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DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL OBJ.: Aprueba enmienda 2 a la DAN 92

DIRECCION GENERAL Volumen Il “Regla de Operacion para
operaciones No Comerciales -
Helicopteros.”

exentane D ¥ [@zﬁ ]C{é? 0631
SANTIAGO, g 1 \ov 9015

RESOLUCION DE LA DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL:

VISTOS:

a) El Codigo Aeronautico.

b) La Ley 16752, Orgéanica de la DGAC.

c) La enmienda 18B/19 al Anexo 6 Parte lll de OACI “Operaciones internacionales -
Helicopteros”.

d) El Reglamento DAR 06 Volumen Hl *Operacién de Aeronaves-Aviacion General”.

e) El reglamento DAR 43 "Mantenimiento”.

f) La resolucién E N° 0650 de fecha 18 oct 2013 que aprueba la 12 edicién de la DAN
92 Vol il "Regla de Operacidn para operaciones No Comerciales — Helicopteros.”

o) Lo propuesto por la Seccidon Normas en su Nota de Estudio (OPS) 11-2014 y (SN)

08-2016.

CONSIDERANDO:

a) Las enmiendas 18B/189 incorporadas por OAC! al Anexo 6 Parte lil.

b) Las enmiendas incorporadas a las DAN 92 Vol I y Il

) La necesidad de incorporar mejoras en el {exto para facilitar la comprension de los
usuarios.

d) Los comentarios de usuarios internos y/o externos del sistema aerondutico nacional.

RESUELVO:

APRUEBASE, la enmienda 2 a la DAN 92 Volumen lIl “Regla de Operacion para operaciones
No Comerciales - Helicopteros.”

Anétese y comuniquese.

DISTRIBUCION:

Al dorso
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DAN 92
REGLAS DE OPERACION PARA OPERACIONES NO COMERCIALES
VOLUMEN |II
HELICOPTEROS
CAPITULO “A” GENERALIDADES
92.1 DEFINICIONES.
92.3 APLICACION.
92.5 AUTORIDAD DE FISCALIZACION
CAPITULO “B” REGLAS GENERALES DE OPERACION.
92.101 CUMPLIMIENTO DE LEYES, REGLAMENTOS, NORMAS Y
PROCEDIMIENTOS.
92.103 TRANSPORTE DE MERCANCIAS PELIGROSAS.
92.105 USO DE SUSTANCIAS SICOACTIVAS Y CONSUMO DE ALCOHOL.
CAPITULO “C” OPERACIONES DE VUELO
92.201 SERVICIOS E INSTALACIONES DE VUELO.
92.203 OPERACIONES.
92.205 PREPARACION DE LOS VUELOS.
92.207 PROCEDIMIENTOS DURANTE EL VUELO.
92.209 FUNCIONES Y RESPONSABILIDADES DEL PILOTO AL MANDO.
92.211 EQUIPAJE DE MANO.
CAPITULO “D” LIMITACIONES DE UTILIZACION DE LA PER FOMANCE DEL
HELICOPTERO
92.301 GENERALIDADES.
92.303 CLASES DE PERFORMANCE Y ENTORNOS DE OPERACION
92.305 DATOS SOBRE OBSTACULOS

CAPITULO “E” INSTRUMENTOS, EQUIPOS, LUCES Y E QUIPAMIENTO
92.401 GENERALIDADES.

92.403 INSTRUMENTOS

92.405 EQUIPOS

92.407 LUCES Y EQUIPAMIENTO.

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

92.411 PARA TODOS LOS HELICOPTEROS QUE VUELAN A GRANDES ALTITUDES.

92.413 OPERACION CON EQUIPAMIENTO INOPERATIVO. |

CAPITULO “F” NORMAS DE HOMOLOGACION Y ATENUACION E N CUANTO AL

RUIDO

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

92.503 PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES DE HELICOPTEROS PARA LA
ATENUACION DEL RUIDO.

CAPITULO “G” MANTENIMIENTO DE LA AERONAVEGABILIDAD CONTINUADA
92.601 RESPONSABILIDAD DEL OPERADOR.
92.603 MANTENIMIENTO OBLIGATORIO

In.1 ED.1/0CT.2013

Enm.1/Jun. 2014
Enm.2/Nov.2016
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92.605 REGISTROS DE MANTENIMIENTO

92.607 TRANSFERENCIA DE REGISTROS DE MANTENIMIENTO

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

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

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

92.615 PESO Y BALANCE

92.617 INFORME DE DIFICULTADES EN SERVICIO

CAPITULO “H” TRIPULACION DE VUELO

92.701 COMPOSICION DE LA TRIPULACION DE VUELO.

92.703 CALIFICACIONES.

92.705 EXPERIENCIA RECIENTE

CAPITULO “I" MANUALES, DOCUMENTACION, LIBROS DE A BORDO Y

REGISTROS

92.801 MANUAL DE VUELO.

92.803 BITACORA O LIBRO DE VUELO DE A BORDO.

92.805 DOCUMENTACION QUE DEBE SER LLEVADA A BORDO EN CADA
HELICOPTERO.

92.807 REGISTROS DEL EQUIPO DE EMERGENCIA Y SUPERVIVENCIA DE A
BORDO

92.809 LISTA DE EQUIPAMIENTO MINIMO (MEL).

92.811 INFORMACION DE HORAS DE VUELO.

APENDICES

APENDICE 1. FORMATO SOLICITUD DE ASIGNACION DE CODIGO ELT (406)

APENDICE 2.- ASIGNACION DE DIRECCIONES DE AERONAVE PARA USO EN SISTEMAS

DE COMUNICACIONES, NAVEGACION Y/O VIGILANCIA

APENDICE 3.- SUMINISTROS MEDICOS

APENDICE 4.- PARAMETROS REGISTRADOR DE DATOS DE VUELO (FDR).
APENDICE 5.- FORMATO LISTA EQUIPAMIENTO MINIMO (MEL).
APENDICE 6.- INFORME DE DIFICULTADES EN SERVICIO (IDS).

In.2 ED.1/0CT.2013
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CAPITULO A
GENERALIDADES
92.1 DEFINICIONES

AERODROMO
Area definida de tierra o de agua (que incluye todas sus edificaciones, instalaciones y equipos)
destinada toda o parcialmente a la llegada, salida y movimiento en la superficie de la aeronave

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

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

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

AREA CONGESTIONADA

Superficie que contiene elementos, estructuras o personas, dispuestas de tal forma, que ante
una operacion de emergencia puede crear peligro adicional para la aeronave, personas o
propiedad.

CATEGORIA A.

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

CATEGORIA B.

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

CENTRO DE MANTENIMIENTO AERONAUTICO (CMA)

Organismo técnico nacional aprobado por la Direccion General de Aeronautica Civil (DGAC),
para efectuar trabajos de mantenimiento, alteraciones o reparaciones de aeronaves Yy
componentes de aeronaves.

