entre 6 y 10 dias
consecutivos, no pudiendo sobrepasar las 34 horas de vuelo durante 5
dias consecutivos;

(D) 100 horas de TV durante un (1) mes calendario;

(E) 270 horas de TV durante un (1) trimestre calendario; y

(F) 1000 horas de TV anuales (calendario).

Para el control de los limites de Tiempo de Vuelo especificados en esta norma,
los tripulantes de vuelo computaran para ese tiempo, todas las horas voladas
tanto en operaciones privadas, comerciales y deportivas. Para estos efectos, el

tripulante de vuelo debera informar al Operador todas las horas de vuelo que
realice ajenas a la empresa.

(3) DESCANSO.

(i)

El Operador no podra programar a un Tripulante de Vuelo para un Periodo de
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(4)

Servicio de Vuelo, cuando no se haya dado cumplimiento a los Periodos de
Descanso (P.D.) que se indican a continuacion:

TABLA DE PERIODO DE DESCANSO PARA PERIODOS
DE SERVICIO DE VUELO REALIZADOS

P.S.V. P.D.

7 horas o menos 10 horas
8 horas 12 horas
9 horas 13 horas
10 horas 14 horas
11 horas 15 horas
12 horas 15 horas
13 horas 16 horas
14 horas 17 horas
15 horas 17 horas
16 horas 18 horas
17 horas 19 horas
18 horas 20 horas

(i)  De corresponderle un Periodo de Descanso (10 horas), se debera considerar
un tiempo adicional de 45 minutos para efectos de traslado cuando se opere en
la base principal de operaciones y un tiempo de 20 minutos en las postas. Este
tiempo no constituye Periodo de Descanso ni Periodo de Servicio de Vuelo.

(i) Al Tripulante de Vuelo que realiza un Periodo de Servicio de Vuelo que incluya
un cambio de Longitud Geogréfica de cuarenta y cinco (45) grados, se le
debera aumentar en dos (2) horas el Periodo de Descanso correspondiente. En
forma progresiva se continuara incrementando este descanso en treinta (30)
minutos, por cada quince grados de Longitud Geografica adicional.

(iv) Disponible

REPOSO.

(i)  El operador debera disponer de un lugar a bordo de la aeronave de alguna de

las Facilidades de Descanso que se detallan a continuacién, con condiciones
confortables, de uso exclusivo para el reposo de las tripulaciones, cuando el
vuelo se realice con tripulacion reforzada, de acuerdo con esta norma

(A) Facilidad de descanso Clase 1

Significa una litera u otra superficie que permita dormir en posicion
horizontal y en una locacion separada de la cabina de pilotaje y de los
pasajeros en un area de temperatura controlada, aislada del ruido y de la
interrupcién de los pasajeros. (dimensiones minimas 1.98 x 0.76 mts).

(B) Facilidad de descanso Clase 2
Significa un asiento en la cabina de pasajeros de la aeronave que permita
tener una posicion horizontal o proximo a la posicion de dormir
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horizontalmente, que este separado de los pasajeros, al menos por una
cortina que produzca un ambiente oscuro y que este ubicada en un lugar
de mitigacion del ruido, ademds, que este razonablemente aislada de la
perturbacion de los pasajeros o de los movimientos de la tripulacion
auxiliar de cabina.

(C) Facilidad de descanso Clase 3

Significa un asiento en el fuselaje de la aeronave o en la cabina de
pilotaje, que pueda reclinarse al menos 40 grados y que tenga un soporte
para apoyar las piernas y los pies.

(i)  Este lugar de reposo debera ser ocupado por la tripulacidon que sea relevada de
sus funciones con el propésito de no sobrepasar los limites establecidos de
Tiempo de Vuelo.

(i) Los operadores deberan proponer para aprobacion de la DGAC, los lugares a
bordo de los Aviones que servirdn como lugar de reposo a la tripulacion, en los
distintos tipos de materiales aéreos que operen.

(iv) Los lugares de reposo autorizados por la Direccion General de Aerondutica
Civil, seran incluidos en el Manual de Operaciones del operador, de acuerdo
con los requisitos establecidos en la norma correspondiente.

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

(@)

(b)

Considerando como limite los requisitos prescriptivos maximos y minimos establecidos en
la Seccién 135.605, el operador podra establecera con el proposito de garantizar que los
miembros de la tripulacidon de vuelo y de cabina estén desempefiandose con un nivel de
alerta adecuado, un Sistema de Gestion de Riesgos Asociados a la Fatiga (FRMS), el cual
tendrd como minimo, que:

(1) incorporar principios, conocimientos cientificos y experiencia operacional;

(2) identificar constantemente los peligros de seguridad operacional relacionados con la
fatiga y los riesgos resultantes;

(3) asegurar la pronta aplicacion de medidas correctivas necesarias para atenuar
eficazmente los riesgos asociados a los peligros;

(4) facilitar el control permanente y la evaluacion periddica de la mitigacion de los
riesgos relacionados con la fatiga que se logra con dichas medidas; y

(5) facilitar el mejoramiento continuo de la actuacion global del FRMS.

Disponible

G-10 EDICION 2 / NOV 2016
Enm 3/ Ene 2021




CAPITULOH

ENCARGADO DE OPERACIONES DE VUELO (EOV) Y OPERADOR DE CARGA Y ESTIBA

(OCE)

135.701 GENERALIDADES.

Si el operador emplea a un Encargado de Operaciones de Vuelo (EQV), este debera ademas de
estar en posesion de una licencia otorgada conforme al Reglamento de Licencias, dar
cumplimiento a lo establecido en las siguientes secciones.

135.703 CUALIFICACIONES DEL ENCARGADO DE OPERACIONES DE VUELO

(EOV)/DESPACHADOR DE VUELDO.

El EOV solo desempeiiara sus funciones, si cumple con las siguientes condiciones:

(@)

(b)

(€)

(d)

(€)

(f)

Ha completado satisfactoriamente un curso de instruccion del operador, que aborde todos
los componentes especificos de su método aprobado de control y supervision de las
operaciones de vuelo.

En los 12 meses precedentes, ha efectuado por lo menos un vuelo de capacitacion en el
compartimiento de la tripulacién de vuelo sobre un 4area en que esté autorizado para
ejercer la supervision del vuelo. Durante el vuelo deberian realizarse aterrizajes en el
mayor nimero posible de aerédromos.

Demuestra al operador conocimientos sobre:

(1) Elcontenido del Manual de Operaciones del Operador.
(2) El equipo de radio de los Aviones empleados

(3) Elequipo de navegacion de los Aviones utilizados.

Demuestra al operador conocimientos de los siguientes detalles sobre las operaciones y de
las areas en que esta autorizado a ejercer la supervision de vuelo:

(1) Las condiciones meteorolégicas estacionales y las fuentes de informacion
meteoroldgica;

(2) Los efectos de las condiciones meteoroldgicas en la recepcion de sefiales por radio
en los Aviones empleados;

(3) Las caracteristicas y limitaciones de cada uno de los sistemas de navegacion
empleados en la operacion; y

(4) Lasinstrucciones para la carga del avion.

Demuestra conocimientos y habilidades relacionados con la actuacién humana pertinente a
las funciones de despacho.

demuestra al operador capacidad para desempenfar las funciones sefialadas en 135.707.

135.705 CUALIFICACIONES DEL OPERADOR DE CARGA Y ESTIBA (OCE)

(@)

(b)

Cuando el operador requiera los servicios de un OCE, éste presentara el formulario de
peso y estiba correspondiente al tramo del vuelo a efectuar, para la aprobacion del EOV o
del piloto al mando.

El operador s6lo asignara funciones a un OCE para un grupo especifico de Aviones,
cuando:

(1) haya completado la instruccién referida al manual de operaciones del operador; y
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)

(©)

135.707

El encargado de operaciones de vuelo/despachador de vuelo a quien se le asignen funciones
deberia mantenerse al corriente de los detalles de la operacién pertinentes a dichas funciones,
incluyendo conocimientos y habilidades relacionados con la actuacién humana.

Cuando el operador requiera de los servicios de un EOV, las funciones de éste seran:

(@)

(b)

1)

)

®)

haya completado la instruccién referida a los procedimientos de carga y estiba del
avion

El operador deberé verificar cada 24 meses que el OCE mantenga la competencia en
lo relativo a las funciones de su puesto.

FUNCIONES DEL ENCARGADO DE OPERACIONES DE VUELO (EQV)

Ayudar al piloto al mando en la preparacion del vuelo y proporcionar la informacién
pertinente;

ayudar al piloto al mando en la preparacion del plan operacional de vuelo y del plan
de vuelo ATS, firmar, cuando corresponda, y presentar el plan de vuelo ATS a la
dependencia ATS apropiada.

Durante el vuelo, suministrar al piloto al mando, la informacién necesaria para la
continuidad del vuelo.

En caso de emergencia el EOV:

@

)

®)

Iniciara los procedimientos descritos en el manual de operaciones del operador
evitando al mismo tiempo tomar medidas incompatibles con los procedimientos ATC;
y.

Comunicara al piloto al mando la informacion relativa a seguridad operacional que
pueda necesitarse para la realizacion segura del vuelo, comprendida aquella
relacionada con las enmiendas del plan de vuelo que se requieran en el curso del
mismo.

A partir del 08 nov 2020, notificard a la dependencia ATS pertinente, cuando la
posicion del avién no pueda determinarse mediante una capacidad de seguimiento
de aeronaves y los intentos de establecer comunicacion no tengan éxito.
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CAPITULO |
DOCUMENTACION A BORDO DEL AVION
135.801 DOCUMENTOS

Exceptuando los documentos indicados en (a)(2) y (3), los documentos indicados pueden ser
transportados en un medio electronico de almacenamiento (EFB o similar) siempre y cuando la
tripulacién pueda responder con rapidez y seguridad ante una solicitud de la autoridad y el
sistema satisfaga los requisitos indicados en (e) siguiente.

El operador verificara que los siguientes documentos se encuentren a bordo del avion:
(@) Licencias y Certificados:

(1) Licencias y sus habilitaciones

(2) Certificado de aeronavegabilidad

(3) Certificado de matricula.

(4) Certificado de ruido, cuando se expida en un idioma distinto del inglés, se incluira una
traduccion al inglés (*)

(5) Certificado de Estacion de Radio del avion para vuelos internacionales (*)

(6) Copia auténtica certificada del Certificado de Operador Aéreo (AOC) (*). Para viajes
al extranjero, texto en espafiol e inglés.

(7) Copia de las Especificaciones relativas a las Operaciones pertinentes al tipo de avion
(*). Para viajes al extranjero, texto en espariol e inglés.

(8) Cualquier otro documento sefialado en la Legislacion y Reglamentacién Aeronautica,
aplicable a las operaciones reguladas en esta norma.

(b) Documentos:

(1) Bitacora de vuelo (Flight Log), en la que el piloto al mando certificara con su firma la
ejecucion del pre-vuelo y completara los datos requeridos

(2) Formulario de preparacion de los vuelos, manifiesto de pasajeros y/o carga,
despacho y planes de vuelo

(3) Analisis de Aerédromos (*)
(4) Registros de combustible y aceite
(5) Lista de verificaciones (Check List);

(6) Cartas adecuadas y al dia que abarquen la ruta que ha de seguir el vuelo
proyectado, asi como cualquier otra ruta por la que, posiblemente, pudiera desviarse
el vuelo;

(7) Cuando el fabricante del avién lo haya considerado, el Quick Reference Handbook,
(QRH) o similar;

(8) Cualquier otro documento sefialado en la Legislacion y Reglamentacion Aeronautica,
aplicable a las operaciones reguladas en esta norma.

(c) Manuales y otros documentos:

(1) Manual de Vuelo del avion;
(2) Manual de operacién en tiempo frio (Cold Weather Operation), cuando corresponda;

(3) Manual de Operaciones del Operador;
(4) Manual de Operaciones del avion cuando corresponda;
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(d)

(e)

(5) Cuando corresponda, el operador podra incluir en su manual de operaciones, o tener
por separado, una Lista de Equipos Minimos (MEL), aprobada por la DGAC, junto a
los procedimientos operacionales y de mantenimiento, para cada avion en particular;

(6) Cuando corresponda, la Lista de Verificacion para los procedimientos de busqueda
de bombas en el avion;

(7) Cuando el operador realice el transporte de mercancias peligrosas, el Manual de
Mercancias Peligrosas;

(8) Relacién, descripcion e instrucciones de empleo de las sefales a utilizar en caso de
emergencia (busqueda y rescate);

Obtencidn de datos. Cuando el operador pueda demostrar a la DGAC que la obtencién de
datos es confiable y mas rapida que su obtencion en forma manual, los documentos
identificados con (*) podran ser transportadas en un medio electrénico de almacenamiento

Maletines de vuelo electrénicos (EFB).

(1) Generalidades

(i)  Previo a la utilizacién a bordo de EFB portatiles, el operador debera asegurarse
de que no afectan a la actuacion de los sistemas y equipo del avion o a la
capacidad de operar el mismo.

(i) La DGAC expedira una aprobaciéon especifica para el uso operacional de las
funciones EFB que se emplearan para la operacion segura de los aviones.

(2) Funciones EFB
Cuando se utilizan EFB a bordo del avion el operador debera:

(i) evaluar los riesgos de seguridad operacional relacionados con cada funcion
EFB

(i) establecer y documentar los procedimientos de uso y los requisitos de
instruccion correspondientes al dispositivo y a cada funcién EFB; y

(i) asegurarse de que, en caso de falla del EFB, la tripulacién de vuelo dispone
rapidamente de informacién suficiente para que el vuelo se realice en forma
segura.

135.803 MANUAL DE VUELO DEL AVION.

(@)

(b)

El operador se debera asegurar que el Manual de Vuelo corresponda al modelo y tipo de
aeronave en operacion y que se mantenga actualizado de acuerdo a lo que establezca el
Estado de disefio y los suplementos aprobados por la autoridad del Estado de matricula
cuando corresponda.

Este Manual identificara claramente la aeronave o serie de aeronaves especificas a que se
aplica e incluira las limitaciones, informacién, procedimientos de utilizacién, performances,
indicaciones y letreros.

135.805 BITACORA DE VUELO (FLIGHT LOG).

(@)
(b)
(©)
(d)

Disponible

Disponible

Disponible

Cualquiera sea el formato seleccionado, eloperador debera preverlosiguiente:
(1) Larapida recuperacion de los registros una vez solicitados.

(2) La proteccion de los registros ante lluvias, incendios, desastres naturales.
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135.807 DISPONIBILIDAD DE LISTAS DEL EQUIPO DE EMERGENCIA Y

(@)

(b)

SUPERVIVENCIA QUE SE LLEVA A BORDO.

Los operadores dispondran en todo momento, para comunicacion inmediata a los centros
coordinadores de salvamento, de listas que contengan informacion sobre el equipo de
emergencia y supervivencia llevado a bordo por cualquiera de sus Aviones que se
dediquen a la navegacion aérea internacional.

La informacion comprenderd, segun corresponda, el numero, color y tipo de las balsas
salvavidas y de las sefales pirotécnicas, detalles sobre material médico de emergencia,
provision de agua y el tipo y frecuencia del equipo portétil de radio de emergencia.

135.809 DESPACHO DEL AVION.

(@)

(b)

(€)

El despacho considerara, al menos, la siguiente informacién:
(1) Elnombre del operador

(2) La matricula de identificacién del avién y el modelo.

(3) Elnumeroy la fecha del vuelo

(4) El aerédromo de salida, la ruta a volar, las escalas, los aerédromos de destino y de
alternativa.

(5) Laconsignacién del tipo de operacion, (VFR o IFR).

(6) La cantidad minima de combustible (en galones, libras o kilos) para la ruta,
alternativas y reserva correspondiente a las reglas de vuelo.

(7) El nombre de cada tripulante de vuelo, tripulante auxiliar (cuando corresponda) y del
piloto designado como piloto al mando.

El despacho debera contener o tener adjunto, los informes meteorolégicos, los prondsticos
meteoroldgicos o una combinacién de estos mas recientes para el aerédromo de destino,
las escalas y los aerédromos de alternativa, para la hora en que el despacho es firmado
por el piloto al mando y el encargado de las operaciones de vuelo, cuando corresponda.

Minimas meteorolégicas del Aerddromo de Alternativa.

No se puede incluir en el despacho, un aerédromo de alternativa, a menos que se cuente
con adecuados informes o prondsticos meteorol6gicos, o cualquiera combinaciéon de ellos,
que indiquen que las condiciones meteoroldgicas en ese aerédromo, cuando el avién
arribe, estaran en o0 sobre los minimos meteorolégicos de la alternativa
establecidos en las especificaciones operativas del operador.

135.811 MANIFIESTO DE CARGA.

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

(@)

El peso de la aeronave, el combustible y el aceite, la carga y el equipaje, los pasajeros y
los tripulantes;

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

(2) El peso maximo de despegue considerando el consumo previsto de combustible y de
aceite, que permita cumplir con las limitaciones aplicables de la performance en ruta;

(3) El peso maximo de despegue considerando el consumo previsto de combustible y de
aceite que permita cumplir con las limitaciones del peso méaximo de aterrizaje
autorizado, al llegar al aeropuerto de destino; y

-3 EDICION 2 / NOV 2016



(b)
(€)

(d)

(e)

(f)

(4) El peso maximo de despegue considerando el consumo previsto de combustible y
aceite que permita cumplir con las limitaciones de distancia de aterrizaje a la llegada
a los aeropuertos de destino y alternativa.

El peso total calculado de acuerdo con los procedimientos aprobados;

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

El nombre de los pasajeros, consignados en un Manifiesto de Pasajeros a menos que
dicha informacion sea conservada por otros medios por la empresa aérea.

El manifiesto de carga debera ser conservado en formato duro o digital durante un minimo
de tres meses.

Cualquiera sea el formato seleccionado, el operador debera prever lo siguiente:
(1) Larapida recuperacion de los registros una vez solicitados.
(2) La proteccion de los registros ante lluvias, incendios, desastres naturales.

135.813 INFORMACION DE HORAS DE VUELO.
Los operadores informaran a la DGAC semestralmente las horas de vuelo del periodo.

135.815 GRABACIONES DE LOS REGISTRADORES DE VUELO

En caso de que el avion se halle implicado en un accidente o incidente, el operador se
asegurarda, en la medida de lo posible, de la conservacién de todas las grabaciones que vengan
al caso contenidas en los registradores de vuelo y, si fuese necesario, de los correspondientes
registradores de vuelo, asi como de su custodia, mientras se determina lo que ha de hacerse
con ellos de conformidad con el DAR 13.
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CAPITULO J
SEGURIDAD
135.901 SEGURIDAD DEL COMPARTIMIENTO DE LA TRIPULACION DE VUELO.

(@) En todas las aeronaves provistas de una puerta en el compartimiento de la tripulaciéon de
vuelo, esta puerta debera poder trabarse y deberan proporcionarse los medios para que la
tripulaciéon de cabina pueda notificar discretamente a la tripulacién de vuelo en caso de
actividad sospechosa o violaciones de seguridad en la cabina.

(b) Disponible

(c) Disposiciones relativas a la operacién de la puerta de acceso a la cabina de pilotaje de
acuerdo con (b):

(1) Dicha puerta estara trabada desde el momento en que se cierren todas las puertas
exteriores después del embarque hasta que cualquiera de dichas puertas se abra
para el desembarque, excepto cuando sea necesario permitir el acceso y salida de
personas autorizadas;

(2) Se proporcionaran los medios para vigilar desde cualquier puesto de piloto el area
completa de la puerta frente al compartimiento de la tripulacion de vuelo, para
identificar a las personas autorizadas a entrar y detectar comportamientos
sospechosos o posibles amenazas;

(3) El piloto al mando del avion sera responsable de mantener cerrada y asegurada la
puerta de acceso a la cabina de vuelo durante el tiempo de vuelo, salvo cuando la
apertura de esta puerta sea necesaria por razones operacionales.

(d) El operador debera incluir en su Manual de Operaciones los procedimientos de
coordinacién de la tripulacion que se aplicaran para operar la puerta de acceso a la cabina
de pilotaje.

(e) Cuando se opere con tripulacion de cabina, la comunicaciébn con los pilotos que se
encuentran en los controles de vuelo se efectuard a través de los sistemas de
intercomunicacion del avibn o por intermedio de otros procedimientos previamente
coordinados para este efecto y sefialados en el manual de operaciones de la empresa.

135.903 LISTA DE VERIFICACION PARA LOS PROCEDIMIENTOS DE BUSQUEDA EN LA
AERONAVE.

Todo operador se asegurard de que se disponga a bordo de la lista de verificacion de los
procedimientos de busqueda de bombas que deben emplearse en caso de sospecha de
sabotaje y para inspeccionar los Aviones cuando exista una sospecha bien fundada de que el
avion pueda ser objeto de un acto de interferencia ilicita, a fin de ver si hay armas ocultas,
explosivos u otros artefactos peligrosos. La lista de verificacibn estara acompafiada de
orientaciones sobre las medidas apropiadas que deben adoptarse en caso de encontrarse una
bomba o un objeto sospechoso y de informacion sobre el lugar de riesgo minimo para colocar
una bomba, en el caso concreto de cada aeronave.

135.905 PROGRAMAS DE INSTRUCCION.

(@) Todo operador debera establecer y mantener un programa de instruccion aprobado por la
DGAC en materia de seguridad que acredite que los miembros de la tripulacion estan en
condiciones de actuar de la manera mas adecuada para reducir al minimo las
consecuencias de los actos de interferencia ilicita. Este programa debera incluir, como
minimo, los siguientes elementos:

(1) Determinacion de la gravedad de cada incidente.
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(b)

(€)

(2) Comunicacién y coordinacién de la tripulacion.
(3) Respuestas de defensa apropiadas.

(4) Uso de dispositivos de proteccion que no sean letales, asignados a los miembros de
la tripulacién segun lo autorice la DGAC

(5) Comprensién del comportamiento de los terroristas para mejorar la capacidad de los
miembros de la tripulacién con respecto al comportamiento de estos y respuesta de
los pasajeros.

(6) Ejercicios de instruccidn en situaciones reales con respecto a diversos tipos de
amenazas.

(7) Procedimientos en el puesto de pilotaje para proteger la aeronave; y

(8) Procedimientos de busqueda en la aeronave y orientacion con respecto a los lugares
de riesgo minimo para colocar una bomba, cuando sea posible.

El operador debera establecer y mantener un programa de instruccién aprobado por la
DGAC que acredite que las personas (titulares de licencia) relacionadas con las
operaciones se encuentran familiarizados respecto a las medidas y técnicas preventivas
atinentes a los pasajeros, equipajes, carga, correo, equipo, repuestos y suministros que se
hayan de transportar, de manera que dichos empleados contribuyan a la prevencion de
actos de sabotaje u otras formas de interferencia ilicita.

Los operadores deberan instruir a su personal de tripulantes respecto a los procedimientos
relacionados con las maniobras y sefales de interceptacion establecidas a nivel
internacional. Estas materias deberan ser incluidas en los programas de cursos para los
tripulantes y en los Manuales de Operaciones de las empresas.

135.907 NOTIFICACION DE ACTOS DE INTERFERENCIA ILICITA.

(@)

(b)

Durante el vuelo

El Piloto al Mando de toda aeronave que esté siendo objeto de actos de interferencia ilicita,
debe hacer lo posible por notificar a la dependencia ATS pertinente este hecho y de toda
circunstancia significativa relacionada con el mismo y cualquier desviacién del Plan de
Vuelo actualizado que las circunstancias hagan necesaria, a fin de permitir a la
dependencia ATS otorgar prioridad a la aeronave y reducir al minimo los conflictos de
transito que puedan surgir con otras aeronaves.

Después del vuelo

Después de ocurrido un acto de interferencia ilicita, el Piloto al Mando presentara sin
demora, un informe sobre dicho acto a la autoridad aeronautica local designada.

135.909 Disponible
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CAPITULO K
PROGRAMAS DE INSTRUCCION.

135.1001 INDUCCION AL OPERADOR

@)

(b)

El operador debera desarrollar un curso de induccién a todo el personal aeronautico titular
de licencia que se incorpore a la empresa en forma previa a su desempefio.

Este curso debera considerar como minimo lo siguiente:

(1) La organizacion de la empresa

(2) Lareglamentacién aeronautica que regula su desempefio
(3) Las funciones propias de su area de desempefio

(4) ElIManual de Operaciones de la empresa

(5) Mercancias peligrosas de acuerdo con lo que se indica en Apéndice N°5

135.1003 PROGRAMA DE INSTRUCCION-GENERALIDADES.

(@)

(b)

(©)

(d)

Todo operador establecera y mantendrd un programa de instruccion, en tierra y en vuelo,
aprobado por la DGAC, por el que se asegure que todos los miembros de la tripulacién de
vuelo reciben formacion adecuada para ejecutar las tareas que les han sido asignadas. El
programa de instruccion:

() incluirh medios adecuados, en tierra y en vuelo, asi como instructores debidamente
cualificados, segun determine la DGAC,;

(2) constara de adiestramiento, en tierra y en vuelo, en el tipo o tipos de avién en que
preste servicio el tripulante;

(3) incluira la coordinacién adecuada de la tripulacién de vuelo, asi como adiestramiento
en todos los tipos de situaciones o procedimientos de emergencia y no normales
causados por mal funcionamiento del motor, de la célula, o de los sistemas, o
debidos a incendio u otras anomalias.