CERTIFICADO DE AERONAVEGABILIDAD

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

A.l ED.1/0CT.2013
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CHALECO SALVAVIDAS
Dispositivo de flotacion que permite que una persona en estado consciente o inconsciente
mantenga la cabeza fuera del agua.

CONDICION DE OPERACION SEGURA

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

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

ENTORNOS OPERACIONALES.
Entorno hostil.
Entorno en que:

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

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

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

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

Entorno hostil congestionado.
Entorno hostil dentro de un area congestionada.

Entorno hostil no congestionado.
Entorno hostil fuera de un area congestionada.

Entorno no hostil.
Entorno en que:

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

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

c) se provee respuesta/capacidad de busqueda y salvamento de acuerdo con la exposicién
prevista; y

d) el riesgo evaluado de poner en peligro a las personas o a los bienes en tierra es
aceptable

ESTADO DEL AERODROMO.
Estado en cuyo territorio esta situado el aer6dromo. Comprende helipuertos y lugares de
aterrizaje.

HELICOPTERO PEQUENO
Helicoptero cuyo peso maximo de despegue es de 3.175 kg o0 menos.

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

A.2 ED.1/0CT.2013
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HELIPUERTO DE ALTERNATIVA EN RUTA.
Helipuerto de alternativa en el que podria aterrizar un helicoptero en el caso de que fuera
necesario desviarse mientras se encuentra en ruta.

HELIPUERTO DE ALTERNATIVA DE DESTINO.
Helipuerto de alternativa en el que podria aterrizar un helicéptero si fuera imposible o no fuera
aconsejable aterrizar en el helipuerto de aterrizaje previsto.

LISTA DE EQUIPAMIENTO MINIMO (MEL).
Documento aprobado por la DGAC, que permite la operacién de una determinada aeronave con
equipamiento inoperativo, conforme a condiciones especificas al momento de su despacho.

LISTA PATRON DE EQUIPAMIENTO MINIMO (MMEL).

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

MALETIN DE VUELO ELECTRONICO (EFB)

Sistema electrénico de 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.

NAVEGACION BASADA EN LA PERFORMANCE (PBN).

Requisitos para la navegacion de &rea basada en la performance que se aplican a las
aeronaves que realizan operaciones en una ruta donde se proporcionan servicios de transito
aéreo (ATS), en un procedimiento de aproximacién por instrumentos 0 en un espacio aéreo
designado.

OPERACION.

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

OPERACIONES EN CLASE DE PERFORMANCE 1.

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

OPERACIONES EN CLASE DE PERFORMANCE 2.

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

OPERACIONES EN CLASE DE PERFORMANCE 3.

A.3 ED.1/0CT.2013
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Operaciones con una performance tal que, en caso de falla del motor en cualquier momento
durante el vuelo, podria ser necesario un aterrizaje forzoso.

ORGANIZACION DE MANTENIMIENTO APROBADA (OMA)

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

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

PROGRAMA DE INSPECCION

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

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

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

SISTEMA DE DOCUMENTOS DE SEGURIDAD DE VUELO.

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

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

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

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

TIEMPO DE VUELO

1) Tiempo total transcurrido desde que el avion comienza a moverse con el propésito de
despegar, hasta que se detiene completamente al finalizar el vuelo, o

2) Para un planeador sin capacidad de auto propulsarse, es el tiempo que comienza
cuando el planeador es tractado con el propésito de volar y que termina cuando el
planeador se detiene después de aterrizar.

TIEMPO EN SERVICIO |

A.4 ED.1/0CT.2013
Enm.1/Jun. 2014
Enm.2/Nov.2016



DAN 92 Vol. llI

Con respecto al registro de tiempos para el mantenimiento, significa el periodo de tiempo
transcurrido desde el momento en que la aeronave abandona el suelo hasta que esta vuelve a
posarse en el punto siguiente de aterrizaje.

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

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

92.3 APLICACION

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

(b) Para los fines de esta norma se entiende por operador al explotador del helicoptero.

925 AUTORIDAD DE FISCALIZACION

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

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

(© Los Inspectores de Operaciones y de Aeronavegabilidad tendran respectivamente durante
las fiscalizaciones que efectlen, la facultad de:
(1) establecer la continuidad o no de un vuelo que no redna las condiciones exigidas por
la Ley o los reglamentos
(2) prohibir por justa causa el ejercicio de los privilegios emergentes de una licencia en el
caso de observar o sospechar el no cumplimiento de algun requisito que afecte la
seguridad operacional e integridad de las personas.

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

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

A.5 ED.1/0CT.2013
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92.101
(@)

(b)
(©

(d)

(€)

(f)

(9)

(h)

(i)

92.103

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

El piloto al mando observara las leyes, reglamentos, normas y procedimientos,
aplicables al desempefio de sus funciones, prescritos para las zonas sobre las
cuales opere.

El piloto al mando es el encargado de la direcciébn de la aeronave y principal
responsable de su conduccién segura de acuerdo con la reglamentacion vigente.

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

El piloto al mando debera notificar a la autoridad competente mas préxima, por el
medio més rapido de que disponga, cualquier accidente en relacion con el helicoptero,
en el cual alguna persona resulte muerta o con lesiones graves 0 se causen dafios de
importancia al helicoptero o a la propiedad.

El piloto al mando debera conocer y llevar a bordo de la aeronave 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)”.

Después de ocurrido un acto de interferencia ilicita, el piloto al mando de una
aeronave sujeta a la jurisdiccion chilena, debera presentar un informe sobre dicho
acto a la DGAC si este se ha producido en el territorio nacional o a la autoridad
local en vuelos en el extranjero considerando una copia para la DGAC.

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

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

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

TRANSPORTE DE MERCANCIAS PELIGROSAS.

El operador podrd transportar mercancias peligrosas, solo si cumple con los requisitos y
disposiciones establecidas para tal efecto.

92.105

USO DE SUSTANCIAS PSICOACTIVAS Y CONSUMO DE ALCOHOL

De acuerdo con el reglamento de licencias, no se debera iniciar o continuar un vuelo si el piloto al
mando o algun miembro de la tripulacion de vuelo se encuentra incapacitado para cumplir sus
obligaciones por los efectos del alcohol 0 sustancias psicoactivas.
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92.201

92.203
(@)

(b)

(©)

(d)

CAPITULO C
OPERACIONES DE VUELO

SERVICIOS E INSTALACIONES DE VUELO

El piloto al mando no debera iniciar un vuelo a menos que se haya determinado previamente,
gque las instalaciones y servicios terrestres 0 maritimos, incluidas las comunicaciones y las
ayudas para la navegacion estén disponibles para la operacion a realizar.

OPERACIONES

Instrucciones para las operaciones-Generalidades

El rodaje en el area de movimiento de un aeroédromo/helipuerto lo efectuara un piloto
u otra persona autorizada por el operador que cumpla los siguientes requisitos:

@)
)

©)

(4)

sea competente para maniobrar el helicéptero en rodaje;

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

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

Los rotores del helicoptero no girardn con potencia de vuelo sin que se
encuentre un piloto calificado al mando.

Instruccion a los Pasajeros.

@)

)

©)

(4)

El piloto al mando deberd informar a sus pasajeros, previo al despegue, la
ubicacion y el uso de:

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

(iv) El equipo de suministro y provision de oxigeno, si esta dispuesto para el
uso de pasajeros; y

(v) Otro equipo de emergencia para uso individual o colectivo dependiendo
del tipo de operacion.

El piloto al mando debera verificar que durante el despegue y el aterrizaje y por
razones de turbulencia o cualquier otra emergencia que ocurra durante el vuelo,
todas las personas a bordo de la aeronave estén asegurados a sus asientos por
medio de los cinturones de seguridad o de tirantes de sujecion.

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

Instruccion para casos de emergencia en vuelo.

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

Simulacro en vuelo de situaciones de emergencia.

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

Listas de verificacion.

C1 ED.1/0OCT.2013
Enm.1/Jun. 2014
Enm.2/Nov.2016



DAN 92 Vol. llI

(e)

(f)

(9)

92.205
(@)

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

Altitudes minimas de vuelo

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

Utilizacion a bordo de dispositivos electronicos portétiles.

El piloto al mando no permitird la utilizacion a bordo de dispositivos electronicos
portatiles que puedan causar interferencias en los sistemas de navegaciéon y
comunicaciones del helicéptero.

Esta disposicidn no se aplicara a los siguientes dispositivos
(1) Grabadoras de voz portétiles.

(2) Audifonos (Ayudas a la audicion).

(3) Marcapasos.

(4) Afeitadoras eléctricas.

(5) Cualquier otro dispositivo electrénico portatil que el piloto al mando determine que
no causara interferencias con los sistemas de navegacion o de comunicaciones
del helicoptero en la cual seran utilizados.

Permiso especial de vuelo.

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

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

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

(1) El helicoptero se encuentre en condiciones seguras para operar, esté
debidamente matriculada y que los certificados respectivos (aeronavegabilidad y
matricula) estén vigentes.

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

(3) Se haya cumplido con el mantenimiento necesario de conformidad con lo
sefalado en el Capitulo G de este volumen.

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

(5) La carga transportada esté debidamente distribuida e inmovilizada.

(6) Que durante la planificacion se considere no exceder las limitaciones de
operacién del helicoptero que figuran en el Manual de Vuelo.
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(b)

(©

()

(8)

9)

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

La organizacion de mantenimiento haya emitido la correspondiente
conformidad de mantenimiento para el helicoptero o0 componente del
helicoptero, después de la realizacion de cualquier tarea de mantenimiento.

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

Planificaciéon operacional del vuelo.

(1)

)

©)

(4)

Antes de comenzar un vuelo, el piloto al mando se familiarizara con toda la
informacion meteorolégica disponible, apropiada al vuelo que se intenta
realizar.

La preparacién de un vuelo que suponga alejarse de los alrededores del
punto de partida y la de cada vuelo que se atenga a las reglas de vuelo por
instrumentos incluiran:

() unestudio de los informes y prondsticos meteoroldgicos actualizados de
gue se disponga; y

(i) la planificacion de medidas alternativas en caso de que el vuelo no
pueda completarse como estaba previsto debido a las condiciones
climatolégicas.

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

Procedimientos de aproximacion por instrumentos

Los helicopteros que vuelen de conformidad con las reglas de vuelo por
instrumentos observardn los procedimientos de aproximacién por
instrumentos aprobados por la DGAC o el Estado en que esté situado el
aerodromo.

Condiciones meteoroldgicas

@)

)

®3)

No se iniciard ningun vuelo que haya de efectuarse de acuerdo con las reglas
VFR, a menos que se trate de uno puramente local en condiciones
meteoroldgicas de vuelo visual, a no ser que los informes meteoroldgicos mas
recientes, o una combinacién de los mismos y de prondsticos, indiquen que las
condiciones meteoroldgica a lo largo de la ruta, o en aquella parte de la ruta que
haya de volarse de acuerdo con reglas VFR, serén, a la hora apropiada, tales que
permitan el cumplimiento de estas reglas.

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

Cuando se opere en zonas conocidas o previstas de formacion de hielo u otro
contaminante que se pueda producir en alguna parte del helicoptero en tierra,
este se debera eliminar antes de iniciar el vuelo a fin de mantener el
helicoptero en condiciones seguras de operacion.
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(4) Solo se podra iniciar un vuelo en condiciones de formacion de hielo conocidas
0 previstas, si el helicoptero esta certificado y equipado para volar en esas
condiciones.

(5) Los helicépteros que vuelen en circunstancias para las que se haya notificado
gue existe 0 que se prevé formacion de hielo, deberan estar equipados con
dispositivos antihielo o de deshielo en cada parabrisa, motor, superficie de
estabilizacidén o control y en toda toma del sistema estético pitot.

(d) Helipuertos de alternativa.

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

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

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

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

(i)  El helipuerto de aterrizaje previsto esté aislado y no se disponga de
ninguno de alternativa; y

(i)  se prescriba un procedimiento de aproximacion por instrumentos para el
helipuerto aislado de aterrizaje previsto: y

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

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

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

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

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

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

(v) Lainformacion meteorolégica debe ser fiable y precisa.

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

(e) Requisitos de combustible y aceite.-
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(1)

)

@)

Se podra iniciar un vuelo, solo si el helicéptero lleva suficiente combustible y
aceite para completar el vuelo sin peligro teniendo en cuenta las condiciones
meteorologicas y cualquier atraso que se prevea. Ademas llevard una reserva
para prever contingencias.

La cantidad de combustible que ha de llevarse debe permitir que:

(i)

(if)

Para vuelos VFR.

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

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

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

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

Para vuelos (IFR).

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

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

- Volar hasta el helipuerto o lugar de aterrizaje de alternativa
indicado en el plan de vuelo y ejecutar una aproximacion al
mismo;

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

- disponer de una cantidad adicional de combustible para
compensar el aumento de consumo en caso de posibles
contingencias

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

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

(i)
(if)

(i)

Las condiciones meteoroldgicas pronosticadas;

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

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

(4)

()

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

(v) Cualquier otra situacion que pueda demorar el aterrizaje del helicéptero o
aumentar el consumo de combustible o aceite.

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

Gestion del combustible en vuelo.

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

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

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

Reabastecimiento de combustible.

@)

(2)

®3)

No se reabastecera de combustible a ningun helicoptero cuando los pasajeros
estén embarcando, a bordo o desembarcando o durante una tormenta eléctrica.

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

En aerédromo/helipuertos.