(4) Proporcionar y mantener en forma permanente con respecto a cada tipo de aeronave
y, si corresponde, las variaciones dentro de cada tipo, el material de instruccion
apropiado, los examenes, formularios, instrucciones y procedimientos para uso en la
realizacion de instruccion y examenes exigidos en esta norma; y

(5) Proporcionar instructores de vuelo, instructores de simulador y examinadores de
tripulantes, para realizar la instruccion de vuelo, exdmenes exigidos y cursos de
instruccién de simulador establecidos de conformidad con esta normativa.

Cada vez que un miembro de la tripulacion o un despachador de aeronave, a quienes se
les exige cumplir una instruccion periodica, esta instruccién se haya efectuado en el mes
anterior o posterior a aquel en que correspondia, se considera que su vencimiento se ha
cumplido en el mes requerido,

El operador verificard que todo instructor responsable de una determinada materia de
instruccidn tedrica, segmento de instruccion de vuelo, curso de instruccidon, examen de
vuelo o examen de competencia, certifique la pericia y el conocimiento del tripulante,
despachador de aeronave, instructor de vuelo u operador de carga y estiba al término de la
instruccioén. Esta certificacion formara parte de la carpeta de antecedentes de los titulares
de dichas licencias.

Las materias de instruccibn comunes a mas de una aeronave gque hayan sido aprobadas,
no necesitan repetirse durante la instruccidn posterior, con la excepcién de la instruccién
periddica.
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(e)

(f)

La instruccion de vuelo requerida en esta norma, podrd ser proporcionada por otro
operador o un Centro de Instruccién autorizado basandose en el programa de instruccion
del operador siempre que el operador o el Centro de Instruccién que proporcionaran esta
instruccién cumplan con los siguientes requisitos:

(1) Posean especificaciones aprobadas por la DGAC;

(2) Posean la infraestructura, el equipo de instruccion, de entrenamiento y ayudas
requeridas para los procesos de instruccion que pretende desarrollar;

(3) Tengan los programas aprobados de instruccién, de segmentos de instruccién y
partes de cursos aplicables, para la utilizacion en los cursos que impartira y
requeridos de acuerdo a este Capitulo; y

(4) Tengan los instructores y examinadores suficientes y calificados para proporcionar la
instruccién, los exdmenes y las pruebas a las personas sujetas a las exigencias de
este Capitulo.

El operador, para ejecutar los programas de instruccién aprobados por la DGAC, podra
utilizar los equipos disponibles de un centro de entrenamiento o fabrica que no esté
certificado como CEAC siempre y cuando en el proceso de instruccion emplee, los
instructores de vuelo y los programas de instruccion teéricos y practicos de su empresa.

135.1005 PROGRAMA DE INSTRUCCION: CONTENIDO.

@)

(b)

Se debera establecer y mantener un programa de instruccion, en tierra y en vuelo,
aprobado por la DGAC, por el gue se asegure que todos los miembros de la tripulacién de
vuelo reciben formacion adecuada para ejecutar las tareas que les han sido asignadas.

Todo programa de instruccion:

(1) Comprendera conocimientos y pericia sobre procedimientos de vuelo visual y por
instrumentos para el area pretendida de operacion, la actuacion humana incluyendo
el manejo de amenazas y errores, el transporte de mercancias peligrosas y, segun el
caso, procedimientos que correspondan al entorno en el que el avion efectuara
operaciones;

(2) Verificard que todos los miembros de la tripulacion de vuelo conozcan las funciones
de las cuales son responsables, y la relacion de dichas funciones con las de los otros
miembros de la tripulacion, particularmente con respecto a los procedimientos no
normales o de emergencia;

(3) Se repetira periédicamente e incluira una evaluaciéon de la competencia

(4) Considerara satisfecho el entrenamiento periddico de vuelo en un tipo determinado
de avioén si se utilizan dispositivos de instruccion para simulaciéon de vuelo aprobados
para este fin y se realiza este entrenamiento periddico dentro del periodo apropiado
para la verificacion de la competencia en dicho tipo de avidn.

(5) Considerara una lista de todas las ayudas a la instruccion, maquetas, entrenadores
de sistemas, entrenadores de procedimientos y otras ayudas a la instruccion que
utilizaré el operador.

(6) Considerard la descripcion detallada o ilustraciones de las maniobras,
procedimientos y funciones normales, anormales y de emergencia que se realizaran
durante cada fase de la instruccién en vuelo o en el examen de vuelo, indicando
aquellas maniobras, procedimientos y funciones que se efectuaran durante las
etapas de vuelo, de la instruccion de vuelo y de los exdmenes de vuelo.

(7) Considerara una lista de los simuladores del avién u otras ayudas de instruccién
aprobadas, incluyendo aprobaciones de maniobras y procedimientos cuando se
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(8)

135.1007

disponga de ellas.

Considerara las horas programadas de ensefianza que se aplicaran a cada fase de
dicha instruccion.

PROGRAMA DE INSTRUCCION: REVISION Y APROBACION.

Cuando el programa de instruccion propuesto en el Manual de Operaciones cumpla con los
requisitos de esta norma, la DGAC concedera la aprobacion por escrito. Sera responsabilidad
del operador mantener la integridad del programa de instruccién aprobado.

135.1009

CURSOS DE INSTRUCCION UTILIZANDO SIMULADORES DE AERONAVE Y
OTROS EQUIPOS DE INSTRUCCION.

(@) El operador podra incluir en su programa de instruccion y entrenamiento el uso de
simuladores de aeronaves u otras ayudas a la instruccién aprobados por la DGAC.

(b) Para cumplir con los examenes de eficiencia se podra incluir un curso de instruccién en un
simulador de aeronave, siempre que este curso:

1)

)

@)

(4)
135.1011

Proporcione por lo menos 4 horas de instruccién en los controles del simulador en el
puesto de piloto, asi como la correspondiente instruccion verbal antes y después de
la instruccion;

Proporcione instruccion por lo menos en los procedimientos y las maniobras
establecidas en el programa aprobado al operador; o

Proporcione instruccién orientada al tipo de operaciones de la empresa:
(i)  Utilizando la tripulacion de vuelo completa;

(i)  Incluyendo por lo menos las maniobras y procedimientos (anormales y de
emergencia) que podrian esperarse en las operaciones del operador;

(i) Sea representativo de las operaciones que esta realizando el operador; y
Sea impartida por un instructor habilitado en el material de vuelo de que se trate.

REQUISITOS DE INSTRUCCION PARA TRIPULANTES DE VUELO Y PERSONAL
DE OPERACIONES

(@) El programa de instruccion deberd, cuando corresponda, proporcionar la siguiente

instruccién

(1) Instruccion inicial en el material;

(2) Instruccion de transicion;

(3) instruccién de ascenso en el material
(4) Instruccion periddica (recurrent);

(5) instruccion de diferencias

(b) Sin perjuicio de lo anterior, el programa de instrucciébn debe proporcionar la instruccion
tedrica en el material de vuelo, la instruccibn de vuelo y la practica necesaria para
garantizar que cada tripulante:

1)

)

@)

Permanece entrenado respecto a los procedimientos de cada avion, a la posicion del
tripulante y al tipo de operacién en la que se desempefa; y

Se encuentra calificado en el nuevo equipo, en los procedimientos y en las técnicas,
incluyendo las modificaciones al avion.

Adquiera conocimientos y pericia sobre procedimientos de vuelo visual y por
instrumentos para el area pretendida de operacién, la actuacion humana, incluyendo
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la gestién de amenazas y errores, asi como el transporte de mercancias peligrosas.

135.1013 INSTRUCCION PARA TRIPULANTES - EQUIPOS Y SITUACIONES DE
EMERGENCIA

Dependiendo del tipo de avion empleado (grande o pequefio), el operador debera efectuar y
acreditar el cumplimiento de los programas de instruccion de emergencia inicial y de instruccion
de emergencia periddica establecidos en esta seccion con respecto a cada tipo, modelo y
configuracion del avién que opere.

(@) Programa de instruccién de emergencia inicial:

El operador debera proporcionar y acreditar el cumplimiento de la instruccion de

emergencia estipulada en esta seccion, respecto a cada tipo, modelo y configuracién del

avion.

(1) Instruccion en los deberes asignados y procedimientos de emergencia, incluyendo la
coordinacién entre los miembros de la tripulacion.

(2) Instruccion individual en el lugar, funcidon y operacion de equipo de emergencia,
incluyendo:

()  Elequipo utilizado en el amaraje y en la evacuacion;
(i)  El equipo de primeros auxilios y su utilizacion;
(i) Los extintores portatiles, con énfasis en el tipo de extintor que se debe utilizar
en las diferentes clases de fuegos;y
(iv) Las salidas de emergencia.
(3) Instruccion en el manejo de situaciones de emergencia, que debe incluir:

(i) La descompresion rapida en Aviones que vuelen por encima de 3 000 m (10
000 pies); conocimientos respecto al efecto de la falta de oxigeno y, en el caso
de avién con cabina a presion, en lo que se refiere a los fenémenos fisiolégicos
inherentes a una pérdida de presién;

(i) Fuego en vuelo o en superficie y los procedimientos de control de humo y
gases toxicos, con énfasis en el equipo eléctrico y los fusibles (circuit breakers)

(i) El amaraje y otras evacuaciones, incluyendo la evacuacion de personas con
movilidad reducida y sus asistentes, si los hay, que puedan necesitar ayuda
para desplazarse rapidamente hacia una salida en el caso de una emergencia;

(iv) Las enfermedades, las heridas u otras situaciones inusuales que le ocurran a
los pasajeros o0 a los miembros de la tripulacion incluyendo familiarizacion con
el uso del botiquin de primeros auxilios; y

(v) El apoderamiento ilicito y otras situaciones inusuales.

(4) Revision y analisis de accidentes e incidentes de avién ocurridos anteriormente,
pertinentes a las situaciones de emergencia reales.

(5) En Aviones grandes, si cuenta con tripulacion de cabina, programa de instrucciéon
respecto al conocimiento y practica de primeros auxilios, empleo del equipamiento
médico a bordo del avion incluyendo el uso del Desfibrilador Externo Automéatico
(DAE) portétil conforme a lo siguiente:

()  El operador remitira para aprobacion de la Seccion Medicina de Aviacion de la
DSO el programa de instruccion, incluyendo el uso y caracteristicas del
Desfibrilador Externo automatico (DEA).
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(i)  El operador remitira a la Seccién Medicina de Aviacién de la DSO, la relacion
de tripulantes autorizados en la operacién de los equipos desfibriladores.

(il Cada 6 meses a partir de haber dado cumplimiento a los parrafos (i) e (i)
anteriores, el operador informara a la Seccién Medicina de Aviacion de la DSO,
las modificaciones al programa de instruccion si lo hubiera y actualizara la
relacion de tripulantes autorizados para operar el equipo de desfibrilacién.

(b) Programa de instruccion de emergencia periédica.

Cada miembro de tripulacién de vuelo y de tripulacion de cabina, si corresponde, debe cumplir,
ademas de la instruccion inicial, la siguiente instruccion periddica de emergencia, empleando los
equipos de emergencia y de salvamento instalados para cada tipo de aviéon en el que se
encuentra habilitado. El plazo para el cumplimiento de esta practica periddica no excedera los
doce (12) meses calendarios una vez efectuada la instruccion inicial y asi sucesivamente

(1) Préctica de evacuacion de emergencia en tierra y amaraje de emergencia.

Esta instruccion se llevara a cabo en el avion o en una representacion del mismo
(mock-up), si la empresa tiene un programa de entrenamiento autorizado por la
DGAC para efectuar este entrenamiento en seco pudiendo utilizarse equipos de
amaraje (chalecos salvavidas, balsa auxiliar o tobogan balsa) y salvamento existente
en el avion en que el tripulante esta habilitado.

(2) En esta instruccion cada tripulante debe:

(i) Efectuar los ejercicios de emergencia que se indican a continuacion y operar el
siguiente equipo:

(A)

(B)
©

(D)

(E)

(F)

Cada tipo de salida de emergencia en la operacion normal y de
emergencia, incluyendo las acciones y fuerzas necesarias para desplegar
y realizar el deslizamiento por el tobogan en una simulacién de
evacuacion de emergencia

Cada tipo de extintor portatil instalado;

Cada tipo de sistema de oxigeno de emergencia, incluyendo equipo de
proteccion de la respiracion PBE;

Alcanzar, colocarse, uso e inflado de los aparatos de flotacion
individuales, si corresponde; y

Practica de amaraje incluyendo, pero no limitAndose a:

* Preparacion y procedimientos de cabina de mando;

* La coordinacion de los miembros de la tripulacion;

* Instrucciones a los pasajeros y preparacion de la cabina;
* Alcanzar o retirar los salvavidas;

* La utilizacion de cuerdas salvavidas; y

La subida de los pasajeros y los miembros de la tripulacién a la balsa o al
tobogan balsa.

(3) Observar los siguientes ejercicios:

(i) Laremociéon desde el avién (o equipo de instruccion) e inflado de cada tipo de
balsa salvavidas, si corresponde;

(i)  Traslado de cada tipo de empaque de tobogan balsa desde una puerta a otra;
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(i) Despliegue, inflado y separaciéon desde el avién (o0 aparato de instruccion) de
cada tipo de empaque tobogan balsa.

(c) Operaciones sobre 25.000 pies: Los tripulantes que se desempefian en operaciones sobre
los 25.000 pies deberan recibir instruccion en los siguientes tdpicos:

1)
)
®3)
(4)
®)
(6)
135.1015

La respiracion.

La hipoxia.

La duracion de la conciencia sin oxigeno suplementario a gran altitud.
La expansion de los gases en el cuerpo.

La formacion de las burbujas de gas.

Los fendmenos fisicos y los problemas de la descompresion.

INSTRUCCION DE DIFERENCIAS: TRIPULANTES, ENCARGADOS DE
OPERACIONES DE VUELO Y OCE.

(@) La instruccion de diferencias para tripulantes, despachadores y OCE debe, como minimo,
considerar, segun corresponda, las obligaciones y responsabilidades asignadas, en lo

siguiente:

(1) Instruccibn en cada materia correspondiente o parte de ésta exigida para la
instruccion teodrica inicial en el avién,

(2) Cuando corresponda, instruccion de vuelo, en cada maniobra o procedimiento
apropiado, exigido para la instruccion de vuelo inicial en el avion

(3) El nimero de horas programadas de instruccion teorica y de vuelo que la DGAC

haya aprobado en el programa correspondiente para el avién, para la operacion y
para el tripulante o encargado de operaciones de vuelo segun corresponda.

(b) La instruccion de diferencias para todas las variaciones de un tipo especifico de avion,
podré ser incluida en la instruccién inicial, de transicién, de ascenso y periddica para el
avion.

135.1017

INSTRUCCION TEORICA INICIAL, DE TRANSICION, DE ASCENSO Y DE
ACTUALIZACION.

La instruccion tedrica inicial, de transicion, de ascenso y actualizacién debera incluir a lo menos
los siguientes temas en los casos que se indican a continuacion:

(a) Pilotos

1)

Materias generales:
()  Los procedimientos de despacho de los vuelos y los del operador;

(i) Los principios y los métodos para determinar el peso, la estiba y las
limitaciones de la pista para el despegue y para el aterrizaje;

(i) La informacion meteorolégica suficiente de manera de verificar el conocimiento
practico de los fendbmenos meteorolégicos, incluyendo los principios de los
sistemas frontales, la formacién del hielo, la niebla, las tormentas y las
situaciones meteorolégicas de gran altura;

(iv) Los sistemas, los procedimientos y la fraseologia del control de transito aéreo;

(v) La navegacion y el empleo de las ayudas a la navegacion, incluyendo los
procedimientos de una aproximacion de vuelo por instrumentos;

(vi) Los procedimientos para las comunicaciones normales y de emergencia;
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(vii)

(viii)
(ix)

()

Las referencias visuales antes y durante el descenso bajo la altura de decision
(DH) o la altitud minima de descenso (MDA);

Entrenamiento inicial de CRM aprobado; y

Cuando corresponda, Conocimiento del QRH (Quick Referente Handbook)
asociado al material

Cualquier otra instruccidon que la empresa estime necesaria

(2) Por cada tipo del avion:

()

(if)
(i)
(iv)
v)

(vi)

(vii)
(vii)
(ix)
(x)

(xi)

La descripcién general;

Las caracteristicas de la performance;
Los motores y hélices;

Los componentes principales;

Los sistemas principales del avion (controles de vuelo, sistema eléctrico,
sistema hidraulico); otros sistemas que tenga el avion; los principios de
operaciones normales, anormales y de emergencia; los procedimientos y
limitaciones que correspondan;

Los procedimientos para:

(A) EI reconocimiento y la prevencién de las situaciones meteoroldgicas
severas;

(B) enfrentar situaciones meteorolégicas severas, en caso de encuentros
imprevistos, incluyendo la cizalladura del viento de baja altitud
(windshear); y

(C) Operacion en o cerca de las tormentas, el aire turbulento, incluyendo la
turbulencia de aire claro, la formacién de hielo, de granizo y otras
condiciones meteoroldgicas potencialmente peligrosas;

El consumo de combustible y control de crucero;

Las limitaciones operacionales;

La planificacién del vuelo;

Los procedimientos normales, anormales y de emergencia; y
El manual de vuelo aprobado del avion

(b) Cuando corresponda, Tripulacién de cabina

(1) Materias generales:

(i)
(ii)

(i)

(iv)

La autoridad del piloto al mando; y

Control de los pasajeros, incluyendo los procedimientos a seguir en el caso de
personas con necesidades especiales u otras personas cuya conducta podria
poner en peligro la seguridad del vuelo.

Cuando corresponda, conocimiento del QRH (Quick Referente Handbook)
asociado al material.

Conocimientos respecto al efecto de la falta de oxigeno, y, en el caso de avién
con cabina a presion, por lo que se refiere a los fenomenos fisiologicos
inherentes a una pérdida de presion.
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(€)

)

®3)

(4)

(v) Conoce de la actuacién humana en relacién con las obligaciones de seguridad
operacional en la cabina de pasajeros, incluyendo la coordinaciéon entre la
tripulacion de vuelo y la tripulacién de cabina.

Por cada tipo de avién:

(i)  Una descripcion general del avion dando especial énfasis a las caracteristicas
fisicas que puedan tener relacibn con los procedimientos de amaraje, de
evacuacion y de emergencia en vuelo y otras obligaciones relacionadas;

(i)  los medios para comunicarse con otros tripulantes de vuelo, incluyendo medios
de emergencia en el caso de intento de apoderamiento ilicito u otras
situaciones anormales; y

(i) El uso adecuado del equipo eléctrico de los galley y los controles para la
calefaccion y la ventilacion de cabina.

La instruccién tedrica inicial y de transicion para los tripulantes auxiliares debera
incluir un examen de competencia para determinar la capacidad para efectuar las
obligaciones y las responsabilidades asignadas.

La instruccion tedrica inicial para los tripulantes auxiliares debe consistir por lo menos
en las siguientes horas programadas de instruccion, en las materias especificadas en
el parrafo (a) de esta seccion:

(i)  Avion del Grupo I
(A) Avion propulsadas por motores reciprocos, ocho (8) horas; y
(B) Avion propulsadas por motores turbohélices, ocho (8) horas.

(i)  Avion del Grupo I, dieciséis (16) horas.

Cuando corresponda, Encargado Operaciones de Vuelo (EQV)

1)

)

Materias generales:

(i) ElI empleo de los sistemas de comunicacion, las caracteristicas de aquellos
sistemas y los correspondientes procedimientos normales, anormales y de
emergencia;

(i) La meteorologia, incluyendo los diversos tipos de informacién meteoroldgica;
los pronédsticos; la interpretacion de la informaciébn meteorologica; los
pronosticos de temperaturas en ruta y en el terminal; otras condiciones
meteoroldgicas; los sistemas frontales; las condiciones del viento y el uso de
las cartas de pronésticos para las diversas altitudes;

(i)  El sistema NOTAM,;

(iv) Las ayudas para la navegacion y las respectivas publicaciones;
(v) Las responsabilidades conjuntas del EOV-piloto;

(vi) Las caracteristicas correspondientes de los aerédromos;

(vi) Los fendmenos meteoroldgicos prevalecientes y las fuentes disponibles de
informacién meteorolégica;

(viii) Los procedimientos de aproximacion de vuelo por instrumentos y el ATC; e
(ixX) Instruccion inicial sobre administracién de recursos del EOV.

Por cada el avion:
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(d)

®3)

(4)

®)

(i)  Unadescripcion general del avion, poniendo énfasis en las caracteristicas de la
operacion y de las performances, del equipo de navegacion, del equipo de
aproximacién de vuelo por instrumentos y de navegacion, del equipo y de los
procedimientos de emergencia y otras materias que tengan relacién con las
funciones y las responsabilidades del despachador o encargado de
operaciones;

(i)  Los procedimientos de la operacién de vuelo;
(i)  Los célculos de peso y estiba;
(iv) Los requisitos y los procedimientos basicos de las performances del avion;

(v) La planificacién de vuelo, manejo de la deriva, el analisis del tiempo de vuelo y
los requerimientos de combustible; y

(vi) Los procedimientos de emergencia.

Se debera hacer énfasis en los procedimientos de emergencia asociados, incluyendo
la alerta a los correspondientes organismos gubernamentales, de la empresa y
privados durante las emergencias, para brindar la maxima ayuda al avion en
situacion de peligro.

La instruccion tedrica inicial y de transicion para los EOV del avion debera incluir un
examen tedrico de competencia que demuestre conocimiento y capacidad en las
materias sefialadas en el parrafo (a) de esta seccién tomado por un supervisor o
instructor.

La instruccién tedrica inicial para los EOV consistira por lo menos en las siguientes
horas programadas de instruccion, en las materias especificadas en el parrafo (a) de
esta seccion:

()  Avion del Grupo |
(A) Avion propulsadas con motores reciprocos, treinta (30) horas; y
(B) Avion propulsadas con motores turbohélices, cuarenta (40) horas.

(i)  Avion del Grupo I, cuarenta (40) horas

Operador de Carga y Estiba (OCE) cuando corresponda

1)

)

Materias generales:

Las responsabilidades conjuntas del EOV-piloto

(i)  Actuacion humana referida a las funciones de carga y estiba

(i)  Medidas de prevencion para impedir el embarque de sustancias ilicitas.

(i) Conocimiento del manifiesto de carga y las funciones de Aduana y Setrvicio
Agricola Ganadero (SAG).

(iv) Aspectos de la seguridad aeroportuaria tales como:
(A) Seguridad en la losa
(B) Prevencion de accidentes personales y dafios al avion
(C) Funciones del Servicio Extincion de Incendios (SEI).
Por cada avion en las cuales cumple sus funciones:

() Lainfluencia de la carga y de la distribucién del peso en la performance y las
caracteristicas de vuelo del avion
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(i)  Calculos de peso y estiba, tanto automatizados como manuales,
(i)  Célculo del centro de gravedad
(iv) Conocimientos béasicos de Limitaciones del avion

(v) Conocimientos basicos de analisis de pista, incluyendo el uso de cartas,
gréficos, tablas, formulas, calculos y sus efectos en las performances del avion.

(3) La instruccion tedrica inicial y de transicion para los OCE del avién debera incluir un
examen tedrico de competencia que demuestre conocimiento y capacidad en las
materias sefialadas en el péarrafo (d)(1) y (2) de esta seccién tomado por un
supervisor o instructor.

(4) Con el fin de mantener las competencias de estos especialistas, la operador
establecerd un programa de instruccion recurrente teniendo como base, los temas
indicados en la letra (d) numeros (1) y (2) de esta seccion de acuerdo con los plazos
establecidos en la normativa vigente.

135.1019 PILOTOS: INSTRUCCION DE VUELO INICIAL, DE TRANSICION, DE

(@)

(b)

(€)

(d)

(e)

ACTUALIZACION Y DIFERENCIAS.

La instruccion inicial, de transicion y de ascenso para pilotos debe incluir la instruccion de
vuelo, la practica de las maniobras y los procedimientos sefialados en el programa de
instruccién de vuelo del operador

Las maniobras y los procedimientos para la instruccion inicial, de transiciéon y de ascenso
deben ejecutarse en vuelo, excepto aquellas maniobras y procedimientos que dado el
riesgo operacional que implican deban necesariamente efectuarse en un simulador de
vuelo u otro elemento de instruccién aprobado por la DGAC

La instruccién de vuelo inicial exigida por el parrafo (a) de esta seccién debera incluir por lo
menos las siguientes horas de instruccion de vuelo y préactica:

(1) Avioén del Grupo I

(i)  Avion propulsadas por motores reciprocos: Piloto al Mando, diez (10) horas;
segundo al mando, ocho (8) horas; y

(i)  Avion propulsadas por motores de turbina: Piloto al Mando, quince (15) horas;
segundo al mando, siete (7) horas.

(2) Avion del Grupo Il: Piloto al Mando, veinte (20) horas; segundo al mando,
diez (10) horas.