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

()  Elreabastecimiento de combustible deberd efectuarse al aire libre.

(i) Durante el proceso de reabastecimiento deberan considerarse los
siguientes aspectos:

(A) Previo al inicio del reabastecimiento, se establecerd una zona de
seguridad de 15 metros, medidos desde el centro de la boca de
llenado. Al interior de la zona demarcada, solo podra acceder el
personal involucrado en la operacion de reabastecimiento y la
tripulacién de vuelo.
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(4)

(B)
(©)

(D)

(E)

Tanto el helicéptero como el dispositivo abastecedor deben estar
conectados a tierra entre si.

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

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

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

En lugares distintos a aerédromo/helipuertos.

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

()  Traslado y almacenamiento de combustible.

(A)

(B)

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

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

(i)  Operacion de carguio de combustible.

(A)

(B)

(©)

(D)

(E)

Antes de comenzar el procedimiento de abastecimiento de
combustible (carguio), se debe establecer la cantidad de combustible
necesaria a cargar. Lo indicado tiene como objeto prevenir derrames,
especialmente cuando la boca de llenado de la aeronave se
encuentra en el perfil superior del ala o en la estructura del fuselaje.

Si a pesar de las precauciones, el combustible se derrama, se debe
proceder en forma inmediata a limpiar la estructura y permitir la
evaporacion de los gases en forma previa a la puesta en marcha de
los motores.

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

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

Queda estrictamente prohibido fumar, encender fésforos,
encendedores o cualquier otra fuente que pudiera generar chispas o
llamas abiertas mientras se realiza el carguio de combustible.
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(F) Si se utilizan bidones metalicos durante el proceso de carguio, en
forma previa al inicio de transferencia de combustible, deben
equipararse los potenciales eléctricos entre el medio de trasvasije y la
aeronave. Para lograr equiparar los potenciales eléctricos si no es
posible establecer conexiones a tierra, se debe eliminar toda
posibilidad de electricidad estatica, poniendo en contacto con la
estructura del avién (en un lugar alejado de la boca de llenado) el
borde metdlico del dispositivo de llenado y posteriormente
manteniendo el mismo dispositivo en contacto permanente con la
estructura de la boca de llenado durante todo el proceso de carguio
de combustible.

(@) Provision de Oxigeno
Generalidades

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

Presion absoluta Metros / pies
700 hPa 3.000/10.000
620 hPa 4.000/ 13000
376 hPa 7.600 / 25.000

(2) El piloto al mando verificara previamente que en vuelos que se realicen a
altitudes por sobre los 10.000 pies en que la falta de oxigeno podria resultar en
una disminucién de las facultades de los miembros de la tripulacién o en un
efecto perjudicial para los pasajeros, se disponga de suficiente cantidad de
oxigeno para su suministro

(3) Para helicopteros no presurizados,

Solo se podra iniciar un vuelo cuando se tenga que volar a altitudes en que la
presion atmosférica en los compartimientos de tripulacién y pasajeros sea
inferior a 700 hPa (10 000 pies), si se lleva una provision de oxigeno para
suministrarlo:

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

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

(4) Para helicopteros presurizados:

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

(h) Uso de Oxigeno
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92.207
@)

(b)

(©)

(1)

)

Todos los miembros de la tripulaciébn de vuelo que realicen operaciones a
altitudes a las que la falta de oxigeno podria provocar una disminucion de sus
facultades, deberan utilizar continuamente oxigeno respirable especificacién
MIL-PRF-27210 o equivalente, de manera de no afectar la seguridad del
vuelo.

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

PROCEDIMIENTOS DURANTE EL VUELO

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

(1)

)

®3)

(4)

Para operar hacia o desde un aerédromo/helipuerto, el piloto al mando debera
usar los minimos de utilizacién que establezca para ese aerédromo/helipuerto
la DGAC, y en el extranjero la autoridad aeronautica local en que esté
situado. Para fines de planificacion de vuelo se utilizardn minimos mas
elevados para un aerddromo/helipuerto cuando éste se designa como de
alternativa que para el mismo aerédromo/helipuerto cuando se prevé como
aerodromo/helipuerto de aterrizaje propuesto.

Se podréa continuar un vuelo hacia el helipuerto de aterrizaje o de alternativa
previsto solo si la informacion meteorolégica mas reciente de que se disponga
indique que dichos helipuertos a la hora prevista de llegada, seran iguales o
superiores a los minimos utilizacién del helipuerto especifico.

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

Si, después de ingresar en el tramo de aproximacion final o después de
descender por debajo de 300 m (1.000 ft) por encima de la elevacion del
helipuerto, la visibilidad notificada o el RVR de control es inferior al minimo
especificado, puede continuarse la aproximacién hasta DA/H o MDA/H. En
todo caso, ningun helicéptero proseguird su aproximacion para el aterrizaje en
ningun helipuerto, mas alla de un punto en el cual se infringirian los minimos
de utilizacién del helipuerto.

Reporte de pilotos durante el vuelo.

(1)

(2)

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

Condiciones de vuelo peligrosas

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

Obligaciones de la tripulacion durante el vuelo

@)

Despegue, aterrizaje y en ruta.

Todos los miembros de la tripulacion que estén de servicio durante el vuelo
deberan permanecer en sus puestos a menos que su ausencia sea necesaria
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(d)

92.209
@)

(b)

(©)
(d)
(e)

(f)

92.211

para desempefiar cometidos relacionados con la utilizacion de la aeronave o
por necesidades fisiolégicas.

(2) Cinturones de seguridad.

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

(3) Arnés de seguridad.

El miembro de la tripulacion que ocupe el asiento de piloto debera mantener
abrochado el arnés de seguridad durante las fases de despegue y aterrizaje.
Todo otro miembro de la tripulacion debera mantener abrochado su arnés de
seguridad durante las fases de despegue y aterrizaje, salvo que los tirantes le
impidan desempefiar sus obligaciones, en cuyo caso los tirantes pueden
aflojarse, aunque el cinturén de seguridad debe quedar ajustado. El arnés de
seguridad incluye tirantes y un cinturon que pueden usarse separadamente.

Operaciones hacia y desde otros sitios no considerados aerodromos/helipuertos.

Por periodos continuos o alternos inferiores a 30 dias al afio si bien el operador no
requiere autorizacion expresa de la DGAC, este debe cumplir con:

(1) Las disposiciones establecidas por la DGAC en la normativa vigente en cuanto
a las condiciones del sitio desde o hacia donde se operara.

(2) Estas operaciones se realizardn en condiciones meteoroldgicas para vuelos
VFR entre el Comienzo del Crepusculo Civil Matutino (CCCM) y Fin del
Crepusculo Civil Vespertino (FCCV).