Si el programa de instruccion del operador incluye un curso de instruccion en el que se
utiliza un simulador del avién, se debe completar exitosamente:

(1) Lainstruccion y la practica en el simulador de todas las maniobras y procedimientos,
para la instruccion de vuelo inicial que se pueda ejecutar en un simulador del avién;y

(2) Un examen de vuelo en el simulador del avion o en el avion al nivel de pericia de un
piloto al mando o de segundo al mando, segun corresponda, por lo menos en las
maniobras y en los procedimientos que se puedan ejecutar en un simulador del
avion.

Ademas de lo indicado precedentemente la instruccién incluird:

(1) para Aviones equipados con motor turbina, instrucciébn para la prevencion y
recuperacion de la pérdida de control;

(2) los conocimientos y pericia sobre procedimientos de vuelo visual y por instrumentos
para el area pretendida de operacion, representacion cartografica, la actuacion
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3
135.1021
(@)

(b)

1)

)

®3)

(4)
(€)

)

)

@)
d)

humana incluyendo la gestion de amenazas y errores, asi como el transporte de
mercancias peligrosas;

el conocimiento para que todos los miembros de la tripulacién de vuelo conozcan las
funciones de las cuales son responsables, y la relacién de dichas funciones con las
de otros miembros de la tripulacién, particularmente con respecto a los
procedimientos anormales o de emergencia.

INSTRUCCION PERIODICA (RECURRENT).

La instruccion periédica debe permitir a todo miembro de la tripulacion o encargado de
operaciones de vuelo mantener sus competencias, respecto al tipo de avion, incluyendo la
instruccioén por diferencias, si corresponde y en el puesto de tripulante pertinente.

La instruccion periddica tedrica para los miembros de la tripulacién y para los encargados
de operaciones de vuelo debe incluir por lo menos lo siguiente:

Un cuestionario u otro tipo de examen para determinar el nivel de conocimientos del
tripulante o del encargado de operaciones de vuelo, con respecto al avion y al puesto
gue debe desempeiniar.

La instruccion que sea necesaria, en las materias exigidas para instruccion teérica
inicial, incluyendo la instruccion de procedimientos de emergencia (no exigida para
los despachadores del avidn).

Para los tripulantes de vuelo, tripulantes auxiliares de cabina, los encargados de
operaciones de vuelo y OCE, un examen de competencia para determinar la
habilidad para desempefiar las funciones asignadas.

Entrenamiento periédico de CRM, segun corresponda

Para los tripulantes de vuelo este entrenamiento o parte de él podra ser cumplido en
un turno de instruccion de vuelo operacional de linea aprobado en simulador (LOFT).
El requisito de instruccion periddica de CRM no se aplicar4 hasta que la persona
haya completado la instruccion inicial CRM.

La instruccion tedrica periddica para los miembros de la tripulacién y los EQOV debera
consistir por lo menos en las siguientes horas programadas:

Para las tripulaciones de vuelo y los operadores de sistemas:

(i)  Avion del Grupo | propulsados por motores a émbolo, dieciséis (16) horas;
(i)  Avion del Grupo | propulsados por motores turbohélice, veinte (20) horas; y
(ili)  Avion del Grupo I, veinticinco (25) horas;

Para los Tripulantes Auxiliares:

()  Avion del Grupo | propulsados por motores reciprocos, cuatro (4) horas;
(i)  Avion del Grupo | propulsados por motores turbohélice, cinco (5) horas; y
(ili)  Avion del Grupo 1l, doce (12) horas.

Para los EOV:

()  Avion del Grupo | propulsados por motores reciprocos, ocho (8) horas;

(i)  Avion del Grupo | propulsados por motores turbohélice, diez (10) horas; y
(ili)  Avion del Grupo 1l veinte (20) horas

La instruccion periddica incluira aquellas maniobras y procedimientos que dado el riesgo
operacional que implican deban necesariamente efectuarse en un simulador de vuelo u
otro elemento de instruccién aprobado por la DGAC.
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Se considerard satisfecho el entrenamiento periédico de vuelo en un tipo determinado de

avion si:

(1) se utilizan, en la medida en que lo autorice la DGAC, dispositivos de instruccion para
simulacion de vuelo aprobados por dicho Estado para este fin; o

(2) se realiza dentro del periodo apropiado la verificacion de competencia exigida por
135.601 (e)(6), en dicho tipo de avidn.
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CAPITULO L
MANTENIMIENTO DE LA AERONAVEGABILIDAD DEL AVION

135.1101 RESPONSABILIDAD DEL OPERADOR RESPECTO AL MANTENIMIENTO DE LA

(@)

(b)

(€)

(d)

(e)

(f)

(9)

(h)

AERONAVEGABILIDAD
El operador se asegurara de que:
(1) Que cada avién y sus componentes se mantengan en condicién aeronavegable;
(2) Que el certificado de aeronavegabilidad se encuentra vigente.

(3) que el equipo operacional y de emergencia y los requeridos para la operacion
prevista se encuentren operativos

El operador no explotar4 un avién a menos que su mantenimiento y el visto bueno para
entrar en servicio sean realizados por un organismo reconocido conforme a lo estipulado
en la DAN 43.

A partir del 5 de noviembre de 2020, el explotador no explotara un avién a menos que el
mantenimiento de este, asi como de cualquier motor, hélice y pieza conexos, lo lleve a
cabo:

(1) un organismo que cumpla las disposiciones del DAR / DAN 145, aprobado por-la
DGAC; 0

(2) una persona u organismo de conformidad con la DAN 43;

(3) vy se disponga de la conformidad de mantenimiento en relacion con el mantenimiento
llevado a cabo.

El operador se asegurard que la persona que firme la conformidad (visto bueno) de
mantenimiento estara habilitada para ello segun lo establecido en el Reglamento de
Licencias.

El operador empleara a una persona o grupo de personas para asegurar que todo el
mantenimiento se realice de conformidad con el manual de control de mantenimiento.

El operador se asegurara que el mantenimiento a sus Aviones se ejecute en conformidad
con el correspondiente programa de mantenimiento aprobado por la DGAC o programa de
inspeccion aceptado por la DGAC, el manual de control de mantenimiento, las limitaciones
de aeronavegabilidad y a las instrucciones de aeronavegabilidad continuada aplicables y
actualizadas;

El operador se asegurarda que se corrija cualquier defecto o dafio que afecte la
aeronavegabilidad del avién o sus componentes, antes de iniciar el vuelo previsto;

Cuando corresponda, el operador establecera y mantendra un sistema que permita el
analisis del comportamiento y efectividad del programa de mantenimiento (CASS) y de
aqguellas otras tareas de mantenimiento que deben ser realizadas.

El operador se asegurara se de cumplimiento a las directivas de aeronavegabilidad o
documentos equivalentes aplicables y cualquier otro requerimiento de aeronavegabilidad
continuada descrita como obligatorio por la DGAC.

135.1103 INSPECCION DEL AVION.

(@)

El operador debera disponer para cada aeronave de un programa de mantenimiento o de
inspeccion segln corresponda, para el uso y orientacion del personal de mantenimiento y
de operaciones, con el propésito de asegurar que el mantenimiento de sus aeronaves se
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efectlia conforme a los requisitos establecidos por el Estado de disefio o el organismo
responsable del disefio de tipo y el Estado de matricula, debe considerar los siguiente:

1)

)

3
4)

()

Las tareas de mantenimiento y los plazos correspondientes en que se realizaran,
teniendo en cuenta la utilizacién prevista de la aeronave, incluyendo aspectos tales
como pero no limitados a:

(i)  Inspecciones

(i)  Mantenimiento calendarizado

(i)  Overhaul y reparaciones

(iv) Inspeccion estructural; y

(v) tareas de mantenimiento e intervalos identificados como obligatorios durante la
aprobacion del disefio de tipo

Cuando corresponda, un programa de mantenimiento de la integridad estructural que

incluya a lo menos:

()  Inspecciones suplementarias

(i)  Prevencion y control de la corrosién

(i)  Modificaciones estructurales e Inspecciones asociadas

(iv) Metodologia para la evaluacién de las reparaciones

(v) Revision por dafios por fatiga en superficies grandes (WFD)

Para aquellas tareas no definidas como obligatorias por el Estado de Disefo
procedimientos para cambiar o desviarse de (1) y (2) anteriores; y

Cuando corresponda, descripciones del programa de vigilancia de la condicién y
confiabilidad de los sistemas, componentes y motores de la aeronave.

Requisitos establecidos por la DGAC y el Estado del operador para operaciones
especificas, relacionados con elementos asociados a las especificaciones de
operaciéon aprobadas y a cualquier tarea de mantenimiento adicional que se requiera
para tales operaciones como ser EDTO, RVSM, MNPS, operaciones todo tiempo etc.

(b) Disponible

(c) En el disefio y aplicacion del programa de mantenimiento se deberan tener en cuenta los
principios relativos a factores humanos conforme a lo siguiente:

1)
)

3

(4)

Lenguaje escrito, significa no solo el empleo del vocabulario y la gramética correcta,
sino que también la forma en que se usan.

Tipografia, incluye la forma y tamafio de las letras, la impresion y la diagramacion.
Ambos aspectos tienen un significativo impacto en la comprension del texto escrito.

El uso de fotografias, diagramas, tablas o cartas que reemplacen textos descriptivos
muy largos ayudan a la comprension y mantienen el interés. El uso de colores en las
ilustraciones reduce la carga de trabajo y tienen un efecto motivacional.

Considerar el ambiente de trabajo donde se va a usar el documento cuando se
defina el tamafio de la impresion y de la hoja.

(d) Toda modificacién al programa de mantenimiento, debe ser presentada a la DGAC para su
aprobacioén y posterior distribucion por parte del operador a los organismos o personas que
lo requieran en un plazo no mayor a los 60 dias después de haber recibido la notificacion.

(e) Las tareas y plazos de mantenimiento que se hayan estipulado como obligatorios al
aprobar el disefio de tipo se identificaran como tales.

135.1105 SISTEMA DE ANALISIS CONTINUO Y VIGILANCIA (CASS).

(@) El operador de una aeronave grande cuyo programa de mantenimiento se derive de un
proceso de la junta revisora del mantenimiento (MRB), debera establecer y mantener un

L-2 EDICION 2/ NOV 2016
Enm 3/ Ene 2021



sistema para el analisis continuo Yy vigilancia del desempefio y efectividad de su programa
de inspeccién y del programa que cubra otro mantenimiento, mantenimiento preventivo y
alteraciones y para la correccién de cualquier deficiencia en dichos programas.

(b) Cada vez que la DGAC encuentre que uno o ambos de los programas indicados en (a) de
esta seccion no contienen los procedimientos adecuados y estandares necesarios para
cumplir con los requisitos de esta norma, el operador debe, después de ser notificado por
la DGAC, efectuar en esos programas los cambios que sean necesarios para cumplir con
los requisitos.

135.1107 GESTION DEL MANTENIMIENTO DE LA AERONAVEGABILIDAD.

(@) El operador debera disponer de una organizacion de gestion del mantenimiento de la
aeronavegabilidad propia o contratada, con el fin de cumplir con sus responsabilidades
respecto del control de la aeronavegabilidad continuada de sus aviones y demas requisitos
establecidos en este Capitulo.

(b) La organizacion de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad debe contar con
personal competente en aspectos tales como reglamentacion aeronautica nacional e
internacional, manejo de los conceptos de la aeronavegabilidad continuada y del idioma
inglés.

(c) EIl operador nombrara a un responsable (persona natural o juridica) de la gestion del
mantenimiento, quien ademas de cumplir con las atribuciones establecidas en el
Reglamento de Licencias deberé satisfacer lo siguiente:

(1) Competencias.

(i)  Conocimiento de reglamentacién aerondutica nacional e internacional segun
sea el caso.

(i)  Manejo de los conceptos asociados a la aeronavegabilidad continuada.
(i)  Manejo del idioma inglés.
(2) Funciones.

(i)  Definir y controlar la competencia del personal de su organizacién, mediante un
programa de instruccion inicial y continua que incluya la instruccién sobre los
procedimientos de la organizacién y factores humanos.

(i)  Definir para cada avion el programa de mantenimiento, supervisar y controlar
su aplicacién.

(i)  Verificar que las modificaciones y reparaciones cumplan con los requisitos de
aeronavegabilidad aceptados por la DGAC y se establezcan procedimientos
para asegurar que se conserven los datos corroborados que prueben el
cumplimiento de los requisitos de aeronavegabilidad.

(iv) Certificar el cumplimiento de las directivas de aeronavegabilidad o documentos
equivalentes relacionadas con el avién y sus componentes.

(v) Controlar que todas las discrepancias de mantenimiento sean corregidas por
una organizacion de mantenimiento debidamente aprobada y habilitada en el
material.

(vi) Controlar la sustitucion de aquellos componentes del avibn que hayan
alcanzado su limite de servicio.

(vii) Controlar y conservar los registros de mantenimiento del avién y sus
componentes.

(vii) Verificar que el registro de peso y balance refleja el estado actual del avion;
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(ix) Controlar que se utilicen datos de mantenimiento aprobados y actualizados.

(xX) Cuando corresponda, que la carta o mapa de dafios de cada avion se
mantenga actualizada.

(xi) verificar que el contrato de ejecucidon del mantenimiento que se establezca
entre el operador y la organizacion de mantenimiento considere los siguientes
aspectos:

(A) los servicios de mantenimiento que estan siendo contratados;

(B) la disponibilidad de los datos de mantenimiento propios (customizados) y
actualizados que sean necesarios para los servicios;

(C) la facultad de supervisién por parte del operador de los servicios que
estan siendo ejecutados; y

(D) la responsabilidad del CMA de conocer, aceptar y aplicar lo establecido
en el Manual de Control de Mantenimiento y Programa de
Mantenimiento/Inspeccién del operador.

(xii) Velar por el cumplimiento de lo establecido en el MCM.

135.1109 INFORMACION SOBRE EL MANTENIMIENTO DE LA AERONAVEGABILIDAD.

(@)

(b)

El operador deberad obtener y evaluar la informacion relativa al mantenimiento de la
aeronavegabilidad y a las recomendaciones disponibles del organismo responsable del
disefio de tipo y aplicard las medidas resultantes de conformidad con los requisitos
establecidos por la DGAC.

El operador de un avion cuya masa maxima certificada de despegue sea superior a 5.700
kg, supervisara y evaluard la experiencia de mantenimiento y operacional con respecto al
mantenimiento de la aeronavegabilidad y proporcionara y notificara la informacion prescrita
en 135.1119.

135.1111 MANUAL DE CONTROL DE MANTENIMIENTO DEL OPERADOR

(@)

(b)

(€)

(d)

El operador proporcionara, para uso y orientacion del personal de mantenimiento y
operaciones, un manual de control de mantenimiento aceptable para la DGAC. En el
disefio del manual se observaran los principios de factores humanos.

El operador se asegurara de que el manual de control de mantenimiento se enmiende y
revise segun sea necesario para mantener actualizada la informacion que contiene. Se
enviard copia de todas las enmiendas introducidas en el manual de control de
mantenimiento a todos los organismos o personas que hayan recibido el manual.

El operador proporcionara a la DGAC copia de su manual de control de mantenimiento,
junto con todas las enmiendas y revisiones del mismo e incorporara en él los textos
obligatorios que la DGAC exija

El disefio del MCM, requerira se observen los principios de Factores Humanos. Algunos de
los aspectos basicos relacionados con la optimizacién de Factores Humanos incluyen:

(1) Lenguaje escrito.

Involucra no solo el uso del vocabulario y gramatica en forma correcta, sino que la
forma en que son usadas.

(2) Tipografia.

Incluye la forma de las letras, la impresion y diagramacion por su impacto significativo
en la comprension del material escrito.
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(e)

@)

4)

El uso de fotografias, diagramas, tablas que reemplacen textos descriptivos extensos
para ayudar a mantener la comprensioén y mantener el interés. El uso de ilustraciones
coloreadas reduce la carga de trabajo y posee un efecto motivacional.

Al definir la impresion y tamafio de la pagina, se debe tener en consideracion el
ambiente de trabajo en el cual se usara el documento.

El manual de control de mantenimiento debe contener los procedimientos e informacién
que se indican:

1)

)

®)

4)
(®)

(6)

()
8

©)

(10)

(11)

una descripcién de los procedimientos requeridos para verificar que:
(i) cada avion se mantenga en condicion aeronavegable,

(i) el equipo operacional y de emergencia necesario para el vuelo previsto se
encuentre en estado de funcionamiento,

(iii) el certificado de aeronavegabilidad de cada avion se encuentre vigente.

un organigrama de la estructura de la organizacion de gestion del mantenimiento de
la aeronavegabilidad;

los nombres y responsabilidades de la persona o grupo de personas empleadas para
verificar que todo el mantenimiento se ejecuta de acuerdo con el MCM.

procedimientos para revisar y controlar el manual de control de mantenimiento;

una referencia al programa de mantenimiento utilizado para cada tipo de avion
operador;

procedimientos utilizados para llenar y conservar los registros de mantenimiento de
sus Aviones;

A partir del 5 de noviembre de 2020, una descripcion de los métodos utilizados para
llenar y conservar los registros de mantenimiento de la aeronavegabilidad del
explotador.

un listado con las marcas y modelos de sus Aviones a los que se aplica el manual;
Para Aviones grandes:

(i) una descripcion de los procedimientos para vigilar, evaluar e informar a la
DGAC sobre la experiencia operacional y de mantenimiento

(i)  un procedimiento para evaluar la informacién sobre el mantenimiento de la
aeronavegabilidad y por la implementacion de las acciones resultantes que se
consideren necesarias obtenidas de la evaluacion efectuada conforme a los
procedimientos aceptables para la DGAC.

(i) Establecer y mantener un sistema que permita el analisis del comportamiento y
efectividad del programa de mantenimiento (CASS) y de aquellas otras tareas
de mantenimiento que deben ser realizadas.

un procedimiento para evaluar y aplicar las medidas resultantes de informacién
obligatoria del mantenimiento de la aeronavegabilidad del Estado de disefio y la
DGAC;

una descripcién de los acuerdos contractuales que existan entre el operador y el o
los CMA,;

un procedimiento para verificar que las fallas o defectos que afecten la
aeronavegabilidad se registren y rectifiquen;
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(12)

(13)

(14)

(15)

(16)

a7

(18)

(19)

(20)

(21)

(22)

para Aviones grandes, un procedimiento para informar al organismo de disefioy a la
DGAC sobre fallas, malfuncionamiento, defectos y otros casos que produzcan o
puedan producir efectos adversos sobre la aeronavegabilidad continuada;

una descripcién de los procedimientos para comunicar a la DGAC sobre sucesos
significativos durante el servicio tales como:

(i) fallas de la estructura primaria
(i) falla del sistema de control

(i)  fuego en el avion

(iv) falla estructural del motor

(v) cualquier otra condicibn que se considere un riesgo inminente para la
seguridad.

procedimientos para controlar las discrepancias diferidas por MEL, cuando
corresponda;

descripcion del programa de entrenamiento para el personal de gestion de
mantenimiento empleado por el operador aplicable a las funciones vy
responsabilidades asignadas.

una descripcion de los procedimientos de mantenimiento y de los procedimientos
para completar y firmar el visto bueno correspondiente, cuando el mantenimiento se
realice mediante un sistema que no utillice un organismo de mantenimiento
reconocido.

Un procedimiento para verificar que las modificaciones y reparaciones se efectien de
acuerdo con lo dispuesto por la DGAC

procedimiento para instruir al personal de certificacion del CMA sobre los
procedimientos de la empresa que le correspondan, y

Una descripcion de los procedimientos para completar y firmar una conformidad de
mantenimiento para el avién y partes que hayan sido sometidas a mantenimiento.

Una descripcién para verificar que el avion es mantenido conforme al programa de
mantenimiento aprobado

procedimiento para controlar la aeronavegabilidad del avién cuando opere en el
extranjero o de un avidon matricula extranjera que opere como parte de un AOC
nacional.

Cuando corresponda, un procedimiento para diferir items MEL que incluya lo
siguiente:

(i)  Método para diferir y/o rectificar equipos inoperativos

(i)  Requisitos de identificacién por medio de placas conforme al MEL de acuerdo
con lo siguiente:

(A) Todo equipo inoperativo debe ser identificado mediante una placa o
elemento equivalente para informar a la tripulaciéon de la condicién del
equipo.

(B) el operador establecera la ubicacion y el texto

(C) el operador debe otorgar la capacidad y las instrucciones a la tripulacion
para verificar que el aviso se encuentre en el lugar antes que el avion sea
despachado.
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(€)

(d)

(i)  despacho del avién con items MEL diferidos
(iv) sistema de diferidos
(v) control de items categorizados (A, B, C, D, My O); y

(vi) el entrenamiento del personal de la compafiia responsable del cumplimiento del
procedimiento MEL.

(23) procedimiento para la realizacibn de actividades de mantenimiento en
emplazamientos temporales.

El operador debe proveer a la DGAC una copia del manual de control de mantenimiento y
las subsecuentes enmiendas.

Una vez enmendado el MCM, el operador deberd enviar copia de ellas a todos los
organismos y personas que hayan recibido el Manual.

135.1113 REGISTROS DEL MANTENIMIENTO DE LA AERONAVEGABILIDAD.

(@)

(b)

(€)

El organismo de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad deberd mantener y
conservar los siguientes registros:

(1) Tiempo total de servicio (horas, tiempo transcurrido y ciclos, segun corresponda) de
la aeronave, de cada motor y de cada hélice, si es aplicable, asi como de los
componentes con vida limite;

(2) Tiempo de servicio (horas, tiempo transcurrido y ciclos, segun corresponda) desde la
Gltima revisién general (overhaul) de los componentes de aeronaves instalados en la
aeronave que requieran una revision general obligatoria a intervalos de tiempo de
utilizacion definidos;

(3) Estado actualizado del cumplimiento de cada Directiva de aeronavegabilidad
aplicable e informacion obligatoria sobre el mantenimiento de la aeronavegabilidad,
en donde se indique la fecha y el método de cumplimiento, y el nimero de la
directiva. Si ella involucra una accién recurrente, debe especificarse el momento y la
fecha de cuando la préxima accion es requerida;

(4) Detalle de las modificaciones y reparaciones mayores realizadas en cada aeronave y
componente de aeronave; incluyendo los datos de mantenimiento aprobados.

(5) Situacion actual de la aeronave en cuanto al cumplimiento del programa de
mantenimiento o de inspeccion segln corresponda;

(6) Registros detallados de los trabajos de mantenimiento para demostrar que se ha
cumplido con todos los requisitos necesarios para la firma de la conformidad (visto
bueno) de mantenimiento y la correspondiente certificacion de conformidad.

(7) De peso y balance actualizados

(8) De todas las dificultades, fallas o mal funcionamiento detectados durante la
operacién de la aeronave.

Los registros que figuran en (a) (1) a (5) se conservaran durante un periodo minimo de 90
dias después de retirado definitivamente del servicio el componente a que se refieren, y los
registros enumerados en (a)(6) y (a)(8) durante por lo menos dos (2) afios a partir de la
firma de la conformidad de mantenimiento, sin embargo, los registros de una revision
general (overhaul), deberan conservarse hasta la siguiente revisién general. El registro
(a)(7) se debe mantener hasta el préximo pesaje.

Los registros que se lleven y transfieran de acuerdo con esta seccion se mantendran en
una forma (copia dura o digital) y un formato que garanticen en todo momento su
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(d)

legibilidad, seguridad e integridad.
Disponible.

135.1115 TRANSFERENCIA DE REGISTROS DE MANTENIMIENTO

@

(b)

En caso de que el operador entregue en arriendo un avion, debera poner a disposicion del
arrendatario los registros de mantenimiento, con el fin de que este Ultimo de cumplimiento
a los requisitos de aeronavegabilidad correspondientes.

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

135.1117 OTRAS INSPECCIONES.

El operador deberd cumplir las siguientes Inspecciones en los periodos que se indican, y de
acuerdo a las instrucciones establecidas en la DAN 43:

(@)

(b)

(€)

(d)

Altimetros, Computadores de Datos de Aire, Sistemas automaticos de Reporte de Altitud
de Presion y Sistema de Presion Estatica — Pitot.

No se operara un avién en condicién IFR, si en los 24 meses precedentes cada sistema de
presion estética, cada altimetro y cada sistema de reporte automatico de altitud de presion,
no ha sido probado, inspeccionado y encontrado que cumple con los requisitos
establecidos en la DAN 43.

Respondedor de Control de Transito Aéreo (ATC Transponder).

Ninguna persona puede hacer uso de un Transpondedor ATC a no ser que en los 24
meses precedentes, el transpondedor ATC haya sido probado, inspeccionado y encontrado
que cumple con los requisitos establecidos en la DAN 43.

Los requisitos de inspeccion establecidos en (a) y (b) anteriores, deben cumplirse después
de cualquier intervencién en el equipo.

Inspeccion y calibracion de los sistemas registradores de vuelo.

(1) Antes del primer vuelo del dia, los mecanismos integrados de prueba de los
registradores de vuelo y el equipo de adquisicion de datos de vuelo (FDAU), cuando
estén instalados, se controlaran por medio de verificaciones manuales y/o
automaticas.

(2) Los sistemas FDR o ADRS, los sistemas CVR o CARS Yy los sistemas AIR o AIRS,
tendrén intervalos de inspeccién del registro de un afio; con sujecion a la aprobacién
por parte de la DGAC, este periodo puede extenderse a dos afios, siempre y cuando
se haya demostrado la alta integridad de estos sistemas en cuanto a su buen
funcionamiento y auto control. Los sistemas DLR o DLRS, tendran intervalos de
inspeccion del registro de dos afos; con sujeciéon a la aprobacién de la DGAC, este
periodo puede extenderse a cuatro afios, siempre y cuando se haya demostrado la
alta integridad de estos sistemas en cuanto a su buen funcionamiento y auto control.

(3) El sistema registrador de vuelo se considerara fuera de servicio si durante un tiempo
considerable se obtienen datos de mala calidad, sefiales ininteligibles, o si uno o mas
parametros obligatorios no se registran correctamente.

(4) Las Inspecciones del registro se llevaran a cabo de la siguiente manera:

() el analisis de los datos registrados en los registradores de vuelo garantizara
que el registrador funcione correctamente durante el tiempo nominal de
grabacion;

(i) los registros del FDR o ADRS de un vuelo completo se examinardn en
unidades de medicion técnicas para evaluar la validez de los parametros
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(€)

(f)

(®)

(6)

(i)

(iv)

v)

(vi)

(vii)

registrados. Se prestara especial atencidon a los parametros procedentes de
sensores dedicados exclusivamente al FDR o ADRS. No es necesario verificar
los parametros obtenidos del sistema 6mnibus eléctrico de la aeronave si su
buen funcionamiento puede detectarse mediante otros sistemas de la
aeronave;

el equipo de lectura tendra el soporte l6gico necesario para convertir con
precision los valores registrados en unidades de medicion técnicas y
determinar la situacion de las sefales discretas;

se realizard& un examen de la sefial registrada en el CVR o CARS
reproduciendo la grabacion del CVR o CARS. Instalado en la aeronave, el CVR
o0 CARS registrara sefiales de prueba de cada fuente de la aeronave y de las
fuentes externas pertinentes para comprobar que todas las sefiales requeridas
cumplan las normas de inteligibilidad;

siempre que sea posible, durante el examen se analizard una muestra de las
grabaciones en vuelo del CVR o CARS para determinar si es aceptable la
inteligibilidad de la sefial en condiciones de vuelo reales;y

se realizard un 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 registrara imagenes de prueba de todas las fuentes de la aeronave y de
las fuentes externas pertinentes para asegurarse de que todas las imagenes
requeridas cumplan con las normas de calidad del registro.

Se realizar4d un examen de los mensajes registrados en el DLR o el DLRS
reproduciendo la grabacién del DLR o DLRS.

A peticion de la DGAC, el operador remitird un informe sobre las inspecciones del
sistema para fines de control.

Calibracion del sistema FDR

(i)

(ii)

Para los parametros con sensores dedicados exclusivamente al FDR y que no
se controlan por otros medios, se hara una recalibracion por lo menos cada
cinco afios o de acuerdo con las recomendaciones del fabricante de los
sensores para determinar posibles discrepancias en las rutinas de conversion a
valores técnicos de los parametros obligatorios y asegurar que los pardmetros
se estén registrando dentro de las tolerancias de calibracion; y

Cuando los pardmetros de altitud y velocidad aerodindmica provengan de
sensores dedicados al sistema FDR, se efectuara una nueva calibracién segun
lo recomendado por el fabricante de los sensores, o por lo menos cada dos
afos.

Transmisor Localizador de Emergencia (ELT)

El ELT debe ser inspeccionado anualmente verificando lo siguiente:

1)
)
®)
(4)

Instalacién apropiada

Corrosion de la bateria.

Operacion de los controles y sensor de impacto

Presencia de suficiente sefal radiada desde la antena.

Peso y balance.

1)
)

El operador mantendra actualizada la lista de equipos instalados en el avion.

El operador debera corregir el peso y posicion del Centro de Gravedad mediante
célculo cada vez que ésta sea devuelta al servicio después de haberse instalado o
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®3)

(4)

(5)
135.1119
(@)

1)

()
(b)

removido equipos y en que el peso vacio de la aeronave no exceda el 0,5% del peso
maximo de despegue y la nueva distribucibn de peso en la aeronave sea
perfectamente conocida.

Se efectuara un pesaje fisico cada vez que se presente una o mas de las siguientes
condiciones:

(i) Cada vez que entre en servicio y que por remocion o instalacion de
equipamiento, el peso vacio de la aeronave exceda el 0,5% del peso maximo
de despegue.

(i) Al término de una reconstruccion, alteraciobn o reparacion mayor o pintado
superior al 50% de la superficie de la aeronave.

(i) Cada vez que lo disponga el Manual de Mantenimiento u otro documento
técnico aplicable a la aeronave.

(iv) Cada vez que la posicién del centro de gravedad de la aeronave para peso
vacio se desplace mas de 0,05% de la cuerda media aerodinamica.

Periodicidad.

(i) Independiente de lo sefialado en (3), para Aviones de 5 700 Kgs., 0 mas de
peso maximo de despegue, el pesaje fisico debera repetirse cada cuatro (4)
afos.

(i)  Independiente de lo sefialado en (3), para Aviones con un PMD bajo los 5.700
Kgs, el pesaje fisico debera repetirse cada ocho (8) afios.

Formularios y Registros.

(i) Todo pesaje fisico, debe registrarse en los formularios que a este respecto se
establecen en el Manual de Vuelo o Manual de Peso y Balance de la Aeronave.

Podran usarse formularios propios del Centro de Mantenimiento Aeronautico
(CMA), siempre que contengan toda la informacién requerida y el
procedimiento esté aprobado por la D.G.A.C., en su Manual de Procedimientos
de Mantenimiento.

(i) Cada vez que se efectle una actualizaciéon de peso y balance (sea por calculo
0 pesaje fisico), esta informacién técnica incluyendo la verificacién del listado
de equipamiento instalado, debe ser incorporada al Manual de Vuelo o Manual
de Peso y Balance de la Aeronave, a los registros de mantenimiento y a toda
otra documentacion que lo requiera.

INFORME DE DIFICULTADES EN SERVICIO.

Notificacion conforme al Anexo 7.

El operador de aeronaves grandes debe informar al titular del certificado de tipo con
copia a la DGAC cualquier falla, malfuncionamiento, o defecto en la aeronave que
ocurre 0 es 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 de la aeronave utilizada por él.

Los informes deben ser hechos en la forma y manera indicada en el Apéndice 7 y
deben contener toda la informacion pertinente sobre la condicibn que sea de
conocimiento del explotador.

Notificacion inmediata (via telefonica o documental)

(1)

Los siguientes sucesos significativos justifican la notificacion inmediata a la DGAC:
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()  Falla de estructura primaria
(i)  Falla del sistema de control
(i) Incendio en la aeronave

(iv) Falla estructural del motor; o

(v) Toda otra condiciéon que se considere un peligro inminente para la seguridad
operacional

El informe escrito o telefénico debe ajustarse al formato indicado en el Apéndice 7, y
por tratarse de una alerta, debe contener la siguiente informacién, cuando esta esté
disponible y sea pertinente:

()  Nombre y direccion del propietario de la aeronave

(i)  Sise trata de un accidente o incidente

(i)  SB, cartas de servicio y directivas de aeronavegabilidad relacionadas: y
(iv) Disposicion de las piezas defectuosas

Los antecedentes sefialados, deben enviarse a la DGAC lo antes posible tras la
llamada telef6nica o la presentacion del informe.
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CAPITULO M
OPERACIONES ESPECIALES

135.1201 REQUISITOS PARA VUELOS EN ESPACIOS AEREOS CON SEPARACION

(@)

(b)

(€)

VERTICAL MINIMA REDUCIDA (RVSM).
Aprobacion especifica.

Un operador solo operara una aeronave en espacios aéreos designados RVSM de 300
mts, cuando cuente con la correspondiente aprobacion especifica emitida por la DGAC o
por la autoridad de aviacion civil del operador, para cada aeronave de su flota y cuente con
tripulaciones entrenadas en este tipo de operacién. Para obtener esta aprobacion, el
operador debera demostrar que:

(1) Cada avidon satisface los requisitos de aeronavegabilidad y est4d equipada con
equipos gue puedan:

() indicar a la tripulacién de vuelo el nivel de vuelo en que esta volando;
(i)  mantener automaticamente el nivel de vuelo seleccionado;

(i) dar la alerta a la tripulacién de vuelo en caso de desviacion con respecto al
nivel de vuelo seleccionado. EI umbral para la alerta no excedera de +90 m
(300 ft); y

(iv) indicar autométicamente la altitud de presion.

(2) Ha establecido procedimientos adecuados con respecto a las practicas y programas
de aeronavegabilidad (mantenimiento y reparaciéon) continuos para mantener la
capacidad RVSM;

(3) Se han incorporado al Manual de Operaciones de Vuelo los procedimientos
especificos para operar en el espacio aéreo designado RVSM,;

(4) Haincorporado al MEL las condiciones requeridas para el despacho de operaciones
RVSM;y

(5) Ha establecido procedimientos adecuados respecto a la tripulacion de vuelo para
operaciones en espacio aéreo RVSM.

(6) Ha comprobado que la capacidad de performance de navegacion vertical del avion
satisface los requisitos especificados en el Apéndice 10

Para los aviones que deseen operar en espacio aéreo designado como RVSM se debera
considerar un sistema anticolision compatible con dicho espacio aéreo.

Disposiciones de detalle relacionadas con las operaciones RVSM se incluyen en las
normas o procedimientos vigentes.

135.1203 REQUISITOS PARA ESPECIFICACIONES DE NAVEGACION PBN (RNAV-RNP) y

(@)

(b)

©

MNPS

Para vuelos en espacio aéreo controlado o en rutas en las que se ha prescrito una determinada
precision, el operador debera operar con pilotos, aeronaves, equipos y procedimientos de acuerdo
con la autorizacién emitida por la DGAC.

Disposiciones de detalle relacionadas con las especificaciones de navegacion se incluyen en la
DAN 06 21 “Aprobacion de los explotadores que deseen utilizar procedimientos RNAV/ GNSS en
areas terminales y aproximaciones de no precision”, DAN 06 22 “Aprobacion de operaciones RNP-
AR”y DAN 06 23 “Aprobacion de Explotadores Nacionales para operar en Rutas o Espacio Aéreo
RNAV 5”.

La aprobacion de la operacion MNPS requerird por parte de la autoridad la verificacion de las
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capacidades de navegacion y equipos de a bordo necesarios. Esta informacion se encuentra en el
Documento OACI NAT Doc.007 “North Atlantic Operations and Airspace Manual’.

135.1205 REQUISITOS PARA OPERACIONES ILS DE CATEGORIA 11 Y III.

(@)

(b)

(©)

No se podra operar un avién en operaciones ILS de Categoria Il o 1l a menos que:

(1) El operador esté previamente certificado por la DGAC para efectuar operaciones ILS
de Categoria ll o Ill.

(2) Latripulacién de vuelo del avién esté constituida por un piloto al mando y un segundo
al mando (copiloto) que cuenten con la autorizacion apropiada del operador y las
habilitaciones de tipo y vuelo instrumental establecidas en la normativa vigente

(3) Cada tripulante de vuelo posea conocimientos adecuados y esté familiarizado con los
procedimientos del avién a ser operado; y

(4) EIl panel de instrumentos en frente del piloto que esta controlando el avion tiene el
instrumental adecuado para el tipo de sistema de guia de control de vuelo que esta
siendo utilizado.

Autorizacion para Altura de Decision (DA)/ Altitud de Decisién (DH).

Para los propésitos de esta seccion, cuando el procedimiento de aproximacion que esta
siendo utilizado proporcione y requiera una DA/DH, la DA/DH autorizada sera la mas alta
de las siguientes:

(1) La DA/DH establecida para el procedimiento de aproximacion.
(2) La DA/DH establecida para el piloto al mando.
(3) La DA/DH para la cual el avién esta equipado.

A menos que sea autorizado por la DGAC, ningun piloto operando un avion en
aproximaciones de Categoria Il o Categoria Ill que proporcione y requiera la utilizacién de
una DA/DH, podra continuar la aproximacién bajo la altura de decision autorizada a menos
que se cumplan las siguientes condiciones:

(1) El avién esté en una posicion desde la cual el descenso para aterrizar en la pista
prevista puede ser efectuado a una razon de descenso normal utilizando maniobras
normales y cuando ese descenso le permita que el contacto con la pista ocurra
dentro de la zona de contacto de la pista (touchdown) en la cual se intenta aterrizar.

(2) Al menos una de las siguientes referencias visuales de la pista sea claramente visible
e identificable para el piloto:

(i)  El sistema de luces de aproximacion, excepto que el piloto no puede descender
bajo los 100 pies sobre la elevacion de la zona de contacto utilizando como
referencia las luces de aproximacion a menos que las barras rojas terminales o
la corrida de barras rojas laterales sean también claramente visibles e
identificables.

(i)  El cabezal de la pista.

(i) Las marcas del cabezal de la pista.

(iv) Las luces del cabezal de la pista.

(v) Lazona de contacto o las marcas de la zona de contacto.
(vi) Las luces de la zona de contacto.
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(d) A menos que sea autorizado por la DGAC, cada piloto operando un avién debera ejecutar
inmediatamente una aproximacion frustrada publicada toda vez que no se cumplan los
requisitos del parrafo (c) de esta seccion.

(e) Ninguna persona operando un avién en una aproximacion de Categoria Il sin altura de
decision (DH) puede aterrizar ese avion excepto de acuerdo con las disposiciones de la
autorizacion emitida por la DGAC.

(H  Manual de Categorias Il y Ill.

(1) Excepto como se dispone en el parrafo (c) de esta seccion, ninguna persona puede
operar un avion en operaciones de Categoria Il o Categoria Ill a menos que:

(i) Tenga disponible en el avion un manual aprobado de Categoria Il 0 Categoria
Ill, como sea apropiado, para ese avion.

(i) La operacién se realice de acuerdo con los procedimientos, instrucciones y
limitaciones del manual apropiado; y

(i) Los instrumentos y el equipo considerado en el manual que se requieren para
una operaciéon de Categoria Il o Il en particular han sido inspeccionados y
mantenidos de acuerdo al programa de mantenimiento incluido en el manual.

(2) Cada operador debe mantener vigente una copia de cada manual aprobado en su
base principal de operaciones y debe tener cada manual disponible para inspeccion
a requerimiento de la DGAC.

(g) Disposiciones de detalle relacionadas con las operaciones (ILS Cat Il y Ill) se incluyen en
las normas o procedimientos vigentes
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CAPITULO N
SEGURIDAD OPERACIONAL DEL COMPARTIMIENTO DE CARGA

135.1301 Transporte de articulos en el compartimiento de carga.

El operador establecera politicas y procedimiento para el transporte de articulos en el
compartimiento de carga, que incluyan la realizacién de una evaluacion especifica de riesgos de
seguridad operacional. La evaluacion incluird como minimo lo siguiente:

@) peligros relacionados con las propiedades de los articulos que se van a transportar;

(b) capacidades del explotador;

(© consideraciones operacionales (p. ej. area de operaciones, tiempo de desviacion);

(d) capacidades del avion y de sus sistemas (p. ej. capacidad de supresion de
incendios en el compartimiento de carga);

(e) caracteristicas de contencion de los dispositivos de carga unitaria o individual;

() bultos y embalajes;

(9) seguridad de la cadena de suministro de los articulos que se van a transportar; y

(h) cantidad y distribucion de las mercancias peligrosas que se van a transportar.

135.1303 Proteccién contraincendios

@) El manual de vuelo del avién u otro documento para la operacién del aviéon contendra los
elementos del sistema de proteccion contra incendios del compartimiento o los
compartimientos de carga aprobados por el Estado de disefio o el Estado de matricula, y
un resumen de las normas de certificacibn de la proteccion contra incendios del
compartimiento de carga que se hayan demostrado.

(b) Con el propésito de alcanzar un grado de certeza razonable de que, en el caso de un

incendio en el que intervengan los articulos transportados, los elementos de disefio del
avion para la proteccion contra incendios en el compartimiento de carga lo pueden
detectar y extinguir o contener en forma suficiente hasta que el avion haga un aterrizaje
seguro, el operador establecera politicas y procedimientos con respecto a los articulos
gue se transportaran en el compartimiento de carga.
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Nota:

(1) Las modificaciones incorporadas son aplicables en forma inmediata para aquellos

APENDICE 1
ORGANIZACION Y CONTENIDO DEL MANUAL DE OPERACIONES

operadores que por primera vez desarrollen un Manual de Operaciones.

(2) Aquellos operadores que ya cuenten con un Manual de Operaciones aprobado por la

DGAC tendran como plazo 1 (un) afio para actualizar su Manual de Operaciones
CAPITULO O -

ITEM

MATERIA

Caratula Capitulo 0

Sistema de enmiendas y revisiones

- indicara quién es responsable de la publicacién e inserciébn de enmiendas
y revisiones;

- un registro de enmiendas y revisiones con sus fechas de insercién y
fechas de efectividad;

- una declaracion de que no se permiten enmiendas y revisiones escritas a
mano excepto en situaciones que requieren una enmienda o revision
inmediata en beneficio de la seguridad;

- una descripcion del sistema para anotacion de las paginas y sus fechas
de efectividad,;

- anotacién de cambios (en las paginas del texto y, en la medida que sea
posible, en tablas y figuras);

- revisiones temporales; y

- una descripcion del sistema de distribucion de manuales, enmiendas y
revisiones.

Lista de paginas efectivas

indice

Anexos

CAPITULO 1 - GENERALIDADES

ITEM MATERIA
Caratula Capitulo 1
1.11 Politica general de la empresa
- Incluye una declaracién de que el Manual de Operaciones cumple con
todas las reglamentaciones y disposiciones aplicables y con los términos
y condiciones del Certificado de Operador Aéreo (AOC), de las
Especificaciones Relativas a las Operaciones (OpSpecs) y que el
manual contiene instrucciones de operacibn que el personal
correspondiente debe cumplir;
- una lista y breve descripcién de los distintos volimenes o partes, su
contenido, aplicacién y utilizacion;
- explicaciones y definiciones de términos y abreviaturas necesarias para
la utilizacion del Manual de Operaciones; y
- las referencias apropiadas de la DAN 135 Vol 1.
112 Organigrama de la empresa

Una descripcion de la estructura organizativa incluyendo el organigrama
general de la empresa y el organigrama del departamento de operaciones.
El organigrama debera ilustrar las relaciones entre el departamento de
operaciones y los demas departamentos de la empresa. En particular, se
deben demaostrar las relaciones de subordinacion y lineas de informacion
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de todas las divisiones, departamentos, etc., que tengan relaciéon con la
seguridad de las operaciones de vuelo.

Deberé incluirse el nombre de cada responsable propuesto para los cargos
de directivo responsable, director o responsable de operaciones, director o
responsable de mantenimiento, gerente o responsable del sistema de
gestion de la seguridad operacional, jefe de pilotos y jefe de instruccion
segun lo prescrito en la norma DAN 119. Se deberd incluir una descripcion
de sus funciones y responsabilidades.

Incluira una descripcion de las funciones, responsabilidades y de la
autoridad del personal de gestion de operaciones que tenga relacion con la
seguridad de las operaciones en vuelo y en tierra, asi como con el
cumplimiento de las disposiciones aplicables.

1.2 Identificacion de la empresa

1.3 Operaciones

1.4 Disponible

1.5 Personal de vuelo (tripulaciones)

1.6 Datos adicionales

1.7 Instrucciones que describan las responsabilidades del personal de operaciones,
relativas a la realizacion de las operaciones de vuelo

1.8 Informacion y politica relativas a la gestion de la fatiga incluyendo politicas

que se refieren a limitaciones de tiempo de vuelo, periodos de servicio de
vuelo y, periodos de servicio y requisitos de periodos de descanso para los
miembros de las tripulaciones de vuelo y de cabina.

1.9 Una lista del equipo de navegacién que debe llevarse, comprendido cualquier
requisito relativo a las operaciones en un espacio aéreo en el que se prescribe la
navegacion basada en la performance.

1.10 EDTO

1.11 Circunstancias en que ha de mantenerse la escucha por radio.

1.12 Altitudes minimas de vuelo (VFR-IFR).

1.13 Minimos de utilizacion de aerédromos.

1.14 Precauciones de seguridad operacional durante el reabastecimiento de combustible
con pasajeros a bordo.

1.15 Instrucciones de servicios de escala lo que considerara:

- Procedimientos de manejo de combustible.

- Procedimientos de seguridad para el manejo del avién, pasajeros y
carga.

- Transporte de pasajeros, equipaje y carga
- Procedimientos para denegar el embarque.
- Eliminacion y prevencion de la formacion de hielo en tierra.

1.16 Procedimientos para los pilotos al mando que observen un accidente

1.17 Tripulacion de vuelo para cada tipo de operacidn con indicacion de la sucesion en
el mando.

1.18 Instrucciones precisas para calcular la cantidad de combustible y aceite, que debe

llevarse teniendo en cuenta todas las circunstancias de la operacion, incluso la
posibilidad que se detenga uno o0 mas motores en ruta.

1.19 Condiciones en que deberd emplearse oxigeno y volumen de oxigeno determinado.

1.20 Instrucciones para la realizacion y control de las operaciones de deshielo y anti-hielo en
tierra.

1.21 Especificaciones del plan operacional de vuelo.
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1.22 Procedimientos normales de operacion (SOP) para cada fase del vuelo.

1.23 Instrucciones sobre cdmo y cuando usar las listas normales de verificacion.

1.24 Procedimientos de contingencia durante la salida.

1.25 Instrucciones sobre el conocimiento constante de la altitud y el uso de avisos de altitud
automaticos o hechos por la tripulacion.

1.26 Instrucciones para el uso de piloto automatico y sistema automatico de aterrizaje en
IMC.

1.27 Instrucciones sobre la aclaracion y aceptacion de las autorizaciones de ATC,
particularmente cuando implican franqueamiento del terreno.

1.28 Sesiones de informacion de salida y de aproximacion.

1.29 Procedimiento de aproximacion estabilizada.

1.30 Condiciones requeridas para iniciar o continuar una aproximacion por instrumentos.

1.31 Instrucciones y requisitos de capacitacion para la utilizacién del visualizador de cabeza
alta (HUD) y el sistema de visién mejorada (EVS), si corresponde.

1.32 Instrucciones para efectuar procedimientos de aproximacion de precision y de no
precisién por instrumentos.

1.33 Asignacion de responsabilidades de la tripulacion de vuelo y procedimientos para

manejar la carga de trabajo de la tripulaciéon durante operaciones nocturnas e IMC, de
aproximacién por instrumentos.

1.34 Instrucciones y requisitos de capacitacion para evitar el impacto contra el suelo sin
pérdida de control y los criterios de utilizacion del sistema de advertencia de proximidad
del terreno [Ground Proximity Warning System (GPWS)].

1.35 Criterios, instrucciones, procedimientos y requisitos de capacitacién para evitar
colisiones y la utilizacion del sistema anticolision de a bordo [Airborne Collision
Avoidance System (ACAS)].

1.36 Informacién e instrucciones sobre la interceptacién de Aviones civiles, inclusive los
procedimientos, segun se prescribe en el DAR 91, para pilotos al mando de aeronaves
interceptadas y sefiales visuales para ser utilizadas por aeronaves interceptoras e
interceptadas, tan como aparecen en el DAR 91.

1.37 Aeronaves gue han de volar por encima de los 15.000 m. (49.000 ft.)

1.38 Descripcion del sistema de gestion de la seguridad operacional (SMS)
1.39 Informacién e instrucciones relativas al transporte de mercancias peligrosas, incluso
aquellas medidas que han de adoptarse en caso de emergencia.
1.40 Instrucciones y orientacion de seguridad.
1.41 Lista de verificacién de procedimientos de busqueda.
CAPITULO 2 — INFORMACION SOBRE LA OPERACION DE LAS AERONAVES
ITEM MATERIA
Caratula Capitulo 2
2.1 Limitaciones de certificacién y de funcionamiento
2.2 Procedimientos normales, anormales y de emergencia que haya de utilizar la
tripulacién de vuelo vy listas de verificacién correspondientes.
23 Instrucciones para las operaciones e informacion acerca de la performance ascensional
con todos los motores en funcionamiento.
2.4 Datos de planificacion de vuelo para la planificacion previa al vuelo y durante el vuelo
con distintos regimenes de empuje / potencia y velocidad.
25 Componentes maximas de viento transversal y de cola para cada tipo de aeronave
explotada y las disminuciones que han de aplicarse a estos valores.
2.6 Instrucciones y datos para los célculos de peso y balance
2.7 Instrucciones para cargar y asegurar la carga de la aeronave.
2.8 Lista de equipo minimo, (MEL) y Lista de Desviaciones (CDL).
29 Lista de verificacion del equipo de emergencia y de seguridad e instrucciones
para su uso.
2.10 Procedimientos de evacuacion de emergencia.
2.11 Procedimientos normales, anormales y de emergencia que haya de utilizar la
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tripulacién de cabina.

2.12 Equipo de supervivencia y de emergencia para diferentes rutas y los
procedimientos necesarios para verificar su funcionamiento normal antes del
despegue.