FUNCIONES Y RESPONSABILIDADES DEL PILOTO AL MANDO

Es la Unica y maxima autoridad a bordo y serd responsable de la operacion,
seguridad operacional y proteccion del helicéptero, asi como de la seguridad de
todos los miembros de la tripulacion, los pasajeros y la carga que se encuentre a
bordo.

Sera responsable de registrar en la bithcora de vuelo del avion (Flight Log) todas
las discrepancias o novedades que detecte 0 que sospeche existan en el
helicoptero.

Deberé seguir los contenidos de las listas de verificacion.

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

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

Debera verificar que el resto de la tripulacion no se encuentre afectada de lesiones,
enfermedades, fatiga o falta de oxigeno que pudiera afectar el cumplimiento de sus
funciones.

EQUIPAJE DE MANO

El Piloto al Mando se deberd asegurar de que todo equipaje de mano embarcado en el
helicéptero e introducido en la cabina de pasajeros quede bien asegurado
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92.301
(@)

(b)

(©

(d)

(e)

92.303
@)

(b)

CAPITULO D

LIMITACIONES DE UTILIZACION DE LA PERFOMANCE DEL HE LICOPTERO

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

De conformidad con los términos establecidos en su certificado de aeronavegabilidad y
dentro de las limitaciones de utilizacion y cartas de performance establecidas en su
manual de vuelo o prescritas por la DGAC teniendo presente que al aplicar las normas
de este capitulo, se tendran en cuenta todos los factores que afecten de modo
importante a la performance del helicoptero (como por ejemplo: masa,
procedimientos operacionales, la altitud de presion apropiada a la elevacion del
helipuerto/aerédromo, temperatura, viento, y condiciones de la pista, es decir,
presencia de fango, agua, hielo o una combinacién de estos elementos. Tales
factores se tomardn en cuenta directamente como parametros de utilizacion o
indirectamente mediante tolerancias o margenes que pueden indicarse en los datos
de performance.

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

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

El piloto al mando deber& operar dentro de las limitaciones de peso impuestas por las
normas aplicables de homologacién en cuanto al ruido.

Limitaciones de peso.

(1) El peso del helicéptero al comenzar el despegue no excederda de aquel
establecido en su Manual de Vuelo, teniendo en cuenta las reducciones de
peso previstas conforme progresa el vuelo.

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

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

CLASES DE PERFORMANCE Y ENTORNOS DE OPERACIO N.
Generalidades.

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

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

Clases de performance segun etapa del vuelo.
D.1 ED.1/0CT.2013

Enm.1/Jun.2014
Enm.2/Nov.2016




DAN 92 Vol. Ill
(1)

)

®3)

Despegue y ascenso inicial:

(i)

(ii)

(iii)

Clase de performance 1 (Helicoptero Categoria A)

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

Clase de performance 2. (Helicoptero Categoria A)

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

Clase de performance 3 (Helicoptero Categoria A o B o0 equivalente).

En cualquier punto de la trayectoria de vuelo, la falla del grupo motor
obligar4 al piloto al mando del helicoptero a efectuar un aterrizaje
forzoso.

En ruta — un motor inactivo.

(i)

(ii)

Operaciones en Clase de performance 1y 2 (Helicéptero Categoria A).

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

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

El piloto al mando del helicéptero podra, con su motor en
funcionamiento, continuar por la ruta prevista o0 desviaciones
planificadas sin volar en cualquier punto por debajo de la altitud minima
apropiada. En cualquier punto de la trayectoria de vuelo, la falla del
grupo motor obligara al helicoptero a realizar un aterrizaje forzoso.

Aproximacion y aterrizaje

(i)

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

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

(iii)

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

En caso de falla de un grupo motor antes del punto de decisién antes del
aterrizaje (DPBL), el piloto al mando del helicéptero en el punto de
destino o en cualquier otro de alternativa, después de franquear todos
los obstaculos en la trayectoria de aproximacion, aterrizar4 o bien se
detendrd dentro de la distancia de aterrizaje disponible o efectuar un
aterrizaje interrumpido franqueando todos los obstaculos en la
trayectoria de vuelo con un margen adecuado equivalente al indicado en
(b)(2) anterior. Después del DPBL, la falla del grupo motor obligaria al
piloto al mando del helicéptero a realizar un aterrizaje forzoso.

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

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

(c) Entornos operacionales

Cuando los helicopteros vuelen hacia o desde aer6dromos/helipuertos cualquiera
sea su entorno operacional, el operador adoptard las medidas necesarias para
controlar el riesgo relacionado con una falla del motor.

92.305 DATOS SOBRE OBSTACULOS

El operador

empleara todos los datos disponibles sobre obstaculos para elaborar

procedimientos a fin de cumplir con las fases de despegue, ascenso inicial, aproximacion y
aterrizaje descritas en el Manual de Vuelo.
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92.401
(@)

(b)

92.403

CAPITULO E
INSTRUMENTOS, EQUIPOS Y LUCES
GENERALIDADES.

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

Un helicoptero ir4 equipado con instrumentos para que la tripulacion de vuelo pueda
verificar la trayectoria de vuelo del helicéptero, llevar a cabo cualquier maniobra
reglamentaria requerida y observar las limitaciones de utilizacién del helicoptero en
las condiciones de utilizacién previstas.

INSTRUMENTOS

El operador deberd instalar o llevar en el helicoptero los instrumentos y equipos que se
prescriben en los parrafos siguientes, de acuerdo con el helicoptero utilizado y con las
operaciones previstas de realizar.

(@)

(b)

(c)

Todos los helicopteros que realicen vuelos de conformidad con las reglas VFR
durante el dia:

(1) una brdjula magnética;

(2) un baroaltimetro de presion;

(3) unindicador de velocidad aerodinamica;

(4) la cantidad de combustible por cada estanque;

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

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

Todos los helicopteros que realicen vuelos de conformidad con las reglas VFR
durante la noche (visual nocturno):

Ademas de lo sefialado en (a) y de las luces indicadas en 92.407 se requerird lo
siguiente:

(1) unindicador de actitud de vuelo (horizonte artificial) por cada piloto requerido;
(2) unindicador de desplazamiento lateral;

(3) unindicador de rumbo (giréscopo direccional);

(4) unvariémetro

Helicopteros cuando vuelen de conformidad a las reglas IFR, o cuando no puedan
mantenerse en la actitud deseada sin referirse a uno o mas instrumentos de vuelo:

(1) Los instrumentos y equipos basicos especificados para volar bajo reglas de
vuelo VFR.

(2) un sistema indicador de la velocidad aerodindmica con dispositivos que
impidan su mal funcionamiento debido a la condensacion o a formacion de
hielo;

(3) unindicador de actitud de vuelo (horizonte artificial) por cada piloto requerido y
un indicador de actitud de vuelo adicional;
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92.405
(@)

(b)

(4)

©®)
(6)

()

(8)

un medio para comprobar si es adecuada la fuente de energia que acciona los
instrumentos giroscépicos;

un medio que indique en el puesto de pilotaje, la temperatura exterior

llevaran a bordo o estardn equipados con medios que les permitan medir y
exhibir el tiempo en horas, minutos y segundos.