2.13 Cddigo de sefiales visuales de tierra a aire para uso de los supervivientes

2.14 Mercancias peligrosas y armas

CAPITULO 3 - ZONAS, RUTAS Y AERODROMOS

ITEM MATERIA

Carétula Capitulo 3

3.1 Guia de ruta para asegurar que la tripulacion de vuelo tenga, en cada vuelo,
informacién relativa a los servicios e instalaciones.

3.2 Altitudes minimas de vuelo para cada ruta a volar

3.3 Minimos de utilizacién de cada aer6dromo que podria ser utilizado como
aerédromo de aterrizaje previsto o de alternativa.

3.4 Aumento de los minimos de utilizacion que se aplican en caso de deterioro de
las instalaciones de aproximacion o del aerédromo.

3.5 Instrucciones para determinar los minimos de utilizacién de aerédromos en
aproximaciones por instrumentos empleando HUD y EVS.

3.6 Informacion necesaria para cumplir con todos los perfiles de vuelo que

requieren los reglamentos,

CAPITULO 4 — CAPACITACION

ITEM MATERIA

Caratula Capitulo 4

4.1 Detalles del programa de capacitacion para la tripulacion de vuelo.

4.2 Detalles del programa de capacitaciébn sobre las obligaciones de las
tripulaciones de cabina.

4.3 Detalles del programa de capacitacion de los encargados de operaciones de
vuelo y despachadores de vuelo, cuando se aplique, como un método de
supervision de las operaciones de vuelo.

CAPITULO 5 - ANEXOS

ITEM MATERIA

Caratula Capitulo 5

Relacion de anexos

A Procedimiento de transporte aéreo regular y no regular de pasajeros.

B Procedimiento de Control de las Operaciones.

C Procedimiento e instrucciones para la aceptacion del transporte aéreo sin
riesgo de mercancias peligrosas.

D Programa de induccién a pilotos de la empresa.

E Programa de instruccion de aeronaves de la empresa.

F Programa de Mantencion de Eficiencia

G Plan de emergencia

Programa para Sistema de Gestion de la Seguridad Operacional (SMS)

Programa de Seguridad Aeroportuaria (segin corresponda).

Procedimientos de Trabajos Aéreos (Seguln Servicios propuestos)
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(b)

(c)

APENDICE 2
SUMINISTROS MEDICOS.

Botiquin de primeros auxilios.

Pasajeros Botiguines de primeros auxilios

Hasta 19 01

Emplazamiento.
El botiquin de primeros auxilios requerido estara disponible en la cabina de pasajeros. La
tripulacién de cabina debera tener facil acceso a él y, teniendo en cuenta la posible
utilizacién de suministros médicos fuera del avion en situaciones de emergencia, debera
emplazarse cerca de una salida.
Contenido.
La cantidad individual de cada producto a transportar sera definida por el operador
0] Hasta 9 asientos de pasajeros

(A) Gasas de 10*10 cms

(B) Gasas de 15*15 cms

©) Toallitas con alcohol

(D) Pocket gel de 60 ml

(E) Apésito transparente Tegaderm

(3] Cinta Transpore

(G) Mini guia de primeros auxilios

(H) Caja transportadora
(i) 10 a 19 pasajeros. Ademas de lo sefalado en (i)

(A) Cotonitos

(B) Cinta adhesiva estandar

©) Vendaje: triangular e imperdibles

(D) Vendaje con compresa estéril de 7.5 cms x 12 cms

(E) Tiras adhesivas para el cierre de heridas Steri- strip 0 equivalente

(P Producto o toallitas para limpiar las manos.

(G) Parche con proteccidn, o cinta, para los ojos.

(H) Tijera de 10 cms.

() Guantes desechables

(@)] Miniguia de primeros auxilios

(K) Caja transportadora
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APENDICE 3

REGISTRADORES DE DATOS DE VUELO

El FDR/CVR debe instalarse de manera que:

(@)

(b)

(€)

(d)

(e)

sea minima la probabilidad de dafio a los registros. Para satisfacer este requisito deberia
colocarse todo lo posible hacia la cola y, en el caso de Aviones presurizados, deberia
colocarse en las proximidades del mamparo estanco posterior;

reciba su energia eléctrica de una barra colectora que ofrezca la maxima confiabilidad para
el funcionamiento del FDR/CVR sin comprometer el servicio a las cargas esenciales o de
emergencia,;

exista un dispositivo auditivo o visual para comprobar antes del vuelo que el FDR/CVR esta
funcionando bien; y

si el CVR cuenta con un dispositivo de borrado instantaneo, la instalacion deberia
proyectarse para evitar que el dispositivo funcione durante el vuelo o a causa de un
choque.

Si el avion esta equipado con ADFR aplicaran los siguientes requisitos:

(1) el desprendimiento tendré lugar cuando la estructura del avibn se haya deformado
significativamente;

(2) el desprendimiento tendra lugar cuando el avion se hunda en el agua,
(3) el ADFR no podra deprenderse manualmente;
(4) el ADFR debera flotar en el agua;

(5) el desprendimiento de ADFR no comprometera la continuacién del vuelo en
condiciones de seguridad operacional;

(6) el desprendimiento del ADFR no reducira significativamente las probabilidades de
supervivencia del registrador y de transmisién por su ELT;

(7) el desprendimiento del ADFR no liberard mas de una pieza;

(8) se alertara a la tripulacién de vuelo cuando el ADFR ya se haya desprendido de la
aeronave;

(9) la tripulacion de vuelo no dispondra de medios para desactivar el desprendimiento
del ADFR cuando la aeronave esté en vuelo;

(10) el ADFR contendra un ELT integrado puede ser de un tipo que sea activado en vuelo
y proporcione informacién a partir de la cual puede determinarse la posicion; y

(11) el ELT integrado de un ADFR satisfara los mismos requisitos del ELT que debe
instalarse en un avién. El ELT integrado tendrd, como minimo, la misma performance
gue el ELT fijo para maximizar la deteccién de la sefial transmitida.
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TABLA 1

CARACTERISTICAS DE LOS PARAMETROS PARA REGISTRADORES DE DATOS DE
VUELO (FDR)

Parametros Intervalo de Intervalo méaximo Limites de Precision Resolucién de
medicién de muestreo y de (entrada del sensor registro
registro comparada con salida
(segundos) FDR))

Hora
(UTC cuando se
disponga, si no,
cronometraje

1 relativo o sincro 24 Hrs, 4 +0.125%h 1s
con hora GNSS)

—300 m (-1 000 ft)

o | Altitud de hasta la maxima 1 +£30m ax200m 1L5m ()
presion altitud certificada de la (+100 ft a £700 ft)

’ aeronave +1 500 m
(+5 000 ft)
Velocidad 95 km/h (50 kt)

3 aerodinamica a maxima VS0 1 +5% 1kt
indicada 0 (Nota 1) (recomendado
velocidad VS0a12VD 0.5 kt)
aerodinamica '
calibrada (Nota 2)

Rumbo - 360°
referencia

4 primaria de 1 420 0.5°
la tripulacion de '
vuelo

0.125
(Solicitud de
Aceleracion certificacion de tipo
5 presentada a un
normal (Nota 8) -3g a+6g Estado contratante | +19% del intervalo 0.004g
antes del 1 de | maximo excluido el
enero de 2016) error de referencia de
/ +5%
0.0625
(Solicitud de
certificacion de tipg
presentada a un
Estado contratante
el 1 de enero de
2016 o después)
+75° o intervalo
utilizable, el que
Actitud sea superior
de 0.25 +2° 0.5°
6 cabeceo
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7 Actitud de balanceo +180° 0.25 +2° 0.5
Control de
transmision Encendido-apagado
8 de radio (posicion discreta) 1
0,2% del
intervalo total
ola
Potencia de cada resolucion
motor (Nota 4) Total necesaria
para el
9 1 (por motor) 2% funcionamien
to de la
aeronave
0,5% del
Flap del borde intervalo total o
de salida e +5% o segun indicador la resolucion
indicador  de Total o en cada del piloto necesaria para el
10* | posicion posicion discreta 2 funcionamiento
seleccionada de la aeronave
en el puesto de
pilotaje
11* Flap del borde de Total o en cada 2 +5% o0 segln indicador de| 0,5% del
ataque e posicion discreta piloto intervalo total o la
indicador de resolucion
posicion necesaria para el
seleccionada en funcionamiento
el puesto de de la aeronave
pilotaje
12* Posicion de Afianzado, en 1 (por motor)
cada inversor trénsito, inversién
de empuje completa
13* Seleccioén de Total 0 en cada 1 +2° a noserse 0.2% del
expoliadores de posicion discreta requiera Unicamente una | intervalo total
tierra/frenos mayor precision.
aerodinamicos
(seleccion y
posicién)
14 Temperatura Intervalo del 2 +2°C 0.3°C
exterior sensor
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15* Condicién y modo Combinacién 1
del acoplamiento adecuada de
del piloto / posiciones
automatico / discretas
mando de gases
automaticos/AFCS

16 Aceleracién tlg 0,25
longitudinal (Solicitud de
(Nota 8) certificacion de tipo

presentada a un

Estado contratante

antes del 1 de enero

de 2016) / +0,015 g excluyendo 0,004 g
0.0625 error de referencia de +
(Solicitud de| 0,059

certificacion de tipo

presentada a un

Estado contratante el

1 de enero de 2016 o

después)

17 Aceleracion tlg 0,25 +0,015 g excluyendo 0,004 g

lateral (Nota 8) (Solicitud de | error de referencia de +
certificacion de tipo| 0,059
presentada a un
Estado  contratante
antes del 1 de enero
de 2016)

/

0.0625

(Solicitud de
certificacion de tipo
presentada a un
Estado contratante el
1 de enero de 2016 o
después.

18 Accion del piloto o Total 0,25 +2° salvo que se requiera 0,2% del
posicion de la (Solicitud de especialmente una intervalo total
superficie de certificacion de tipo mayor precision 0 segun la
mando-mandos presentada a un instalacion
primarios (cabeceo, Estado contratante
balanceo, guifiada) antes del
(Nota 4y 8) 1 de enero de 2016

/

0.125

(Solicitud de
certificacion de tipo
presentada a un
Estado contratante el
1 de enero de 2016 o
después.

19 Posicion de Total 1 +3% a menos que se 0,3% del
compensacion de requiera especialmente intervalo total
cabeceo una mayor precisio 0 segun la

instalacion

20* Altitud de -6ma 750 m 1 +0,6 m (2 ft) 0 3% 0,3 m (1 ft) por
radioaltimetro (—20 ft a 2 500 ft) tomandose el mayor de | debajo de 150 m

esos valores por debajo | (500 ft) 0,3 m (1 ft)
de 150 m (500 ft) y +5% | 0,5% del intervalo
por encima de 150 m total por encima de
(500 ft) 150 m (500 ft)

21* Desviacion del haz Intervalo de sefial 1 +3% 0,3% del intervalo
vertical (trayectoria total
de planeo
ILS/IGNSS/GLS,
elevacion de MLS,
desviacion vertical
de IRNAV/IAN)
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22*

Desviacioén del haz
horizontal
(localizador
ILS/IGNSS/GLS,
azimut de MLS,
desviacion lateral de
IRNAV/IAN)

Intervalo de sefial

+3%

0,3% del intervalo
total

23

Pasaje por
radiobaliza

Posiciones
discretas

24

Advertidor principal

Posiciones discretas

25

Seleccion de
frecuencias de cada
receptor NAV

(Nota 5)

Total

Segun instalacion

26*

Distancia DME 1y 2
incluye distancia al
umbral de pista
(GLS) y distancia al
punto de
aproximacion
frustrada NAV/IAN)]
(Notas 5y 6)

de 0a 370 km (0 —
200 NM)

Segun instalaciéon

1852 m (1 NM)

27

Condicion aire/tierra

Posiciones discretas

28*

Condicién del
GPWS/TAWS/GCAS
(seleccion del modo
de presentacion del
terreno, incluido el
modo de pantalla
emergente) y (alertas
de impacto, tanto
precauciones como
advertencias, y
avisos) y (posicion
de la tecla de
encendido/apagado)

Posiciones
discretas

29*

Angulo de ataque

Total

0,5

Segun instalaciéon

0,3% del intervalo
total

30*

Hidraulica de cada
sistema (baja
presién)

Posiciones
discretas

0,5% del intervalo
total

31*

Datos de
navegacion
(latitud/longitud,
velocidad respecto
al suelo y angulo
de deriva) (Nota 7)

Segun instalacion

Segun instalacién
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32*

Posicién del tren
de aterrizaje y del
mando selector

Posiciones
discretas

Segun instalacién

33*

Velocidad
respecto al suelo

Segun instalacion

Los datos deberian
obtenerse del sistema
gue tenga mayor
precisiéon

34

Frenos (presion
del freno izquierdo
y derecho,
posicién del pedal
del freno izquierdo
y derecho)

(Potencia de
frenado maxima
medida,
posiciones
discretas o
intervalo total)

+5%

2% del intervalo
total

35*

Parametros
adicionales del
motor

(EPR, N,, nivel de
vibracion indicado,
N2, EGT, flujo de
combustible,
posicion de la
palanca de
interrupcion de
suministro del
combustible, N3,
posicion de la
vélvula de
medicién del
combustible de los
motores)

Segun instalacion

Cada motor a cada
segundo

Posicién de valvula
de medicion de
combustible de los
motores: solicitud de
certificacion de tipo
presentada a un
Estado contratante
el 1 de enero de

2023 o despues

Segun instalacion

2% del intervalo
total

36*

TCAS/ACAS
(sistema de alerta
de transito y
anticolisién)

Posiciones
discretas

Segun instalacién

37*

Aviso de
cizalladura del
viento

Posiciones
discretas

Segun instalaciéon

38*

Reglaje barométrico
seleccionado (piloto,
copiloto)

Segun instalacion

64

Segun instalacion

0,1 mb (0,01 in-Hg)

39*

Altitud seleccionada
(todos los modos de
operacion
seleccionables por el
piloto)

Segun instalacion

Segun instalaciéon

Suficiente para
determinar la
seleccion de la
tripulacién

40*

Velocidad
seleccionada (todos
los modos de
operacion
seleccionables por el
piloto)

Segun instalacion

Segun instalacion

Suficiente para
determinar la
seleccion de la
tripulacién

41*

Mach seleccionado
(todos los modos de
operacién
seleccionables por el
piloto)

Segun instalacion

Segun instalacién

Suficiente para
determinar la
seleccién de la
tripulacion
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42*

Velocidad vertical
seleccionada (todos
los modos de
operacién
seleccionables por el
piloto)

Segun instalacion

Segun instalacion

Suficiente para
determinar la
seleccién de la
tripulacién

43*

Rumbo
seleccionado
(todos los modos
de operacién
seleccionables por
el piloto)

Segun instalacion

Segun instalaciéon

Suficiente para
determinar la
seleccion de la
tripulacién

a4+

Trayectoria de
vuelo
seleccionada
(todos los modos
de operacién
seleccionables por
el piloto)
[curso/DSTRK,
angulo de
trayectoria,
trayectoria de
aproximacion final
(IRNAV/IAN)]

Segun instalacién

45+

Altura de decision
seleccionada

Segun instalacion

64

Segun instalacion

Suficiente para
determinar la
seleccion de la
tripulacién

46*

Formato de
presentacion del
EFIS (piloto,
copiloto)

Posiciones discretas

Segun instalacion

47*

Formato de
presentacion
multifuncién/motor
/alertas

Posiciones discretas

Segun instalacién

48*

Condicién de bus
eléctrico AC

Posiciones discretas

Segun instalaciéon

49*

Condicién de bus
eléctrico DC

Posiciones discretas

Segun instalacion

50*

Posicion de la
valvula de purga del
motor

Posiciones discretas

Segun instalacién

51*

Posicion de la
valvula de purga del
APU

Posiciones discretas

Segun instalacion

52*

Falla de
computadoras

Posiciones discretas

Segun instalacién
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53*

Mando del empuje
del motor

Segun instalacion

Segun instalacion

54*

Empuje
seleccionado del
motor

Segun instalacion

Segun instalacion

2% del intervalo
total

55*

Centro de gravedad
calculado

Segun instalacion

64

Segun instalacién

1% del intervalo
total

56*

Cantidad de
combustible en el
tanque de cola CG

Segun instalacién

64

Segun instalaciéon

1% del intervalo
total

57*

Visualizador de
cabeza alta en uso

Segun instalacion

Segun instalacion

58*

Indicador
paravisual
encendido/apagad
o]

Segun instalacion

Segun instalacién

59*

Proteccion contra
pérdida operacional,
activacion de
sacudidor y
empujador de
palanca

Segun instalacion

Segun instalacion

60*

Referencia del
sistema de
navegacion

primario (GNSS,
INS, VOR/DME,

MLS, Loran C,

localizador,
pendiente de
planeo)

Segun instalacion

Segun instalacion

61*

Deteccion de
engelamiento

Segun instalacion

Segun instalacién

62*

Aviso de
vibraciones en
cada motor

Segun instalacion

Segun instalacién

63*

Aviso de exceso
de temperatura en
cada motor

Segun instalacion

Segun instalacion

64*

Aviso de baja
presion del aceite
en cada motor

Segun instalacion

Segun instalacién
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65*

Aviso de
sobrevelocidad en
cada motor

Segun instalacion

Segun instalacion

66*

Posicion de la
superficie de
compensacion de
guifiada

Total

+3%, a menos que se
requiera una precision
mas alta exclusivamente

0,3% del intervalo
total

67*

Posicion de la
superficie e
compensacion de
balanceo

Total

+3%, a menos que se
requiera una precision
mas alta exclusivamente

0,3% del intervalo
total

68*

Angulo de guifiada
o derrape

Total

+5%

0,5%

69*

Indicador de
seleccién de los
sistemas de
descongelamiento

y
anticongelamiento

Posiciones
discretas

70*

Presion hidraulica
(cada sistema)

Total

+5%

100 psi

71*

Pérdida de presion
en la cabina

Posiciones discretas

72*

Posicion del
mando de
compensacion de
cabeceo en el
puesto de pilotaje

Total

+5%

0,2% del intervalo
total o segun
instalacion

73*

Posicién del
mando de
compensacion de
balanceo en el
puesto de pilotaje

Total

+5%

0,2% del intervalo
total o segun
instalacion

74*

Posicién del
mando de
compensacion de
guifiada en el
puesto de pilotaje

Total

+5%

0,2% del intervalo
total o seglin
instalacion

75*%

Todos los mandos
de vuelo del
puesto de pilotaje
(volante de
mando, palanca
de mando, pedal
del timén de
direccion)

Total [+311 N (270
Ibf), + 378 N (+85
Ibf), + 734 N (165
1bf)]

+5%

0,2% del intervalo
total o segun
instalacion

76*

Pulsador indicador
de sucesos

Posiciones discretas
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7 Fecha 365 dias 64
78* ANP o EPE o0 EPU Segun instalacion 4 Segun instalacion
Segun instalacion 1
79* Presion de Altitud de| {se recomienda de Segun instalacion 100 ft
cabina O ft a 40 000 ft) Solicitud de

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

64
80* Peso calculado del Segun instalacion Segun instalacion 1 % del intervalo
avién Solicitud de Total
certificacion de tipo
presentada a un
Estado contratante
el 1 de enero de
2023 o después

1
81* Mando del sistema Total Solicitud de + 20 0.5°
director de vuelo certificacion de tipo
presentada a un
Estado contratante
el 1 de enero de
2023 o después

0.25
82* Velocidad vertical Segun instalacion Solicitud de Segun instalacion 16 ft/min
certificacion de tipo (se recomiendan)
presentada a un 32 ft/min)

Estado contratante
el 1 de enero de
2023 o después

Notas.—

1. VSO = velocidad de pérdida o velocidad minima de vuelo uniforme en configuracion de aterrizaje; figura en la Seccion
“Abreviaturas y simbolos”.

2. VD = velocidad de calculo para el picado.

3. Registrense suficientes datos para determinar la potencia.

4. Se aplicara el “0” en el caso de Aviones con sistemas de mando en los cuales el movimiento de las superficies de mando hace
cambiar la posicién de los mandos en el puesto de pilotaje (back-drive) y el “y” en el caso de Aviones con sistemas de mando en
los cuales el movimiento de las superficies de mando no provoca un cambio en la posicion de los mandos. En el caso de Aviones
con superficies partidas, se acepta una combinacion adecuada de acciones en vez de registrar separadamente cada superficie.
En Aviones en los que los pilotos pueden accionar los mandos primarios en forma independiente, se deben registrar por separado
cada una de las acciones de los pilotos en los mandos primarios.

5. Si se dispone de sefial en forma digital.

6. El registro de la latitud y la longitud a partir del INS u otro sistema de navegacion es una alternativa preferible.

7. Si se dispone rapidamente de las sefiales

8. No es la intencién que los Aviones con certificado de aeronavegabilidad individual expedido antes del 1 de enero de 2016 deban

modificarse para ajustarse al intervalo de medicién, al intervalo maximo de muestreo y registro, a los limites de precision o a la

descripcién de la resolucion del registro que se detallan en este Apéndice.

9. Los parametros que no llevan asterisco (*) son obligatorios y deberan registrarse, independientemente de la complejidad del

avion. Ademas, los parametros indicados con asterisco (*) se registraran si los sistemas del avién o la tripulaciéon de vuelo emplean

una fuente de datos de informacion sobre el parametro para la operacién del avion. No obstante, dichos parametros podran
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sustituirse por otros teniendo en consideracion el tipo de avion y las caracteristicas del equipo registrador.

10. Si se dispone de mayor capacidad de registro, debera considerarse el registro de la siguiente informacién suplementaria:
a) informacion operacional de los sistemas de presentacion electronica en pantalla, tales como los sistemas electronicos de
instrumentos de vuelo (EFIS), el monitor electrénico centralizado de aeronave (ECAM), y el sistema de alerta a la tripulacién

y sobre los parametros del motor (EICAS). Utilicese el siguiente orden de prioridad:

1) los pardmetros seleccionados por la tripulacién de vuelo en relacion con la trayectoria de vuelo deseada, por ejemplo, el
reglaje de la presién barométrica, la altitud seleccionada, velocidad aerodinamica seleccionada, la altura de decisién, y
las indicaciones sobre acoplamiento y modo del sistema de piloto automatico, si no se registran a partir de otra fuente;

2) seleccién/condicién del sistema de presentacion en pantalla, por ejemplo, SECTOR, PLAN, ROSE, NAV, WXR,
COMPOSITE, COPY, etc.;

3) los avisosy las alertas;

4) laidentidad de las paginas presentadas en pantalla a efecto de procedimientos de emergencia y listas de verificacion; y

b) informacién sobre los sistemas de frenado, comprendida la aplicacién de los frenos, con miras a utilizarla en la investigacion
de los aterrizajes largos y de los despegues interrumpidos.
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TABLA 2

CARACTERISTICAS DE LOS PARAMETROS PARA SISTEMAS REGISTRADORES DE
DATOS DE AERONAVE (ADRS)

Intervalo minimo de

Intervalo maximo de

Precisién minima de

Resoluciéon minima de

Comentarios

Parametro . . . .
registro registro (seg) registro registro
1
Rumbo
Se prefiere el rumbo, si no
@ Rumbo F;sté\ disponible, se
(Magnético o] +180° 1 +2° 0,5° : PSP
registrara el indice de
verdadero) i~
guifiada
P - o +1% + deriva de o
b) Indice de guifiada +300°/s 0,25 360°/hr 2°/seg
2
Cabeceo
Se prefiere la actitud de
a) Actitud de cabeceo +90° 0,25 +20 0,5° . cab_eceo, sino esta'
disponible se registrara el
indice de cabeceo
P o +1% + deriva de o
b) Indice de cabeceo +300°/s 0,25 360°/hr 2°/s
3
Balanceo
Se prefiere la actitud de
balanceo, si no esta
a) Actitud de balanceo +180° 0,25 +2° 0,5° disponible,
se registrara el indice de
balanceo
P o +1% + deriva de o
b) Indice de balanceo +300°/s 0,25 360°/h 2°/s
4
Sistema de
determinacion de la
posicién:
a) Hora 24 horas 1 +0,5 segundos 0,1 segundos Hora UTC_prefgane, St
esta disponible
Latitud:+ 90° P Segun instalacion
b) latitud/longitud N o . . (0,00015° 0,00005°
Longitud:+ 180 (1 si se dispone)
recomendado)
-300 m (-1 000 ft) a
certi:‘Ji(r:]Zde;Itﬁ:Jécjxima 2 Segun instalacion
c) altitud . . (15 m (£50 ft) 1,5m (5 ft)
de aeronave de (1 si se dispone) recomendado)
+1500 m (5 000 ft)
. Segun instalacion
gl) svuetltljoCldad respecto 0-1.000 kt (1 sise 2cIis one) (£5kt 1kt
P recomendado)
e) derrota 0-360° 2 Segun instalacién (£ 0.5°

(1 si se dispone)

2° recomendado)

f) Error estimado

Intervalo disponible

2
(1 si se dispone)

Segun instalacion

Segun instalacion

Se registrara si se
tiene a la mano
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RPM del motor

condicion de
sobrevelocidad

segundo

Segun instalacion

0.25 Segln
o instalacion (0,09 g
_5, -3g a +6g (*) (06;25 sl se excluido un error de 0,004 g
Aceleracién normal ispone) referencia de 0,45
g recomendado)
0.25 Segun instalacion
L = o (0,015 g excluido
6| AC?tIe?C'?n +1g(*) (Oailszpsoﬁge un error de refe- 0,004 g
ongitudina rencia de +0,05 g
recomendado)
0.25 Segun instalacion
o (20,015 g excluido
Acel 7 I | +1g(® (Oc-jilszpsozle?e un error de refe 0,004 g
celeracion lateral rencia de 0,05 g
recomendado)
8 34,4mb (3.44 in Segun instalacion
i . Hg) a 310,2 mb +1 mb (0.1 in Hg) o 0,1 mb
Presion estatica (31.02 in Hg) 1 +30m (2100 ft)a | (0,01in-Hg) 0 1.5 m (5
externa (o altitud de o intervalo de +210 m (£700 ft) ft)
presion) sensores disponible recomendado
9 o o Segun instalacién
Temperatura exterior -50° a +90°C (£20C
del aire (o la o intervalo de 2 recor’r;endado) 1°C
temperatura del aire |sensores disponible
total)
Segun el sistema de
medicion instalado - -
. 10 . para la visualizacién Seogun instalacién 1kt (0.5 kt
Velocidad de aire | ge| piloto o intervalo L 3% recomendado) recomendado)
indicada de sensores
disponible
11 Totales, incluida la Por motor por 0.2% del intervalo

total

) 12 - Por motor por %egun'lnstalamon 5 2 9% del intervalo
Presion de aceite Total % del intervalo total
segundo total
del motor recomendado)
13 Por motor por %egun'lnstalaaon ® 2 % del intervalo
Temperatura del Total % del intervalo total
! segundo total
aceite del motor recomendado)
14 Por motor 2 % del int |
i i6 Total por Segun instalacion o del intervalo
Flujo o presion del segundo total
combustible
0 .
- 15 o Total Por motor por Segin instalacin 0.2 % del intervalo
Presion de admision segundo total
* Se registraran
parametros suficientes
16 (p. €j., EPRIN1 0
Parametros de torque/Np) segun
empuje/potencia/ corresponda para el motor
torque de motor Total Por motor por Segtin instalacién 29.2  %delintervalo| en particular a fin de
requeridos para segundo total determinar la potencia, en
determinar empuje normal y negativo.
el empuje/la potencia* Deberia calcularse un
de propulsion margen Fie
sobrevelocidad.
0 .
17 0-150% Por motor por SegUn instalacién 0.2 % del intervalo
Velocidad del segundo total
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generador de gas del
motor (Ng)

18

Por motor por

0.2 % del intervalo

Velocidad de turbina 0-150% segundo Segun instalacion total
de potencia libre (Nf)
19 Segun instalacion
Temperatura Total 1 (£5°C 1°C
del refrigerante (*) recomendado)
. 20_ . Total Por motor por Segun instalacion 1 voltio
Voltaje principal segundo
21 .
Temperatura de la Total Porstzgﬂcri]aoopor Segun instalacion 2 % del intervalo total
cabeza de cilindro
. 22 T_ot‘e}l ° (_:ada 2 Segun instalacion 0.5°
Posicién de los flaps | Posicion discreta
23
P 0 i
Posicion de la Total 0.25 SegUn instalacién 0.2% del intervalo
superficie del mando total
primario de vuelo
.24 P ‘ 1% del intervalo
Cantidad de Total 4 Segun instalacion total
combustible
25
Tempe;e::g: delos Total Por motor por seg | Segun instalacién | 2% del intervalo total
de escape
. 26 . Total Por motor por seg | Segun instalacion 2% del intervalo total
Voltaje de emergencia
27
Posicion de la Total o cada 0.3% del intervalo

superficie de

posicion discreta

Segun corresponda

total

compensacion
28 Cuando sea posible,
L cada posicion Por motor cada 2 Seqtn instalacion registrar la posicién
Posicion del tren de discreta seg 9 “replegado y bloqueado” o
aterrizaje “desplegado y bloqueado”
29

Caracteristicas
innovadoras/Unicas de
la aeronave

Segun corresponda

Segun corresponda

Segun corresponda

Segun corresponda
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TABLA 3
DESCRIPCION DE LAS APLICACIONES PARA REGISTRADORES DE ENLACE DE DATOS
(DLR)
Numero | Tipo de Descripcidon de la aplicacion Contenido del
aplicaciéon registro
1 Inicio del enlace de Incluye a cualquier aplicacién que se utilice para C

datos

ingresar o dar inicio a un servicio de enlace de
datos. En FANS-1/A y ATN, retrata de la
notificacion sobre equipo para servicio ATS (AFN)

(se registran contenidos

SUUTE > completos)
y de la aplicacién de gestién de contexto (CM),
respectivamente

2 Comunicacion Incluye cualquier aplicacién que se utilice para C

Controlador/Piloto intercambiar solicitudes, autorizaciones,
instrucciones e informes entre 'Ia trip_ulaci(’)n de (se registran contenidos
vuelo y los controladores que estan en tierra completos)
3 Vigilancia dirigida Incluye cualquier aplicacion de vigilancia en la que C
se establezcan contratos en tierra para el
suministro de datos de vigilancia. (se registran contenidos
E_n' FAI_\IS-l/A y 'ATN, mcluy}e_ la aplicacion de completos)
vigilancia dependiente automética-contrato (ADS-
C). Cuando en el mensaje se indiquen datos sobre
parametros, dichos datos se registraran, a menos
que se registren en el FDR datos de la misma
fuente.

4 Informacion de vuelo | Incluye cualquier servicio utilizado para el C
suministro de informacién de vuelo a una
aeronave especifica. Incluye, por ejemplo, D- (se registran contenidos
METAR, D-ATIS, D_NOTAM vy otros servicios completos)
textuales por enlace de datos.

5 Vigilancia por Incluye sistemas de vigilancia elemental vy M*
radiodifusion de enriquecida, asi como los datos emitidos por ADS- (Informacién que
aeronave B. Cuando se indiquen en el mensaje enviado por | permite la correlacion

el avion datos sobre parametros, dichos datos se con otros registros

registrardn, a menos que se registren en el FDR | conexos almacenados

datos de la misma fuente. separadamente de la
aeronave).

6 Datos sobre control Incluye cualquier aplicacién que transmita o reciba M*
de las operaciones datos utilizados para AOC. (Informacién que permite
aeronauticas la 'correlacm')n con otros

reglstros conexos
almacenados
separadamente de la
aeronave).

Clave

C: Se registran contenidos completos.

M: Informaciébn que permite la correlacion con otros registros conexos almacenados
separadamente de la aeronave.

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

(B)

©

APENDICE 4
PROGRAMA DE INSTRUCCION DE MERCANCIAS PELIGROSAS
APLICACION

Este Capitulo establece los requisitos aplicables a cada operador para la instruccién de los
miembros de la tripulacién de vuelo y de las personas que realizan o que supervisan
directamente cualquiera de las siguientes funciones de trabajo, respecto al transporte de
mercancias peligrosas por via aérea:

(A) Aceptacion;

(B) Rechazo;

(C) Manejo;

(D) Almacenamiento accidental para el transporte;

(E) Embalaje de las mercancias de la compaiiia; o

(F) Embarque.

PROGRAMA DE INSTRUCCION DE MERCANCIAS PELIGROSAS: GENERALIDADES

(A) El operador debe establecer, implementar y mantener un programa de instruccion de
mercancias peligrosas que:

(1) Asegure que cada persona que realiza y supervisa directamente esta funcién
cumpla con los requisitos establecidos; y

(2) Permita a la persona capacitada y entrenada reconocer los articulos que
contienen o pueden contener mercancias peligrosas.

(B) EI operador debe proveer instruccion inicial y entrenamiento periddico sobre
mercancias peligrosas a cada miembro de la tripulacién de vuelo y a cada persona
gue realiza o que supervisa directamente esta funcién.

(C) EI programa de instruccion de mercancias peligrosas del operador debera ser
aprobado por la DGAC antes de su implementacion.

INSTRUCCION REQUERIDA DE MERCANCIAS PELIGROSAS.
Requerimientos de instruccion. -

El operador no utilizard ningdn miembro de la tripulacion o persona para que realice
cualquiera de las funciones de trabajo o responsabilidades de supervisién directa respecto
de esta funcion, salvo que ese miembro de la tripulaciébn o persona haya completado el
programa de instruccion inicial y peridédico de mercancias peligrosas del operador dentro
de los 24 meses anteriores.

Funciones de un empleado o trabajo nuevos. -

Una persona que ha sido recién contratada o una persona que estd cambiando de funcién
de trabajo y que no haya recibido instruccion pero que se requiera efectle actividades en
el almacenamiento accidental para el transporte o el embarque de articulos para el
transporte en un avién, podra hacerlo por un periodo que no exceda los 30 dias, siempre y
cuando esté bajo la supervision directa y visual de una persona competente autorizada por
el operador para ejercer esta funcion de supervision.

Personas que trabajan para mas de un Operador.

Un operador que utiliza o asigna a una persona a realizar o supervisar directamente esta
funcién y esa persona también realiza o supervisa directamente la misma funciéon de
trabajo para otra empresa, necesita solamente instruir o entrenar a esa persona en sus

Ap4-1 EDICION 2 / NOV 2016



DAN 135 - Vol .l

(D)

(E)

(F)

(A)

(B)

politicas y procedimientos respecto a esas funciones, si se cumple lo siguiente:

(1) El operador que utilice esta excepcion recibe una verificacion escrita de la persona
designada a conservar los registros de instruccion y entrenamiento del otro operador,
de que la persona ha completado satisfactoriamente la instruccion y entrenamiento
de mercancias peligrosas para la funcion de trabajo especifica de acuerdo con el
programa de instruccién aprobado de mercancias peligrosas; y

(2) El operador que capacita a la persona tiene las mismas especificaciones respecto a
la aceptacion, manejo y transporte de mercancias peligrosas mientras el operador
utiliza esa excepcion.

Entrenamiento periddico de mercancias peligrosas — fecha de cumplimiento. -

Si una persona ha completado el entrenamiento periédico en el mes calendario anterior o
en el mes calendario posterior al mes de entrenamiento, se considera que ha cumplido ese
adiestramiento en el mes requerido. Si la persona ha completado este entrenamiento un
mes antes que el mes anterior al mes de vencimiento, el mes en que ha cumplido el
entrenamiento se convierte en su huevo mes de vencimiento o mes base.

Talleres de reparacion. -

El operador debera verificarse que cada taller de reparacién que trabaja para él o en su
nombre sea notificado por escrito sobre las politicas y las especificaciones que autorizan o
prohiben la aceptacion, rechazo, manejo, almacenamiento accidental para el transporte y
el transporte de mercancias peligrosas, incluyendo las mercancias del operador.

Las empresas aéreas que operan en el extranjero. -

Esta excepcion aplicard a un operador que opere en puntos ubicados en el extranjero,
donde el Estado requiera que el operador utilice personas que trabajan en ese pais para
cargar el avion. En tales casos, el operador puede utilizar esas personas aun cuando ellos
no han sido instruidos y entrenados de acuerdo con el programa de instruccion aprobado
de mercancias peligrosas del operador. Aquellas personas, sin embargo, deberan trabajar
bajo la supervision directa de alguna persona que haya completado satisfactoriamente los
curriculos de instruccion inicial o de entrenamiento periédico del programa de instruccion
aprobado de mercancias peligrosas para un operador segun esta Norma. Esta excepcion
aplica Unicamente para aquellas personas que cargan el avion.

REGISTROS DE INSTRUCCION DE MERCANCIAS PELIGROSAS
Requerimiento general. -

El operador mantendra un registro de toda instruccién o entrenamiento impartido a quien
realiza o supervisa directamente esta funcion por un periodo de tres afios. El registro debe
ser mantenido durante el tiempo que dicha persona realiza o supervisa directamente
cualquiera de esas funciones de trabajo y por noventa (90) dias adicionales a partir de la
fecha que la persona deja de realizar o supervisar el trabajo. Estos registros de instruccion
y de entrenamiento deberan ser mantenidos para los empleados del operador, asi como
también para los contratistas independientes, subcontratistas y cualquier otra persona que
realiza o supervisa directamente aquellas funciones en nombre del operador.

Ubicacion de los registros. -

El operador debera conservar los registros de instruccion requeridos en el parrafo (a) de
esta seccién, de toda instruccién inicial y entrenamiento periddico recibido dentro de los
tres (3) afios precedentes por todas las personas que realizan o supervisan directamente
estas funciones. Los registros deberan estar disponibles a solicitud de la DGAC en las
ubicaciones donde las personas capacitadas y entrenadas realizan o supervisan
directamente las funciones de trabajo. Los registros podran ser mantenidos
electronicamente y/o provistos en una ubicacion que disponga de servicio electrénico.
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(D)

Cuando una persona deje de realizar o supervisar directamente una funcion de trabajo de
mercancias peligrosas, el operador debera conservar los registros de instruccion y de
entrenamiento de mercancias peligrosas por noventa (90) dias adicionales y tener
disponibles a solicitud de la DGAC la ultima ubicaciéon donde trabaj6é la persona en el
operador.

Contenido de los registros. -

Cada registro debera contener lo siguiente:

(1) Elnombre de la persona;

(2) Lafecha mas reciente de cumplimiento de la instruccion o entrenamiento;
(3) Una descripcion, copia o referencia del material didactico;

(4) Elnombrey la direccion de la organizacién que provee la instruccioén; y

(5) Una copia de la certificacién emitida cuando el individuo fue instruido y entrenado, la
cual demuestre que un examen ha sido completado satisfactoriamente.

Funciones de un empleado o trabajador nuevos. -

Cada operador que utilice una persona nueva en esta funcion deberé conservar un registro
para esa persona. Los registros deberdn estar disponibles a solicitud de la DGAC, en la
ubicacion donde la persona instruida o entrenada realiza o supervisa directamente esta
funcion. Los registros podran ser mantenidos electronicamente y/o provistos en
ubicaciones electrénicas. El registro debera incluir lo siguiente:

(1) Una declaracion firmada de un representante autorizado del operador que autorice
ocupar a la persona de acuerdo con la excepcion;

(2) Lafecha del contrato o cambio de funcion;
(3) Elnombre de la persona y la funcion de trabajo que se le haya asignado;
(4) El nombre del supervisor de la funcion de trabajo; y

(5) La fecha que la persona debe completar la instruccibn o entrenamiento de
mercancias peligrosas.
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APENDICE 5
SOLICITUD DE ASIGNACION DE CODIGO ELT (406)

.................................................. (Empresa, Organizacion & Persona natural) .....coveeiieeviennrennns
Solicita al Departamento Seguridad Operacional de la Direccién General de Aeronautica Civil
asignar al avion, y operador identificado a continuacion, un cédigo para uso en el ELT de 406

MHz, de acuerdo a lo establecido en la normativa vigente.

I.- AVION
Matricula
Marca
Modelo
NUmero de Serie :

Color : (Predominante)

Il.- TRANSMISOR LOCALIZADOR DE EMERGENCIA

Tipo De activacion Automatica De Supervivencia
Marca

Modelo

N° Parte

Antena (interior/exterior) N/A

Informacién de posicion (Lat/Long): (Si/ No)
N° Aprobacion COSPAS-SARSAT

I11.- OPERADOR

Nombre

Direccion : (Postal y correo electrnico)
Teléfono : (celular y fijo)

Otros contactos emergencia : (N° teléfono otras dos personas)
Informacién emergencia : (Teléfono / correo —e distintos a los anteriores)

Designador (Explotadores Comerciales segun OACI, Doc. 8585):

Firma del Operador
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(@)

(b)
(€)
(d)

(@)

(b)

(€)

(d)

APENDICE 6

ASIGNACION DE DIRECCIONES DE AVION PARA USO EN SISTEMAS DE
COMUNICACIONES, NAVEGACION Y/O VIGILANCIA

PROPOSITO

Establecer el procedimiento para la solicitud, por parte de los Operadores de avion, y la
asignacion, por la DGAC., de Direcciones de Avion para uso en sistemas de
comunicaciones, navegacion y/o vigilancia, de acuerdo con el plan de distribucion
mundial establecido por la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI).

ANTECEDENTES

Convenio de Aviacion Civil Internacional firmado en Chicago, el 07 de diciembre de
1944.

Lo establecido por el Anexo 10 de OACI.
DAR 10 “Telecomunicaciones Aeronauticas”.

El adelanto tecnolégico que ha experimentado, en el Ultimo tiempo, el area de avidnica y
que ha significado el desarrollo de nuevas técnicas de comunicacién, navegacion y
vigilancia a nivel mundial.

MATERIA
Generalidades.

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

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

(3) Los sistemas que actualmente utilizan esta técnica son el radar secundario de
vigilancia (SSR) en modo “S”, la red de telecomunicaciones aeronauticas (ATN), el
sistema anticolision de a bordo (ACAS) y, en algunos paises, el transmisor de
localizacion de emergencia (ELT).

Descripcion del Plan.

Cada direccidon de avion estara compuesta por un bloque de 24 bits. La OACI., ha
establecido que los primeros 12 identifiquen el Estado o pais de matricula del avién y le
entrega, a cada una de las Autoridades Aeronauticas Nacionales, la distribucion vy
control de los otros 12 bits, para asignarlas a los Aviones de cada uno de los respectivos
Estados.

Administracion del Plan.

(1) La OACI., administrara el plan de modo que pueda mantenerse una distribucion
internacional apropiada de direcciones de avién.

(2) El Subdepartamento de Aeronavegabilidad de la DGAC, en coordinacion con el
Departamento Telecomunicaciones Aeronauticas de la DGAC asignara y controlara
las direcciones de avion de matricula chilena.

Asignacion de direcciones de avion.
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(€)

(f)

(¢)]

(1) El estado de matricula asignara direcciones exclusivas, dentro del bloque que le

corresponda, a los Aviones que lo requieran y que estén equipadas.

(2) Las direcciones de avion se asignaran de conformidad con los siguientes

principios:
0] En ninglin momento se asignara la misma direccién a mas de un avion.
(i) Se asignara a cada avién una sola direccién independiente de la

composicion del equipo de a bordo.

(iii) No se modificara la direccion salvo en circunstancias excepcionales y

tampoco se modificara durante el vuelo.

(iv) Cuando un avion cambie de Estado de matricula, se abandonard la

direccién asignada previamente y la nueva autoridad de registro le asignara
una nueva direccion.

(V) La direccion servird Unicamente para la funcion técnica de direccionamiento e

identificacion del avion y no para transmitir ninguna informacién especifica; y

(vi) No se asignaran al avién direcciones compuestas de 24 ceros o de 24 unos.

Asignacion de direcciones de avion.

Las direcciones de avion se utilizaran para aplicaciones que exijan el encaminamiento
de informacion hacia y desde avién debidamente equipadas.

Solicitud de direcciones de avion.

1)

()

Todo Operador de avion de matricula chilena que tenga instalado y aprobado por
la DGAC., equipamiento que requiera una direccion de avion de 24 bits para
cumplir la funcibn para la cual fue disefiado, debera solicitarla al
Subdepartamento de Aeronavegabilidad de la DGAC., usando el formulario del
Anexo 1 a este Apéndice.

En el formulario indicado se deberd establecer con precision tanto el avién
(marca, modelo, nimero de serie y matricula), el Operador (nombre, direccion,
fono y fax), como la utilizacion que se le dara a la direccidn solicitada (SSR modo
“S”, ACAS, SATCOM, etc.).

Formato y distribucion de direcciones de avion en Chile.

(1)

()

3

DIRECCION DE AVION

Cddigo de pais Cddigo de avion

1110 10 000 000

El formato de toda direccién de avién, esta constituido por un conjunto de 24 bits,
divididos en dos bloques de 12 digitos cada uno. Los primeros 12 corresponden al
cédigo de pais y los otros 12 identificaran al avién en particular.

Para el Estado de Chile el cddigo de pais, que tiene por caracteristica ser fijo y
asignado por OACI, a través del Anexo 10, Parte |, Capitulo 9, Tabla 9-1
“Atribuciones a los Estados de Direcciones de Avion”, es el niumero binario 1110
10 000 000.

El segundo bloque de 12 bits permite la combinacion de 4096 cddigos vy
corresponde a la seccién que administra la DGAC., para el avibn con matricula
chilena.
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4
4.1
4.2

(4)

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

CODIGO DE AVION

Indicativo de operador (6 bits) Indicativo de avién (6 bits)

(i) Los 6 primeros digitos de este bloque (bits 13, 14, 15, 16, 17, y 18 de la
direccién de avién), estableceran un indicativo sobre el Operador al cual
pertenece el avién, tal como empresa aérea, organismo del estado, club
aéreo, particular, etc. Esta estructura permite disponer de sesenta y cuatro
distintas combinaciones para cada indicativo de Operador.

(i) Los ultimos 6 digitos de este bloque (bits 19, 20, 21, 22, 23 y 24) identificaran
consecutivamente el aviébn dentro del indicativo de Operador que
corresponda. Esta estructura permite disponer de 64 distintas combinaciones
para cada indicativo de Operador.

(i) ElI Subdepartamento de Aeronavegabilidad de la DGAC., mantendrd un
registro, actualizado con la distribucion de asignaciones para los distintos
indicativos de Operador y avién en particular.

Certificado de Asignacion de Direccién de Avion.

(1)

()

La DGAC por intermedio del Subdepartamento de Aeronavegabilidad otorgara, a
cada solicitante que cumpla los requisitos de esta regla de operacion, un
certificado de asignacion de direccién de avion que se indica en el Anexo 2 a este
Apéndice.

De acuerdo con lo establecido internacionalmente, esta asignacion serd Unica
para cada avion y se mantendra vigente durante el tiempo que el avién
pertenezca a una empresa u organizaciéon en particular y/o permanezca bajo
matricula chilena. Es decir que, en caso de enajenacién, cambio de operador o
cualquier circunstancia que implique cambio o cancelacién de matricula, el
Operador debera informar de ello al Subdepartamento de Aeronavegabilidad de la
DGAC., para su confirmacién, reemplazo o eliminacibn del registro
correspondiente.

ANEXOS AL APENDICE J

Anexo 1 FORM. DGAC 08/2-19 “Solicitud de asignacion de direcciéon de avion”.
Anexo 2: FORM. DGAC 08/2-20 “Certificado de asignacion de direccion de avién”.
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ANEXO 1 AL APENDICE 6
SOLICITUD DE ASIGNACION DE DIRECCION DE AVION

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

Al Subdepartamento de Aeronavegabilidad de la Direccion General de Aeronautica asignar al
avion, equipamiento y operador identificado a continuacién, una direccion de avién de 24 bits,
de acuerdo a lo establecido en este Apéndice 6.

Marca del avion..........ooeeiee i
Modelo del avion.........c.coooiiii i
Serie del aVION. .. ..o
MaALFICUIA. ...
Nombre del Operador. ...... ..o
DI CION. ..

Tipo de Utilizacion| SSRmodo § O SATCOM| O OTRO| O

Tipo de Operacién| Comercial O o 0

FORM. DGAC 08/2-19
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ANEXO 2 AL APENDICE 6

CERTIFICADO DE ASIGNACION DE DIRECCION DE AVION

El Subdepartamento de Aeronavegabilidad de la Direccion General de Aeronautica Civil,
asignara al operador identificado a continuacion, la direccion de avion de 24 bits sefialada mas
abajo, de acuerdo con el Plan Mundial coordinado por la Organizacion de Aviacion Civil

Internacional

NOMBRE DEL OPERADOR

AVION

DIRECCION DE AVION

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 el avién individualizado y se mantendra vigente durante
el tiempo que el avién pertenezca al operador sefialado y
permanezca bajo matricula chilena. En caso de enajenacion,
cambio de operador o cualquiera circunstancia que implique
cambio o cancelacién de matricula, el operador debera informar al
Subdepartamento de Aeronavegabilidad de la DGAC., para su
reemplazo o eliminacion del registro correspondiente

Fecha de asignacion

Jefe Subdepartamento Aeronavegabilidad
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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 las Empresas Aéreas,
a la Direccion General de Aeronautica Civil (DGAC), y a las Organizaciones responsables
del Disefio Tipo, cuando operen Aviones cuyo peso maximo de despegue sea superior a
5.700 Kg., o helicopteros de més de 3.180 Kg.

Informe de dificultades en servicio (IDS).

1)

APENDICE 7
INFORME DE DIFICULTADES EN SERVICIO (IDS)

Todo explotador que opere Aviones cuyo peso maximo de despegue sea superior a
5.700 Kg., o helicépteros de mas de 3.180 Kgs., debera notificar simultdneamente a
la DGAC (SDTP/SDA, segun corresponda), y al Titular responsable del Disefio de
Tipo de su avidn, su experiencia operacional y de mantenimiento a través de un
“INFORME DE DIFICULTADES EN SERVICIO” (IDS).

Este informe sera emitido obligatoriamente, dentro de las noventa y seis (96) horas
siguientes, a que se produzca alguna de las condiciones que a continuacién se
indican:

(i)

(ii)

(i)
(iv)

v)

(vi)

(vii)

(viii)

(ix)

()

(xi)

(xii)

(xiii)

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

Fuego durante el vuelo, cuando el avidn no esta protegido por un sistema de
alarma o de aviso de incendio.

Falsas alarmas de incendio o humo durante el vuelo.