Dispositivos que impidan el mal funcionamiento del indicador de velocidad
debido a condensaciéon o a formacién de hielo;

Fuente alterna de presién estatica.

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

EQUIPOS
Basicos

(1)

(2)

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

De estar el helicoptero equipado con una fuente de energia auxiliar esta
entrara en funcionamiento en forma automatica en caso de falla total del
sistema principal generador de electricidad y en el tablero de instrumentos
debera haber una indicacién clara de que el indicador de actitud de vuelo
funciona con la energia auxiliar.

Equipo de comunicaciones

(1)

(2)

®3)

(4)

()

Para los vuelos en partes definidas del espacio aéreo o en rutas en las que se
ha prescrito un tipo de Requerimientos de Performances de las
Comunicaciones (RCP), el helicoptero debera, ademas de los requisitos
siguientes estar dotado de equipo de comunicaciones que le permita funcionar
de acuerdo con el tipo o tipos de RCP prescritos y estar autorizado por la
DGAC.

Helicopteros que operen bajo las reglas de vuelo VFR,

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

Helicopteros que operen bajo reglas de vuelo IFR o VFR Nocturno.

Deberan contar con dos sistemas de comunicacion que permita la
comunicacion constante, en ambos sentidos, en el modo y frecuencia
asignado al espacio aéreo en que estd operando. La instalacion de ambos,
debe ser independiente para asegurar que la falla de uno no afecte el
funcionamiento del otro.

El equipo de radiocomunicaciones requerido, debe ser apto para comunicarse
en la frecuencia aerondutica de emergencia de 121.5 MHz

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

(d)

(6)

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

Equipo de Navegacion.

(1)

)

®3)

(4)

()

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

(i) de acuerdo con su plan de vuelo; y
(i)  de acuerdo con los requisitos de los servicios de transito aéreo.

En operaciones para las que se ha prescrito una especificacion de navegacion
basada en la performance, el helicoptero deberd, ademas de los requisitos de

(1):

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

(i) estar autorizado por el Estado del explotador para realizar dichas
operaciones.

El helicéptero ir4 suficientemente previsto de equipo de navegacién para
asegurar que, en caso de falla de un elemento del equipo en cualquier fase
del vuelo, el equipo restante sea suficiente para permitir que el helicéptero
navegue de conformidad con (1) y, donde se aplica, (2).

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

Gestidn de datos electronicos de navegacion:

(i) Solo se emplearan datos electrénicos de navegacion que hayan sido
procesados para su aplicacion en vuelo o en tierra.

(i)  El operador debe asegurar que la distribucidon e insercién oportuna de
datos electrénicos de navegacién actualizados e inalterados para su
aeronave.

Otros equipos

(1)

Transmisor de localizacién de emergencia (ELT).

() Todo helicoptero debera estar equipado con un Transmisor localizador
de emergencia ELT del tipo automético que cumpla con TSO C-126 que
sea capaz de transmitir en 121.5 y 406 MHz simultdneamente, que
tenga su switch inercial en condicién operativa y cuya bateria cumpla
con lo siguiente:

(A) Seareemplazada o recargada

(-) Cuando el transmisor haya acumulado mas de una hora de
operacion.
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(2)

(ii)

(iii)

(B)

(-) Cuando cumpla el 50% de su vida util o si la bateria es
recargable cuando se cumpla el 50% de su vida Gtil 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 aquellas 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.

Quedan exentos de este requisito los helicépteros que se
encuentren operando en las siguientes condiciones:

()  Instruccion de vuelo local
() Mantencion de eficiencia en vuelo local.

(-) Vuelos locales de mantenimiento o de prueba funcional.

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

Codificacion de los ELT.

(A)

(B)

(©)

(D)

(E)

Aquellos ELT que cumplan con el TSO C-126 deberan utilizar la
codificacién asignada por la DGAC, la que sera valida mientras el
helicéptero mantenga su matricula y se encuentre registrado en
Chile.

La codificacion a emplear corresponderd a una palabra
hexadecimal de 15 caracteres, cddigo que serd reconocido por el
sistema mundial de rastreo y localizacion satelital (COSPAS-
SARSAT) y debera ser solicitada por el operador a la DGAC
utiizando el formulario “FORM. DGAC OPS 1" incluido en
Apéndice 1.

La comunicacion formal de la asignacion del codigo debera ser
considerada como un documento técnico/operacional, debiendo
ser incorporada en los registros de mantenimiento del helicoptero
y se debera registrar el codigo asignado en la bitacora o libro de
vuelo del helicoptero afectado.

El operador sera responsable de la pronta y correcta codificacion
del ELT de acuerdo a la informacién pertinente suministrada por la
DGAC.

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

Requisitos relativos a transpondedores.

(i)

Toda helicoptero deberd contar con un sistema ATC Transponder
operativo, capaz de responder en modo 3/A de 4096 codigos junto a un
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®3)

(ii)

sistema de reporte automatico de altitud de presion, que le permita

responder a interrogaciones en modo C, con el objeto de transmitir
informacion de altitud en incrementos de 100 pies consecuente con la
altitud méxima de operacion de la helicoptero y que cumpla los
requisitos de cualquier clase del Technical Standard Order TSO-C74b,
TSO-C74c 0 TSO-C112.

Solicitud y Codificacion de los Transpondedores de Notificacion de
Altitud de Presion.

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

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

(i)

(ii)

(iii)

Generalidades

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

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

DFDR

(A) Todo helicoptero propulsado con motores turbina con una
capacidad de asientos de pasajeros segun certificado de tipo
excluyendo los asientos de piloto de 10 o mas y que haya sido
fabricada después del 11 de octubre de 1991, debe estar equipado
con una o mas Grabadoras de Datos de Vuelo que utilizan un
método digital de grabacion y almacenamiento de datos y un
método de extraccidén rapida de estos datos desde el medio de
almacenamiento. El equipo indicado debe ser capaz de grabar los
datos que se indican en Apéndice 4 y que sea capaz de retener no
menos de 8 horas de operacion.

(B) EIl sistema requerido para aquellos helicopteros fabricados el o
después del 7 abril 2010, deber4d ser capaz de operar
continuamente desde el instante en que el helicoptero comienza el
ascenso hasta que haya aterrizado en su destino. Ademas, deber&
poder conservar la informacion registrada durante por lo menos las
Ultimas veinte y cinco (25) horas de su funcionamiento y
cumpliendo con la TSO C124a o posterior

CVR

(A) Todo helicoptero propulsado con motores turbina con una
capacidad de asientos de pasajeros segun certificado de tipo
excluyendo los asientos de piloto de 6 o0 mas y que haya sido
fabricada después del 11 de octubre de 1991 y para la cual se
requiera de dos pilotos por certificado de tipo, debe estar equipada
con un grabador de voz de cabina que cumpla con lo siguiente:

(*) Estar instalado conforme a los requisitos vigentes

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

(©

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

El CVR instalado en helicopteros fabricados en o después del 07
abril 2010, debera conservar la informacién registrada por lo
menos durante las 2 dltimas horas de funcionamiento y que
cumpla con la TSO C123a o posterior

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

(v) DFDR/CVR

(A)

(B)

(©)

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

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

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

(***) Tener adosado, en forma segura, un dispositivo automético
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
noventa dias.