Un Sistema de escape de motor, que cause dafio durante el vuelo en el motor,
a la estructura adyacente, equipamiento o0 componentes.

Cualquier componente de avién que cause acumulacion o circulacién de humo,
vapor u otras emanaciones toxicas o no toxicas en el compartimiento del motor,
cabina de vuelo, de carga o de pasajeros durante el vuelo.

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 del avion.

Detencién o corte de un motor durante el vuelo, debido a ingestion de objetos
extrafos.

Detencidn 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 posicion bandera durante el
vuelo.

Falla en el sistema de combustible o sistema de vaciado de combustible, que
afecte el flujo o produzca filtracion peligrosa de éste durante el vuelo.

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 avidn se encuentre en
Ap7-1 EDICION 2 / NOV 2016



(©)

)

3

movimiento en tierra.

(xiv) Corrosion, trizaduras, grietas o desunién, que requiera reemplazo de la parte
afectada o reparaciones de importancia en la estructura del avion.

(xv) Grietas, deformacion permanente o Corrosion, en la estructura del avion, que
requiera reparacion o remocion de material, que exceden los limites de dafio
establecido y permitido por el fabricante.

(xvi) Mal funcionamiento de cualquier componente o sistema del avién, que den
como resultado rehusar el despegue o la aplicacion de una acciéon de
emergencia durante el vuelo, como esté definida por el Manual de vuelo del
avion o el Manual de Operaciones de la empresa.

(xvii) Cada interrupcion de un vuelo, cambios no programados de un avion en ruta,
paradas no programadas o desviaciones de una ruta o remociéon de motor no
programada, causadas por conocimiento o sospecha de dificultades mecéanicas
o de mal funcionamiento.

(xviii) Cualquier otra falla, mal funcionamiento o defecto en el avidn, motor, sistema o
componente, que ocurra o sea detectada en cualquier momento, si en su
opinién pueda causar o haya causado riesgos a la seguridad de vuelo.

(xix) Trizaduras, fracturas o despegamiento en estructura de material compuesto
que el fabricante haya designado como estructura primaria 0 un elemento
estructural principal que exceda los limites de dafio establecido y/o permitidos
por el fabricante, en su documentacién de mantenimiento.

(xx) Defecto o falla de funcionamiento del acelerador automético, piloto automético,
sistema de control del vuelo o componente de estos sistemas, que generen
emergencias.

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

(xxii) Pérdida de ignicion o detencion no comandada de motor, en tierra o vuelo.
(xxiii) Falla, defecto o mal funcionamiento del rotor o sistema de control de rotores.

(xxiv) Operacién asimétrica de flaps, slats, spoilers, o limitacibn de movimiento de
una de estas superficies.

Para efectos de este apéndice, la expresion “durante el vuelo”, se considerara el
periodo desde el momento en que el avién 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 informacién a la Organizacion
responsable del Disefio de Tipo se obtienen instrucciones especiales de inspeccién o
mantenimiento, por la situacién ocurrida, una copia de estas debera ser remitida por
el explotador a la DGAC, en un plazo no mayor a cuarenta y ocho (48) hrs. de su
recepcion.

Forma de notificacion.

1)

Para efectuar la notificacion establecida para los IDS, se ocupara el formulario Form.
DGAC 08/2-26, adjunto y explicado en el Anexo “A”, de este apéndice.

Ap7-2 EDICION 2 / NOV 2016



(d)

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

(3) Los Formularios DGAC 08/2-26, seran elaborados en cuatro (4) copias, donde una
debera ser remitida directamente a la Organizacion responsable del Disefio de Tipo,
otra para la DGAC, una tercera para el explotador y la Ultima para el CMA
responsable del mantenimiento del avién, motor, hélice, rotor o accesorio afectado.

Instrucciones de notificacion.

Los explotadores deberan establecer procedimientos internos de notificacion, los cuales
deberan ser detallados en su Manual de Control de Mantenimiento (MCM) al objeto de
permitir la emisién oportuna de los IDS. Para dicho efecto, deberan considerar a lo menos
lo siguiente: la tramitacion de toda la documentacién asociada al IDS, la informacién
recepcionada desde el sostenedor del Certificado de Tipo respectivo, las coordinaciones
correspondientes con el Centro de Mantenimiento Aeronautico (CMA) responsable y el
enlace con la DGAC.
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ANEXO 1 AL APENDICE 7

INFORME DE DIFICULTAD EN SERVICIO (IDS)

DESCRIPCION DE LA DIFICULTAD

N° DE CONTROL DGAC:

MARCA Y MODELO MATRICULA EMPRESA AEREA / CMA N° CONTROL
FECHA SUCESO CODIGO ATA N° PARTE N° DE SERIE
TIEMPO DESDE SU ULTIMO OH TIEMPO TOTAL DESCRIPCION CONDICION
FASE DONDE SE PRODUJO LA DIFICULTAD:
_ ENTIERRA _ CARRETEO __ASCENSO __ CRUCERO
__DESCENSO __ATERRIZAJE __ MANTENIMIENTO __OTRO
TEXTO:

IDENTIFICACION CONJUNTO MAYOR

PRODUCTO

FABRICANTE / MODELO

MODELO / SERIE

MOTOR

HELICE/ROTOR

CONJUNTO QUE INCLUYE LA PARTE

NOMBRE

FABRICANTE / MODELO

N° PARTE / N° DE SERIE

N° DOCUMENTO DE REMISION

FECHA DE REMISION

INFORME TECNICO DEL CMA N°

PRESENTADO POR: (NOMBRE Y FIRMA)

USO DE LA DGAC

FECHA INGRESO

CERTIFICADO TIPO

STC/ ALTERACION

REPARACION MAYOR / OTROS

ANALISIS:

STATUS DEL CASO

FECHA DE CIERRE

OBSERVACIONES

INSPECTOR DGAC

DISTRIBUCION:

1.
D.G.A.C. (SDA/SDTP)

2.
3. EMPRESA AEREA (EXPLOTADOR)
4

C.M.A.

FORM. DGAC 08/2 - 26
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VI.

INSTRUCCIONES DEL LLENADO

ANTECEDENTES
Marca y Modelo:
Matricula:

Empresa Aérea / CMA:

N° Control:
Fecha suceso:

Marca y Modelo del material aéreo
Matricula del avién

Nombre de la Empresa Aérea o Centro de Mantenimiento
Aeronautico

N° asignado por la Empresa Aérea o CMA al IDS
Fecha ocurrencia del problema

PARTE CAUSANTE DEL PROBLEMA

Cadigo ATA:
N° de Parte:

N° de Serie:

Tiempo desde Gltimo OH.:
Tiempo total:

Descripcion:

Condicion de la parte:

Identificacion del codigo aplicable al sistema afectado
Del componente o parte afectada

Del componente o parte afectada
Del componente o parte afectada
Del componente o parte afectada
Del componente o parte afectada
Quebrado, doblado, corroido, quemado, corto, etc.

DESCRIPCION DEL PROBLEMA

Fase:
Texto:

Etapa de la operacion en que se produjo el problema

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

INFORMACION DEL CONJUNTO MAYOR

Avién, Motor, Hélice, Rotor:

Conjunto que incluye la parte:

Presentado por:

Identificar el conjunto mayor relacionado con el problema. Incluir
nombre del fabricante, modelo y nimero de serie.

Nombre del sistema o componente que incluye la Parte Indicando
fabricante, modelo, N° de Parte y N° de Serie.

Responsable de la informacién y quien debe estar indicado en el
MCM o MPM (Nombre y firma).

ANTECEDENTES DE INFORMACION

Documento de remision:

Fecha de remision:
Informe Técnico CMA Ne:

USO DE LA DGAC

N° de control DGAC:
Certificado Tipo:
STC / Alteracion:

Reparacion mayor / Otros:
Andlisis:

Status del caso:
Observaciones:
Inspector DGAC:

N° del documento de remision al sostenedor del certificado de Tipo
(fabricante).

Fecha de envio al sostenedor del Certificado de Tipo.

N° del documento de andlisis del IDS emitido por el CMA
responsable.

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

Cuando afecta a la aplicacion de un suplemento de Certificado de
Tipo con situaciones relacionadas con una Alteracién aprobada.

Cuando afecta a una reparacion mayor efectuada o esta relacionada
con normativa especifica aplicable.

Evaluacioén de la novedad informada

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

Condiciones especiales de analisis.

Que cierra el caso.

An.1-Ap.7.2
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ANEXO 2 AL APENDICE 7

ANEXO 2

FLUJOGRAMA DE ANALISIS PARA LA EMISION DE IDS.

* EXPLOTADOR.
* CMA.
FORM.DGAC 08/02-26

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

I s8I —

aeronavegabilidad?
l NO

¢ Fue el defecto o mal funcionamiento
una falla intermitente?

.

NO Sl

¢ Fue posible confirmar la
existencia de defectos reportados

anteriormente?

Si
v 1

Si

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

NO

A

S|

A

SE REQUIERE

DS —

(Estaba el componente defectuoso, la parte o su estructura de
soporte sujeta a una limitacién de aeronavegabilidad, como limite de
vida o inspeccion mandataria?. ¢ Ocurrié la falla antes de cumplir
esa limitacion de tiempo?

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 aeronéutico
no es corregido, podria afectar la seguridad de la aeronave, sus
ocupantes u otra persona?

— NO —»

SI

NO SE
—— | ReQUIERE

NO DS

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

An.2-Ap.7.1
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APENDICE 8

REQUISITOS ADICIONALES PARA APROBAR OPERACIONES CON UN AVION

MONOMOTOR TURBINA DURANTE LA NOCHE Y/O EN CONDICIONES METEOROLOGICAS

(@)

(b)

INSTRUMENTALES (IMQC).

Confiabilidad del motor de turbina.

(1)

(@)
(3)

El operador demostrara que la fiabilidad del motor de turbina corresponde a una
tasa de pérdida de potencia inferior a 1 por 100 000 horas de funcionamiento del
motor.

El operador sera responsable de la supervision de tendencias del motor.

Para reducir a un minimo la probabilidad de falla de motor en vuelo, el motor
estara equipado de lo siguiente:

0] un sistema de ignicibn que se active automaticamente o sea capaz de
funcionar por medios manuales, para el despegue y el aterrizaje, y durante
el vuelo en condiciones de humedad visible;

(i) un sistema de deteccidn de particulas magnéticas o algo equivalente que
supervise el motor, la caja de engranajes de accesorios, y la caja de
engranajes de reduccion y que incluya una indicacion de precaucion en el
puesto de pilotaje; y

(iii) un dispositivo de emergencia de control de la potencia del motor que
permita el funcionamiento continuo del motor dentro de una gama
suficiente de potencia para poder completar el vuelo en condiciones de
seguridad, en caso de cualquier falla razonablemente posible de la unidad
de control de combustible.

Sistemas y equipo.

Los aviones monomotores de turbina que hayan sido aprobados para operaciones por la
noche o en IMC estaran equipados de los siguientes sistemas y equipo, destinados a
asegurar la continuacion del vuelo en condiciones de seguridad y para prestar asistencia
en lograr un aterrizaje forzoso en condiciones de seguridad después de una falla del
motor, en cualesquiera condiciones admisibles de operacion:

(1)

(@)
(3)

dos sistemas independientes de generacion de energia eléctrica, cada uno capaz
de suministrar todas las combinaciones probables de cargas eléctricas continuas
en vuelo por instrumentos, equipo y sistemas requeridos en vuelos nocturnos o en
condiciones IMC;

un radioaltimetro;

un sistema de suministro de energia eléctrica de emergencia, de capacidad y
autonomia suficientes, después de la pérdida de toda la potencia generada, a fin
de, como minimo:

() mantener el funcionamiento de todos los instrumentos de vuelo esenciales,
de los sistemas de comunicaciones y navegacion, durante un descenso
desde la altitud maxima certificada, en una configuracién de planeo hasta
completarse el aterrizaje;

(i) hacer descender los flaps y el tren de aterrizaje, si corresponde;

(iii) proporcionar la potencia para un calentador del tubo pitot, que debe prestar
servicios a un indicador de velocidad aerodinamica claramente visible para
el piloto;
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(©)

(d)

(e)

(f)

(iv) hacer funcionar los faros de aterrizaje, como se especifica en 10 siguiente;
(v) poner de nuevo en marcha el motor, de ser aplicable; y
(vi) hacer funcionar el radioaltimetro;

4) dos indicadores de actitud, cuya energia provenga de fuentes independientes;

(5) medio para proporcionar, por lo menos, una tentativa de nueva puesta en marcha
del motor;

(6) radar meteorolégico de a bordo;

(7 un sistema de navegacion de area certificado, capaz de ser programado con las
posiciones de los aerédromos y zonas de aterrizaje forzado seguras y de
proporcionar informacion instantaneamente disponible sobre derrota y distancia
hacia esos lugares;

(8) para operaciones con pasajeros, asientos de los pasajeros y su soporte que
satisfagan normas de performance probadas dinAmicamente y que estén dotados
de un arnés de hombro o de un cinturén de seguridad con tirantes diagonales para
cada asiento de pasajeros;

(9) en Aviones presurizados, suficiente oxigeno suplementario para todos los
ocupantes durante el descenso después de una falla de motor a la performance
maxima de planeo desde la altitud maxima certificada hasta una altitud a la que ya
no sea necesario utilizar el oxigeno suplementario;

(10) un foco de aterrizaje que sea independiente del tren de aterrizaje y sea capaz de
iluminar adecuadamente el area del punto de toma de contacto en el aterrizaje
forzoso por la noche; y

(11) un sistema de aviso de incendio en el motor.
Lista de equipo minimo.

El operador establecera en su MEL el equipo necesario para operaciones nocturnas y/o
IMC y operaciones diurnas/VMC.

Informacion en el manual de vuelo

El manual de vuelo del avion incluira limitaciones, procedimientos, condicion de
aprobacién y demas informacion pertinente a las operaciones de Aviones monomotores
de turbina por la noche y/o en condiciones IMC.

Notificacion de Dificultades en Servicio (IDS).

Todo operador que haya recibido aprobacién para operaciones con Aviones
monomotores de turbina por la noche y/o en IMC notificara todas las fallas graves, casos
de mal funcionamiento o defectos significativos a la DGAC quien notificara al Estado de
disefo.

Planificacién del operador.

Q) En la planificacién de rutas, el operador tendra en cuenta toda la informacion
pertinente a la evaluacién de rutas o zonas de operaciones previstas, incluyendo
lo siguiente:

0] la indole del terreno que haya de sobrevolarse, incluida la posibilidad de
realizar un aterrizaje forzoso en condiciones de seguridad, en caso de falla
de un motor o de un importante defecto de funcionamiento;

(i) informacion  meteorolégica, incluidos los efectos meteorologicos
estacionales y otros efectos adversos que pudieran afectar al vuelo; y
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(¢)]

(h)

(iii) otros criterios y limitaciones segun lo especificado por el Estado del
explotador.

2 Todo operador determinard los aer6dromos o zonas seguras de aterrizaje forzoso
disponibles para uso en caso de falla del motor y se programara en el sistema de
navegacion de area la posicion de estos.

Experiencia, instruccion y verificacion de la tripulacion de vuelo.
1) Tripulacion.
0] Tripulacion requerida.
Dos (2) pilotos.
(i) Requisitos de experiencia.
(A) 700 H.V totales
(B) 150 H.V como piloto al mando en aeronaves turbina/IFR
(C) Entrenamiento.

() Curso inicial en simulador (clase/tipo D) de la aeronave,
certificado por la DGAC.

()  Recurrencia anual en simulador

2 La instruccion y verificacion de la tripulacién de vuelo del explotador seran
apropiadas para operaciones nocturnas y/o en IMC de Aviones monomotores de
turbina, comprendidos los procedimientos normales, anormales y de emergencia
y, en patrticular, la falla del motor, incluido el descenso hasta un aterrizaje forzoso
por la noche y/o en condiciones IMC.

Certificacion o validacion del explotador

El operador demostrara que es capaz de realizar operaciones nocturnas o en IMC con
Aviones monomotores de turbina, mediante un proceso de certificacion y aprobacion.
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APENDICE 9
FORMATO LISTA EQUIPAMIENTO MINIMO (MEL)

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

Cubierta:

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

Tabla de contenidos:

Debe incorporar un indice con el contenido del MEL con la correspondiente
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
identificacion 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 deben reproducir los contenidos de las secciones
Predmbulo y Definiciones, o capitulos similares del MMEL, realizando las adaptaciones
necesarias en lo relativo a la identificacion de la normativa nacional pertinente,
agregando ademas, si el operador lo estima necesario, cualquier instruccion o
procedimientos que permita un correcto y eficiente uso de este documento por parte del
personal técnico responsable del despacho del avién vy las tripulaciones de vuelo.

Control de paginas efectivas:

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

Descripcion de los cambios:

Si corresponde, esta seccién debe contener un detalle del motivo de cada uno de los
cambios incorporados en la revisién propuesta al MEL.
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APENDICE 10

REQUISITOS DE PERFORMANCE
DEL SISTEMA ALTIMETRICO PARA OPERACIONES
EN ESPACIO AEREO RVSM

Con respecto a los grupos de Aviones cuyo disefio y fabricacibn sean nominalmente
idénticos en todos los aspectos que podrian afectar a la exactitud de la performance de
mantenimiento de altitud, la capacidad de performance de mantenimiento de altitud sera
tal que el error vertical total (TVE) para el grupo de Aviones no sobrepase la media de 25
m (80 ft) en magnitud y tendra una desviacion caracteristica que no exceda de 28 —
0,013z2 para 0 < z < 25 donde z es la magnitud del TVE promedio en metros, o 92 —
0,004z2 para 0 < z < 80 donde z esta expresado en pies. Ademas, los componentes del
TVE tendran las siguientes caracteristicas:

@) el error medio del sistema altimétrico (ASE) del grupo no debera exceder de 25 m
(80 ft) en magnitud;

(b) la suma del valor absoluto del ASE medio y de tres desviaciones caracteristicas
del ASE no deberan exceder de 75 m (245 ft); y
© las diferencias entre el nivel de vuelo autorizado y la altitud de presion indicada

efectivamente registrada durante el vuelo seran simétricas respecto a una media
de 0 m, con una desviacion estandar que no excedera de 13,3 m (43,7 ft), y
ademas, la disminucién de la frecuencia de las diferencias con un aumento de la
amplitud serd al menos exponencial.

Los Aviones con respecto a los cuales las caracteristicas de la célula y del montaje del
sistema altimétrico sean singulares, y por lo tanto no puedan clasificarse como
pertenecientes a un grupo de Aviones abarcados por lo dispuesto en el parrafo 1, la
capacidad de performance de mantenimiento de altitud sera tal que los componentes del
TVE del avidn tengan las caracteristicas siguientes:

€) el ASE del avion no excedera de 60 m (200 ft) en magnitud en todas las
condiciones de vuelo; y

(b) las diferencias entre el nivel de vuelo autorizado y la altitud de presion indicada
efectivamente registrada durante el vuelo seran simétricas respecto a una media
de 0 m, con una desviacion caracteristica que no excedera de 13,3 m (43,7 ft), y
ademas, la disminucién de la frecuencia de las diferencias con un aumento de la
amplitud sera al menos exponencial.
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2.1

2.2

2.3

2.4

2.5

2.6

APENDICE 11

LOCALIZACION DE UN AVION EN PELIGRO

Propdésito y alcance.

La localizacibn de un avién en peligro tiene por objeto establecer, en una medida
razonable, el lugar del accidente dentro de un radio de 6 NM.

Operacion.

Un avion en peligro activara automética o manualmente la transmision de informacion a
partir de la cual el operador puede determinar su posicion y la informacion relativa a la
posicion contendra una marcacion de la hora. Esta transmision también podra activarse
manualmente. El sistema que se utilice para la transmisién autbnoma de la informacion
relativa a la posicion serda, capaz de transmitir dicha informacién en caso de falla de la
energia eléctrica de la aeronave, por lo menos durante la duracion completa prevista del
vuelo.

Una aeronave se encuentra en situacion peligrosa cuando esté en un estado que podria
dar lugar a un accidente si no se corrige el suceso relacionado con su actuaciéon. La
transmision automatica de informacion sobre la posicion estara activa cuando una
aeronave se encuentre en situacién peligrosa. Esto aumentara la probabilidad de localizar
el lugar del accidente dentro de un radio de 6 NM.

Se alertara al operador cuando una aeronave se encuentre en situacién peligrosa con un
reducido porcentaje de falsas alertas. En caso de activacion de un sistema de
transmision, la transmision inicial sobre la posicion comenzara inmediatamente o a mas
tardar cinco segundos después de detectarse el suceso de activacion.

Las siguientes organizaciones requieren tener la informacion relativa a la posicién de la
aeronave en fase de emergencia:

2.3.2 dependencia (s) de servicios de transito aéreo; y
2.3.2 centro (s) coordinador (es) de salvamento SAR.

Cuando se ha activado la transmisién autébnoma de informacion relativa a la posicion,
solo se podra desactivar utilizando el mismo mecanismo que la activé.

La precision de la informacion relativa a la posicion satisfara, como minimo, los requisitos
relativos a la precision de la posicién prescritos para los ELT.

Cuando un explotador de aeronaves o una dependencia de servicios de transito aéreo
(ATS) tenga motivos para creer que una aeronave esta en peligro, se establecera
coordinacién entre ambos.
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APENDICE 12
SEGUIMIENTO DE AERONAVES

Introduccion

El objetivo principal de este apéndice es orientar a los operadores en el cumplimiento del
requisito sefialado en 135.101 (h) que consiste en asegurarse de que los operadores de
aeronaves elaboren y apliquen la capacidad de control operacional para el seguimiento de
sus aeronaves en todas las areas de operacion definidas en su AOC y en sus
Especificaciones para las Operaciones. Se refiere a la capacidad de mantener y actualizar
a intervalos normalizados y automatizados (cada 15 minutos) un registro en tierra de la
posicién de cada aeronave.

Los operadores de aeronaves podrian descubrir que ya poseen algunas o todas las
tecnologias necesarias, asi como acceso a los servicios necesarios para satisfacer los
requisitos de seguimiento de aeronaves, visto el requisito actual del control operacional
sobre un vuelo asi lo exige, excepto el PERIODO de tiempo normalizado (cada 15 minutos)
y que sea automatizado.

De acuerdo con lo precedente, es necesario que los operadores de aeronaves determinen
claramente si los actuales instrumentos y tecnologias a su alcance podrian utilizarse para
las actividades automatizadas de seguimiento de aeronaves. Cuando no se cuente con
soluciones automatizadas, y segun la complejidad de la operacién, deberan evaluar
nuevas tecnologias y servicios para cumplir con el requisito.

Acronimos y Definiciones

Acronimos

4D Cuatridimensional

ACARS  Sistema de direccionamiento e informe para comunicaciones de aeronaves
ADS Vigilancia dependiente automética

ADS-B Vigilancia dependiente automética— radiodifusion
ADS-C Vigilancia dependiente automatica —contrato

AIP Publicacion de informacidn aeronautica
ANSP Proveedor de servicios de navegacion

ATC Control de transito aéreo

ATM Gestion del transito aéreo

ATS Servicios de transito aéreo

ATSU Dependencia de servicios de transito aéreo
EPIRB Radiobaliza de localizacién de siniestros
FIR Region de informacién de vuelo

EOQV Encargado de operaciones de vuelo/despachador de vuelo
IFE Sistema de entretenimiento a bordo

LRCS Sistema de comunicacion de larga distancia
MEL Lista de equipo minimo

RCC Centro de coordinacién de salvamento

SAR Busqueda y salvamento
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SATCOM Comunicaciones por satélite
SELCAL Sistema de llamada selectiva

SMS Sistema de gestién de la seguridad operacional
SOP Procedimientos operacionales normalizados

WPR Notificacion de la posicién en un punto de recorrido
Definiciones

Area oceéanica. Espacio aéreo situado por encima de las aguas fuera del territorio de un
Estado.

Control de operaciones. La autoridad ejercida respecto a la iniciacién, continuacion,
desviacién o terminacién de un vuelo en interés de la seguridad operacional de la aeronave
y de la regularidad y eficacia del vuelo.

Personal de control operacional. Encargados de operaciones de vuelo, despachadores
de vuelo u otras personas debidamente capacitadas, designados por el operador de
aeronaves para controlar y supervisar los vuelos o a los que se asignan responsabilidades,
funciones o tareas de control operacional.

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 operador de aeronaves para la realizacion segura del
vuelo, basado en la consideracion de la performance del avién, en otras limitaciones de
utilizacion y en las condiciones previstas pertinentes a la ruta que ha de seguirse y a los
aer6dromos de que se trate.

Seguimiento 4D/15. El operador de aeronaves obtiene informacion cuatridimensional
relativa a la posicién de la aeronave (latitud, longitud, altitud, hora) a intervalos de 15
minutos 0 menos.

Seguimiento de aeronaves. Proceso establecido por el operador de aeronaves que
mantiene y actualiza, a intervalos normalizados, un registro basado en tierra de la posicion
en cuatro dimensiones de cada aeronave en vuelo.

Servicio 4D/15. En el suministro de servicios de transito aéreo, una dependencia ATS
recibe informacion cuatridimensional relativa a la posicion de la aeronave (latitud, longitud,
altitud, hora) a intervalos de 15 minutos o menos de aeronaves debidamente equipadas.