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

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

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

(v) Registradores de Enlace de Datos

(A)

Todos los helicopteros cuyo certificado de aeronavegabilidad se
haya expedido el 1 de enero de 2016 o después de esa fecha, que
utilicen cualquiera de las publicaciones para comunicaciones por
enlace de datos que se indican a continuaciéon y que deban llevar
un CVR, grabaran en un registrador de vuelo los mensajes de las
comunicaciones por enlace de datos.

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

— Comunicaciones de enlace de datos controlador-piloto
(obligatorio)
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—  Servicios de informacion de vuelo por enlace de datos
(obligatorio)

— Vigilancia dependiente automética - contrato
(obligatorio)

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

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

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

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

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

(4) Helicopteros equipados con sistemas de aterriz  aje automatico, un
visualizador de “cabeza alta” (HUD) o visualizadore s equivalentes, sistemas
de vision mejorada (EVS), sistemas de vision sintét  ica (SVS) o sistemas de
vision combinados (CVS).

() Para los helicopteros equipados con sistemas de aterrizaje automatico, un
HUD o visualizadores equivalentes, EVS, SVS o CVS, o cualquier
combinacion de esos sistemas en un sistema hibrido, la DGAC
establecera criterios para el uso de tales sistemas para la operacion
segura de los helicépteros.

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

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

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

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

92.407 LUCES Y EQUIPAMIENTO
(a) Luces

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

(1) Faro de aterrizaje orientable al menos en el plano vertical

(2) Luces de instrumentos y de equipos indispensables para la operacion segura
del helicoptero utilizados por la tripulacién de vuelo.

(3) Luces en compartimiento de pasajeros, cuando se cuente con tal
compartimiento.

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

Equipamiento.
(1) paratodos los helicopteros en todos los vuelos.
Los helicopteros en todos los vuelos deberan estar equipados con:

() Un (1) Botiquin de primeros auxilios situado en lugar accesible. El
contenido deberd ser conforme a lo indicado en Apéndice 3 de esta
DAN.

(i)  Extintores portétiles de un tipo que, cuando se descarguen, no causen
contaminacion peligrosa del aire dentro del helicoptero tales como polvo
guimico seco o dioxido de carbono. Al menos uno estara ubicado:

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

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

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

(E) Todo agente que se utilice en los extintores de incendios
incorporados (no individuales) en los receptaculos destinados a
desechar toallas, papel o residuos en los lavabos de un helicoptero
cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido
por primera vez el 31 de diciembre de 2011 o después y todo
agente extintor empleado en los extintores de incendios portatiles
de un helicoptero cuyo certificado de aeronavegabilidad individual
haya sido expedido por primera vez el 31 de diciembre de 2016 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.

(i)  Un asiento o litera para cada persona que exceda los dos (2) afios. Para
menores a la edad indicada, estos pueden viajar en los brazos de un
adulto que ocupe un asiento equipado con el respectivo cinturén de
seguridad o, podra hacer uso de sillas certificadas para su uso en
aviacion.

(iv)  Un cinturdn para cada asiento o litera.

(v) Con un arnés de seguridad por cada asiento de los miembros de la
tripulacion.
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)

(vi)

(Vi)

(viii)
(ix)

)

El arnés de seguridad de cada asiento de la tripulacién debera incluir un
dispositivo que sujete el torso del ocupante en caso de desaceleracion
rapida. Ademéas el arnés de seguridad de cada asiento de piloto debera
incluir un dispositivo destinado a impedir que el piloto que quede
repentinamente incapacitado dificulte el acceso a los mandos de vuelo.

El arnés de seguridad incluye tirantes y un cinturén, que pueden usarse
en forma separada.

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

Claves de sefiales de tierra a aire para fines de busqueda y salvamento.

Microfonos de vastago cuando la aeronave se encuentre bajo el nivel de
transicion/altitud que permita la comunicacion entre los miembros de la
tripulacion de vuelo.

Todo helicoptero debera disponer para uso de la tripulacién durante un
vuelo nocturno de una linterna operativa y de rapido acceso desde el
asiento de cada miembro de la tripulacion

Para helicdpteros que vuelen sobre el agua.

(i)

(ii)

Medios de flotacion.

Cuando la operacién del helicéptero sea sobre el agua en un entorno
hostil, este deberd estar certificado para amaraje forzoso y debera estar
equipado con medios de flotacibn permanente o rapidamente
desplegables, a fin de asegurar un amaraje forzoso del helicoptero de
acuerdo a lo siguiente:

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

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

Equipo de emergencia.

(A) Los helicopteros de Clase de Perfomance 1 y 2 que operen de
acuerdo con las disposiciones de (A) anterior, llevaran el equipo
siguiente:

(-)  Un chaleco salvavidas con iluminacion eléctrica que cumpla
con TSO C13, para cada persona que vaya a bordo, situado
en un lugar facilmente accesible desde el asiento de la
persona que haya de usarlo.

(-) Cuando no lo impida el tipo de helicéptero, balsas salvavidas
desplegables por control a distancia, de forma que facilite su
empleo si fuera necesario, en niumero suficiente para alojar a
todas las personas que se encuentren a bordo. Estas balsas
deberan estar provistas del equipo de salvamento
incluyendo medios para el sustento de la vida apropiado
para el wvuelo que se vaya a realizar; vy
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92.409

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

() 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 simultaneamente en las
frecuencias de emergencia 121.5 y 406 MHz.

(i)  Los helicopteros de Clase de Perfomance 3 cuando operen mas alla de
la distancia de auto rotacion a partir de tierra, deberan estar equipados
con un chaleco salvavidas con iluminacion eléctrica que cumplan con
TSO C13 para cada persona que vaya a bordo, situado en un lugar
facilmente accesible desde el asiento de la persona que haya de usarlo.

(iv) Cuando la trayectoria de despegue o aterrizaje de helicOpteros de Clase
de Perfomance 2 y 3 esté sobre el agua de manera tal que, en caso de
contratiempo haya posibilidad de un amaraje forzoso, llevaran por lo
menos un chaleco salvavidas o cojin con capacidad de flotacion que
cumplan con TSO C13 y C72 respectivamente, para cada persona que
vaya a bordo, situado en un lugar facilmente accesible desde el asiento
de la persona que haya de usarlo.