Servicio de transito aéreo (ATS). Expresidn 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
aerédromo).

Procedimientos de Seguimiento

El operador de acuerdo con sus actuales procedimientos de control operacional de sus
vuelos ampliara el seguimiento de acuerdo a la tecnologia y equipamiento para obtener un
seguimiento 4D cada quince minutos en forma automatizada por medios propios o a través
de los servicios ATS que entregan este servicio (4D/15).

Los procedimientos minimos que debera considerar entre otros actuales son:
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(@)

(b)

()

(d)

Verificacion de la integridad del sistema

El operador de aeronaves debe poder determinar si la pérdida de un informe de
seguimiento 4D/15 se debe a una falla del sistema o de un equipo. Por consiguiente,
sus procedimientos deben asegurar que el personal de control operacional evalué el
caracter de cada informe perdido. Para ello (tras la pérdida de un informe), deberian
examinarse primero los enlaces de comunicacién pertinentes y tratar de establecer
contacto con la aeronave por todos los medios disponibles segun la tabla establecida
en el numeral IV de este Apéndice.

Si fallan los intentos de contacto o se pierde un segundo informe 4D/15, el operador
de aeronaves deberd notificar al ATS pertinente, en conformidad al requisito de esta
norma (ver Anexo 1 de este Apéndice).

Intentos de restablecimientos de la comunicacion

Los intentos de comunicacion con la aeronave deben empezar inmediatamente
después de la pérdida de un informe de seguimiento 4D/15 a fin de mantenerse
dentro de los plazos del servicio de alerta del ATS. El plazo necesario para
comunicarse con la aeronave es también un factor importante que los operadores
deben considerar al elaborar politicas y procedimientos de vigilancia. Esto es
importante dado que permite determinar si debe establecerse contacto con una
dependencia ATS para iniciar las fases de emergencia apropiadas y los
procedimientos de notificacion al Centro de Coordinacién de Salvamento (RCC)
correspondientes al area involucrada.

Contacto con la dependencia ATS

El operador de aeronaves deberd tener a disposicion del personal del control
operacional y seguimiento de vuelos, una lista de contactos de emergencia de
nameros de teléfonos de las dependencias ATS, para establecer contacto con el ATS
correspondiente a la FIR involucrada. Los datos de la dependencia ATS minimos
seran: numero telefénico / correo electronico / nimero fax segln corresponda.

El personal de control operacional y seguimiento de vuelos deberd a lo menos uno
en turno, tener la competencia lingiistica en ingles Nivel 4 (operacional) para efectos
de contacto con areas de diferentes idiomas que no sean el idioma espafiol.

Situaciones anormales y emergencias

El operador de aeronaves debe establecer procedimientos para el personal de
control operacional y seguimiento de vuelos, que los guien en situaciones anormales
o0 de emergencias detectadas por el operador o el Servicio ATS; situaciones tales
como:

- se desvia de su trayectoria de vuelo asignada

- se pierde la observacion continua

- se pierde la comunicacién normal de voz y datos, no logra notificar en un punto
de recorrido 0 a un intervalo especifico ni llega, segun lo planificado, a una
region con servicio de vigilancia ATS.

- los datos de seguimiento 4D/15 recibidos de una aeronave no coinciden con su
posicion 4D planificada, proyectada o prevista; tales como: desviacion ADS-C
lateral o de gama de niveles.

- la informacién o los datos complementarios recibidos como consecuencia de
las actividades de seguimiento normal indican un estado anormal de la
aeronave; por ejemplo: notificacion de emergencia iniciada por la aeronave; o
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V.-

V.-

iniciado por el ATS.

como procedimiento permanente, se declarara emergencia cuando:

Se perdi6 un informe 4D/15 (talvez varios) y el operador no logro comunicarse
con la aeronave; y el ATS tampoco logré comunicarse con la aeronave.

Para todos los efectos de una declaracion confirmada de emergencia de un vuelo
emitido por: la aeronave, el ATS o0 el operador de aeronaves; el operador de
aeronaves dispondra de la capacidad de aumentar la frecuencia de notificaciones a
un valor menor de 15 minutos con el fin de seguir positivamente el vuelo de una
aeronave en peligro.

Instruccién para el Personal de Vuelo (Pilotos) y Personal de Tierra (EOV u otro)

(@) El siguiente es el contenido minimo del programa de instruccion que debera impartir
el operador de aeronaves al personal de vuelo (pilotos) y personal de tierra (EOV u
otro) para la vigilancia y seguimiento de sus vuelos:

(1)

(2)
®3)

(4)

()

(6)

()

(8)

Conocimiento de la politica, procesos y procedimientos para el seguimiento de
aeronaves en condiciones normales y anormales (emergencias).

Determinacion de la responsabilidad en el seguimiento de vuelos.

Determinacién de la capacidad de seguimiento 4D/15 en la etapa de
planificacion previa al vuelo (rutas con seguimiento 4D/15 o rutas con servicio
4D/15 — (ATS).

Conocimiento de los procedimientos de seguimiento 4D/15 con y sin Servicio
4D/15 (ATS).

Procedimientos aplicables en caso de pérdida de informes de seguimiento
4D/15; implica la utilizacion de otros medios de comunicacion y comunicacion
especifica con el ATS para su obtencion.

Procedimientos de verificacion de integridad de los sistemas (a bordo de la
aeronave y sistemas en tierra).

Procedimientos para restablecer contacto con una aeronave dentro de los
plazos prescritos; implica la utilizacion de otros medios de comunicacion y
comunicacion especifica con el ATS para obtencién de la posicion especifica
de la aeronave.

Caracteristicas y procedimientos de utilizaciébn del equipamiento de la
aeronave, asi como también el equipo utilizado en tierra para el seguimiento de
los vuelos.

Equipamiento de la Aeronave

La siguiente tabla indica los equipos que satisfacen el requisito para el seguimiento de
aeronaves 4D/15:
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Capacidad de seguimiento de aeronaves envuelo

Apropiados para satisfacer los requisitos
de seguimiento

Seguimiento Servicio
Métodos 4D/15 4D/15 NO
1. Utilizacién electrénica y automatica de tecnologias de vigilancia existentes

y emergentes basandose en equipo e infraestructura ADS-C o ADS-B.
a) ADS-C X X

Nota. — Contratos periédicos de 15 minutos 0 menos.
b) ADS-B X X

Nota. — Dependiente de la utilizacion de infraestructura
terrestre o basada en el espacio.

2. Utilizacion electronica de ACARS que depende de las capacidades
o el equipo de enlace de datos HF/VHF/SATCOM.

Nota.— El uso del enlace de datos ACARS puede subdividirse
en notificacion manual o automatica de la posicion segun el nivel
de perfeccionamiento de ACARS. Esta diferenciacion reviste importancia
en relacion con la carga de trabajo para la tripulacion de vuelo;
el operador deberia evaluarla durante las actividades de gestion
de riesgos para la seguridad operacional que preceden a la implantacién.

a) ACARS automaético

b) ACARS manual

3. Cambio de tipo electrénico, automatico y autbnomo en el objetivo
de sistemas de a bordo existentes modificados para transmitir datos
de posicién 4D al intervalo deseado.

Nota. — Toda modificacién de equipo existente deberia
satisfacer requisitos adecuados de aeronavegabilidad.

a) Sistemas de vigilancia del estado de los motores

b) Sistemas de entretenimiento a bordo (IFE) basados en satélites

4. Utilizacion electrénica, automatica y, en algunos casos, autbnoma
de nuevas y emergentes tecnologias especialmente disefiadas
de seguimiento de aeronaves.

Soluciones especialmente disefiadas de seguimiento de aeronaves
que satisfagan requisitos apropiados de aeronavegabilidad.

5. Utilizacion, mediante procedimientos, de métodos de notificacion de la X*
posicién establecidos desde hace mucho tiempo dependientes de
HF/VHF/SATCOM voz.

* Sin embargo, es inapropiado utilizar la notificacién manual de la posicion mediante ACARS y la voz basada en procedimientos para satisfacer los
requisitos relativos al seguimiento de aeronaves 4D/15 automatizado dado que la carga de trabajo adicional para la tripulaciéon de vuelo, exigida para
mantener los intervalos de notificacion AD/15, podria tener repercusiones negativas en la seguridad global de la operacion. Se exige que el
seguimiento 4D/15 se satisfaga Gnicamente mediante sistemas automatizados. No obstante, a condicién de tener en cuenta la evaluacién de riesgos,
esto no excluye el uso limitado de la notificacion manual de la posicion (ACARS o voz) para satisfacer el seguimiento 4D/15, por ejemplo en los casos
en que existan pequefias fallas en la cobertura del servicio 4D/15 a raiz de la pérdida de un informe o como parte de la contingencia establecida.

No obstante, si se utiliza la notificacién manual de la posicién mediante ACARS y la voz basada en procedimientos para fines de seguimiento de
aeronaves, deben también evaluarse sus aspectos practicos desde el punto de vista de la carga de trabajo de la tripulacién y la viabilidad
operacional. Los factores que deben considerarse durante las actividades de gestién de riesgos incluyen, entre otras cosas, el medio de transmision
utilizado, la frecuencia de los informes exigidos, la posibilidad de saturacién de la banda ancha y toda restriccion que limite la viabilidad de la
notificaciéon manual de la posicion.

El equipamiento instalado a bordo de la aeronave debera cumplir con los TSO correspondientes
o similares estandares técnicos; y satisfacer los requisitos de aeronavegabilidad.
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VI.- Gestion de la seguridad operacional aplicada al seguimiento de vuelos

El operador de aeronaves de igual manera que aplica el SMS a todas sus operaciones de
vuelo debera especificamente también, identificar los peligros, evaluar y mitigar los riesgos
de seguridad operacional de sus vuelos con seguimiento 4D/15.

Peligros tales como: perder un informe 4D/15, equipos de comunicaciones inoperativos,
imposibilidad de contactar a la dependencia ATS, etc.

Ver diagrama de SMS aplicado al seguimiento 4D/15 en el Anexo 2 de este Apéndice.
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ANEXO 1
DIAGRAMA PARA LA PERDIDA DE UN INFORME 4D/15

Informe de posicion
40115 perdido

_T_ Operador verifica/
intenta contactar
a la aeronave

Y

i \Verificaciones

safisfactorias? Si OPS normales
—
No
Operador informa
al ATS.
Segundo informe
de posicion 4DM5 | >
D perdido
h Se comunica éxito
. del contacto
ATS verifical al operador o ATS
intenta contactar
a la aeronave
[
i Werificaciones S

satisfactorias?

Fase de emergenh
No apropiada
segun el Anexo 11

— e
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ANEXO 2

DIAGRAMA DE APLICACION SMS PARA SEGUIMIENTO DE AERONVES

.

Identificar los peligros, evaluar y mifigar los riesgos seguin los
siguientes criterios entre ofros:;

a) capacidad del sistema y los procesos de control operacional
del operador, incluso para contactar dependencias ATS;

b) capacidad del avion y sus sistemas -aetmigitas-global

¢) medios para determinar la posicion del avion y comunicarse
con el mismo;

d) frecuencia y duracion de las fallas de nofificacion automatizada;

de tripulacion de vuelo; y

e) consecuencias de factores humanos por cambios en procedimientos

f) medidas de miigacion especificas y procedimientos de confingencia.

;Riesgo  aceptable NO

para el operador?

si

4

Incluir medidas de mitigacion
en manuales operacionales,
S0P, etc.

An2-Apl2-1

h 4

Elaborar medidas de mifigacian
para reducir probabilidad
o gravedad; SOP, COM

y ofro equipo operacional, efc.

EDICION 2 / NOV 2016



@)

(b)

()

APENDICE N° 13

NIVELES DE LOS SERVICIOS DE SALVAMENTO Y EXTINCION DE INCENDIOS (SSEI).

El propdsito de este adjunto es proporcionar orientacion para evaluar el nivel de SSEI que
los explotadores de Aviones estiman aceptable al utilizar los aer6dromos para fines que
difieren. Esta orientacion no exime al explotador de la obligacion de garantizar que se
disponga de un nivel aceptable de protecciéon para el avion que se tiene la intencién de

utilizar.

Conceptos basicos.

(1)

(2)

3)

(4)

(5)

Para fines de planificacion del vuelo, el operador del avion deberia utilizar un
aerédromo cuya categoria SSEI, como se requiere en el DAR 14, sea igual o
superior a la categoria SSEI del avion.

A fin de determinar la aceptabilidad de un nivel de proteccion SSEI del aerédromo,
el operador deberéa considerar:

0] Para un aerédromo de salida o de destino, la diferencia entre la categoria
SSEI del aerédromo y la categoria SSEI del avion, y la frecuencia de los
vuelos hacia ese aerédromo

(i) Para un aerédromo de alternativa, la diferencia entre la categoria SSEI del
aerdédromo y la categoria SSEI del avidon, y la probabilidad de que este
aerodromo de alternativa se utilice.

Para garantizar que se pueda optimizar la seguridad general de la operacion, el
operador considerara el SSEI disponible como uno de los elementos del proceso
de evaluacién de riesgos que lleve a cabo en el marco de su sistema de gestion
de la seguridad operacional. En la evaluacion de riesgos también se tendrian en
cuenta las instalaciones del aerédromo, la disponibilidad, el terreno, las
condiciones meteoroldgicas, etc., con el fin de asegurarse de que se haya
seleccionado el aerédromo mas apropiado.

Para los aer6dromos de salida y de destino, durante la planificacion del vuelo, el
nivel aceptable de proteccion SSEI deberia ser igual o mayor que los valores de la
Tabla correspondiente.

Para las operaciones exclusivas de carga, pueden considerarse aceptables
reducciones mayores, siempre que la capacidad SSEI| sea la adecuada para
detener un incendio de las proximidades del area del puesto de pilotaje por el
tiempo suficiente para que las personas a bordo evacuen de manera segura el
avion.

CATEGORIA SSEI ACEPTABLE DEL AERODROMO.

(1)

(@)

3)

La categoria SSEI publicada para cada uno de los aerédromos que se utilizan en
un vuelo determinado debera ser igual o mejor que la categoria SSEI del avién.

Si no se dispone de la categoria SSEI del avion en uno o mas de los aerédromos
gue se requiere especificar en el plan operacional de vuelo, el operador debera:

(@) Verificar que el aer6dromo tiene el nivel minimo de SSEI que se estima
aceptable.

(b) Establecer los niveles minimos aceptables de acuerdo con los criterios
establecidos en la Tabla correspondiente.

Las operaciones que se prevé llevar a cabo en aer6dromos con categorias SSEI
inferiores a los niveles especificados en el DAR 14, parrafo 9.2, deberan
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coordinarse entre el operador del avion y la DGAC.

Categoria aceptable del aerédromo con respecto a salvamento y
extincién de incendios (aerédromos de saliday de destino)

Aerédromos
especificarse en el
operacional de vuelo)

(deben
plan

Categoria SSEI aceptable del aerédromo (de
acuerdo a la categoria SSEI publicada para el aerédromo
incluyendo su modificacion por NOTAM)

Aerddromo de salida y de
destino

La categoria SSEI de cada aerédromo deberia
ser igual o mejor que la categoria SSEI del
avion

Cuando el operador haya llevado a cabo una
evaluacion de riesgos adecuada:

Una categoria por debajo de la categoria SSEI
del avién. o

Dos categorias por debajo de la categoria SSEI
del avién, en caso de una reduccion temporal
de 72 horas o menos,

pero no por debajo de la categoria SSEI 4 paral
los Aviones cuya masa méaxima certificada de
despegue sea superior a 27 000 kg y no por
debajo de la Categoria 1 para otros Aviones.

Categoria aceptable del aerédromo con respecto a salvamento y
extinciéon de incendios (aerédromos de alternativa)

Aerédromos (deben| Nivel de proteccion SSEI aceptable del

especificarse  en el plan| aer6dromo (basada en la categoria SSE| publicada

operacional de vuelo) para el aerédromo, incluyendo su modificacion por
NOTAM)

Aerdodromos de| Cuando el operador haya efectuado una

alternativa paral evaluacién de riesgos adecuada:

despegue y de
alternativa para destino

Dos categorias por debajo de la categoria SSEI
del avién; o

Tres categorias por debajo de la categoria
SSEl del avién, en caso de una reduccion
temporal de 72 horas o menos

Pero no por debajo de la categoria SSEI 4 del
aerddromo para los Aviones cuyo peso maximo
certificado de despegue sea superior a 27.000
kg y no por debajo de la Categoria 1 para otros
Aviones.

Aerédromos de

alternativa en ruta

Si se da un aviso al operador del aerédromo,
con por lo menos 30 minutos de anticipacion a
la llegada del avion, una Categoria SSEI 4
como minimo para los Aviones cuyo peso
maximo certificado de despegue sea superior a
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27.000 kg y una Categoria SSEl 1 para los
demas Aviones.

Si solo puede darse un aviso al operador del
aerédromo con menos de 30 minutos de
anticipacion a la llegada del avién:

- Dos categorias por debajo de la categoria
SSEIl del avion; o,

- Tres categorias por debajo de la categoria
SSEI del avién, en caso de una reducciéon
temporal de 72 horas o menos,

pero no por debajo de la Categoria SSEI 4 del
aerddromo para los Aviones cuyo peso maximo
certificado de despegue sea superior a 27.000
kg y no por debajo de la Categoria 1 para otros
Aviones
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APENDICE 14

ORIENTACION PARA LA DEMOSTRACION DE LOS PROCEDIMIENTOS DE EVACUACION

(@)

DE EMERGENCIA DE ACUERDO CON 135.129

Demostracién de despegue abortado.

1)

)
@)

(4)
®)

(6)

()

8

)
(10)

(11)

(12)

La demostracién puede efectuarse durante la noche o durante el dia simulando la
oscuridad de la noche. Si la demostracion se efectda al interior de una habitacion
(galpén/hangar) durante las horas del dia, la demostracion debe efectuarse con cada
ventana tapada y cada puerta cerrada para minimizar el efecto de la luz. Est4
permitido el uso de iluminacién de piso o tierra, pero debe ser tenue y protegida para
gue no se refleje en las ventanas o puertas del avién.

El avidn debe estar en su posicion normal en tierra con el tren de aterrizaje extendido

A no ser que el avion esté equipado con un medio para bajar del ala, se pueden usar
escalas o rampas para bajar del ala a la tierra. Medios de seguridad tales como
colchonetas, balsas en posicion invertida pueden ponerse en la tierra para proteger a
los participantes. Ningln otro equipamiento que no sea parte del equipo de
evacuacion de emergencia puede ser usado para ayudar a los participantes a
alcanzar el suelo.

Las fuentes normales de energia eléctrica del avion debe estar des energizadas.

Todo el equipamiento de emergencia asociado al tipo de operacion de traslado de
pasajeros prevista, debe estar instalado de acuerdo a lo sefialado en el manual de
operaciones del operador

Toda puerta externa y escape, y cada puerta interior o cortina debe estar en la
posicién que simule un despegue normal

Se debe emplear una cantidad representativa de personas en buen estado de salud.
Al menos un 40% de los pasajeros representados deben ser mujeres. Al menos un
35% de los pasajeros representados debe ser mayor de 50 afios. Al menos un 15%
deben ser mujeres mayores de 50 afios. Tres mufiecos de tamafio normal que
representen infantes de 2 afios 0 menos deben ser llevados por los pasajeros
representados. Tripulaciones, mecanicos y personal de instruccibn qgue mantengan u
operen el avidén en cursos normales de sus actividades, no pueden ser usados como
pasajeros.

A ningln pasajero se le asignara un asiento especifico a no ser que lo requiera los
representantes de la DGAC. Excepto lo sefialado en (12) siguiente, ningiin empleado
del operador puede sentarse en un lugar cercano a una salida de emergencia

Los cinturones y arneses de hombro (segun se requiera) deben estar abrochados

Antes de comenzar la demostracion, aproximadamente un 50% del promedio total de
articulos tales como frazadas, almohadas u otros articulos similares deben
distribuirse en distintas ubicaciones en las corridas de asiento y accesos de escape
para crear obstaculos menores

La densidad de asientos y el ordenamiento del avién debe representar la versién con
mayor capacidad de pasajeros de dicho avién que el operador opere o pretenda
operar.

Cada tripulante, debe ser miembro de una tripulacion empleada regularmente con la
excepcion de los tripulantes de vuelo, siempre y cuando estos estén habilitados en el
avion. Cada tripulante debe estar sentado en el asiento normalmente asignado para
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(b)

(13)

(14)

(15)

(16)

17)

(18)

(19)

(20)

el despegue, y debe permanecer en dicho asiento hasta que se reciba la sefal de
inicio de la demostracion.

A ningun pasajero o miembro de la tripulacién, se le puede informar previamente de
cuales seran las salidas de emergencia disponibles para la demostracion.

El titular del AOC no debe practicar o efectuar practicas antes de una demostracion o
describir la demostracion para los participantes. Tampoco, ningun participante puede
haber participado en una demostracion de este tipo en los 6 meses precedentes.

El briefing a los pasajeros, previo al despegue puede efectuarse de acuerdo a lo
sefalado en el manual del titular del AOC. A los pasajeros se les puede indicar que
deben seguir las instrucciones de la tripulacién, pero no se le puede instruir respecto
a los procedimientos que deben seguir durante la demostracion.

Si se permite de acuerdo con (3) la provision de equipos de seguridad, todas las
ventanillas de pasajeros y de la cabina deben estar oscurecidas o todas las salidas
de emergencia deben tener equipos de seguridad para prevenir el conocimiento de
las salidas de emergencia disponibles para la demostracion.

No mas del 50% de las salidas de emergencia en los costados del fuselaje de un
avion que cumpla todos los requisitos aplicables a las salidas de emergencia para
ese avion pueden ser usadas para la demostracion. Las salidas que no se van a usar
en la demostracion deben tener las manillas de activacion desactivadas o deben
estar exteriormente sefializadas con luces rojas, cinta adhesiva de color rojo, u otros
medios aceptables que indiquen la existencia de fuego u otras razones por las cuales
no son utilizables. Las salidas a ser usadas deben ser representativas de todas las
salidas de emergencia en el avién y seran designadas por el titular del AOC, previa
aprobacion de la DGAC. A lo menos una salida de emergencia ubicada a nivel del
piso debe ser usada en la demostracion.

Exceptuando lo previsto en el parrafo (a)(3) de este apéndice, todos los evacuados
deben abandonar el avion haciendo uso de los medios definidos como parte del
equipamiento del avidn.

Durante la demostracion se deben usar todos los procedimientos aprobados del
titular del AOC y todo el equipo de emergencia normalmente disponible, incluyendo
toboganes, cuerdas, luces y megafonos. Se exceptia un rol activo de la tripulacién al
ayudar a otros al interior de la cabina durante la demostracion.

Se considera cumplido el tiempo de evacuacion cuando el altimo de los ocupantes ha
salido del avion y esta en tierra. Los evacuados que usen escalas o rampas
permitidos segun (3) se consideran en tierra al estar parados sobre dichos
elementos.

Demostracion de amarizaje

La demostracion debe considerar que existe luz dia al exterior del avién y que todos los
miembros de la tripulacién requeridos estan disponibles para la demostracion.

)

)

®3)

Si el manual del titular del AOC considera la patrticipacién de pasajeros en el
lanzamiento o activacion de las balsas salvavidas, los pasajeros requeridos deben
estar a bordo del avién y participaran en la demostracion de acuerdo con lo que
sefale el manual.

Una plataforma debe ubicarse en cada salida de emergencia y ala, la altura de la
plataforma debe simular el nivel de agua del avion posterior al amarizaje.

Una vez recibida la sefial de amarizaje, cada evacuado debe ponerse un flotador de
acuerdo con lo sefialado en el manual del titular del AOC.
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(4)

®)

(6)

Cada balsa debe ser lanzada e inflada de acuerdo con lo sefalado en el manual del
titular del AOC y todo el resto del equipo de emergencia requerido debe ser colocado
en la balsa.

Cada evacuado debe entrar a una de las balsas, la tripulacién asignada a cada balsa
debe sefialar la ubicacion del equipo de emergencia a bordo de la balsa y describir
Su uso

Para fines de esta demostracion, debe usarse, un avién, un simulador (mockup) del
avion o un aparato de flotacion que simule un compartimento de pasajeros.

(i)

(ii)

Si se usa un simulador (mockup) del avion, este debe ser a tamafio real del
interior del avién y representativo del avibn en uso o propuesto a ser usado por
el titular del AOC y debe contener los asientos adecuados para ser usados por
los evacuados. La operacion de las salidas de emergencia y de las puertas
deben simular lo mas cercanamente posible a las del avion. Para demostrar la
evacuacion debe considerarse la instalacion exterior de un area alar suficiente.

Si se usa un aparato de flotacién que simule un compartimento de pasajeros,
este debe ser representativo, en la medida de lo posible, del compartimento de
pasajeros del avion usado en las operaciones. La operacion de las salidas de
emergencia y de las puertas deben simular lo mas cercanamente posible a las
del avion. Para demostrar la evacuacion debe considerarse la instalacion
exterior de un é&rea alar suficiente. El aparato debe estar equipado con el
mismo equipo de supervivencia tal como esta instalado en el avion para
acomodar a todas las personas que participan en la demostracion.
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