(v) Todo helicoptero con un peso maximo de despegue de 3.175 kg 0 mas,
el 50% de sus balsas seran desplegadas por control a distancia

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

PARA TODOS LOS HELICOPTEROS QUE REALICEN OPERACIONE S DE
VUELO SOBRE ZONAS TERRESTRES DESIGNADAS .

Los helicépteros que realicen operaciones sobre zonas terrestres que hayan sido designadas
como zonas en las que seria muy dificil la busqueda y salvamento, deberan estar provistas de
los dispositivos de sefiales y del equipo salvavidas (incluyendo medios para el sustento de la
vida) apropiados al &rea sobre la que se haya de volar.

92.411
@)

(b)

92.413
@)

PARA TODOS LOS HELICOPTEROS QUE VUELAN A GRANDES AL TITUDES.
Helicopteros sin cabina a presion

Los helicopteros sin cabina a presién que operen a grandes altitudes deberén estar
equipados con dispositivos para el almacenaje y distribucion de oxigeno que puedan
contener y distribuir la provision de oxigeno requerida en 92.205 (g) de este
Volumen.

Helicdpteros con cabina a presion.

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

OPERACION CON EQUIPAMIENTO INOPERATIVO.

Excepto en los casos y con las condiciones que se establecen en los parrafos (b) o
(c) de esta seccion o parrafo 92.603 (a)(3), se prohibe despegar un helicoptero con
instrumentos, sistemas, luces u otros items de equipamiento inoperativos. Para los
fines de aplicacion de esta seccién, se deben considerar también como inoperativos
aquellos items de equipamiento que teniendo una ubicacién en el helicoptero se
encuentren desinstalados.
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(b)

(©)

El piloto al mando de un helicoptero cuyo operador ha sido autorizado a operar de
acuerdo a una MEL aprobada por la DGAC para ese operador y helicoptero
especifico, podr4 despegar ese helicptero con instrumentos, sistemas, luces u
otros items de equipamiento inoperativo, siempre que se cumplan las condiciones
establecidas en esa MEL.

El piloto al mando de un helicoptero no operado de acuerdo al péarrafo (b)
precedente, podrd despegar ese helicOptero con equipos, instrumentos, sistemas,
luces u otros items de equipamientos inoperativos, si:

(1)

)

®3)

(4)

Ninguno de los items que se encuentran inoperativos:

(i)

(ii)

(iii)

(iv)

(iv)

Es parte de la certificacion de tipo VFR-dia, de acuerdo a los requisitos
de aeronavegabilidad bajo los cuales el helicoptero fue certificado de
tipo;

Est4 indicado como requerido en la Lista de Equipamiento del manual de
vuelo;

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

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

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

Ademas, cada item que se encuentre inoperativo:

(i)

(ii)

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

Es desactivado y etiquetado "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 determinacion 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 del helicoptero.

Un helicoptero con equipamiento inoperativo, pero cumpliendo las condiciones
sefaladas en el presente parrafo (c) y sus subparrafos, 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".
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92.501

CAPITULO F

NORMAS DE HOMOLOGACION Y ATENUACION EN CUANTO AL RU IDO

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

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

92.503

(@)

(b)

PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES DE HELICOPTEROS PARA LA
ATENUACION DEL RUIDO.

Los procedimientos operacionales de cada tipo de helicdptero para la atenuacion del
ruido deberdan ajustarse a los procedimientos establecidos en los
aerodromo/helipuertos en los cuales opera.

Los procedimientos de atenuacién de ruido especificados por un operador para
cualquier tipo determinado de helicoptero deberdn ser los mismos para todos los
aerodromo/helipuertos.
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92.601

CAPITULO G
MANTENIMIENTO DE LA AERONAVEGABILIDAD CONTINUADA
RESPONSABILIDAD DEL OPERADOR

El operador es el principal responsable de verificar que:

(@)
(b)

(©)

92.603
@)

(b)

(©)

92.605

El helicéptero se mantiene en condicién aeronavegable.

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

El helicéptero sea sometido al mantenimiento obligatorio establecido en este
capitulo y, ademas:

(1) Que todo mantenimiento de la aeronave sea efectuado soélo por
organizaciones o personas que permite la norma DAN 43; y

(2) Que la organizacion o persona responsable del trabajo de mantenimiento
efectuado haya hecho el correspondiente registro en la bithcora de
mantenimiento de la aeronave, incluyendo la conformidad de mantenimiento o
aprobacién para su retorno al servicio.

MANTENIMIENTO OBLIGATORIO.

Excepto en el caso prescrito en el parrafo (c) de esta Seccidn, ninguna persona
podra operar un helicoptero equipado con motor convencional, si este no ha sido
sometido, dentro de los 12 meses calendario precedentes o de las ultimas 100
horas de vuelo, a una inspeccion anual de acuerdo a la norma DAN 43 y conste la
conformidad de mantenimiento por dicha inspeccion.

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

(1) Que se cumplan las Directivas de Aeronavegabilidad emitidas por los Estados
de Disefio o por la DGAC, que sean aplicables a la aeronave, a sus motores,
hélices o equipo instalado;

(2) Que se cumplan las Limitaciones de Aeronavegabilidad establecidas por los
Estados de Disefio o por la DGAC en las Instrucciones de Aeronavegabilidad
Continuada o Manuales de Mantenimiento del helicéptero, de sus motores,
rotores o equipo instalado;

(3) Que las fallas o discrepancias de mantenimiento que se presenten, se
solucionen antes del proximo vuelo, o que su solucion se difiera (indicando
ello por escrito), si no implican la condiciéon no aeronavegable;

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

(5) En el caso de que el helicoptero se haya involucrado en un accidente o
incidente de aviacion, que se efectie el mantenimiento que la DGAC apruebe
0 acepte para retornar la aeronave al servicio

Una persona podra operar un helicoptero con algin mantenimiento obligatorio no
efectuado o que se encuentre por otra razén no aeronavegable, solo si cuenta con
un Permiso Especial de Vuelo (PEV), otorgado por la DGAC.

REGISTROS DE MANTENIMIENTO
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(@)

(b)

(©)

(d)

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

Los registros que se sefialan a continuacion deben conservarse en bitdcoras de
mantenimiento propias del helicéptero, de cada motor o rotor de este, segun
corresponda:

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

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

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

(4) Cuando corresponda, tiempo de servicio (horas, tiempo transcurrido y ciclos,
segun corresponda) desde la ultima revisién general del helicéptero o de sus
componentes sujetos a revision general obligatoria.

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

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

(2) EIl registro de cada alteracibn mayor o reparacion mayor incorporada al
helicoptero 0 a sus motores, rotores o componentes, en el formulario DGAC
337 o formularios equivalentes de anteriores Estados de Matricula. Y los
documentos con los datos técnicos necesarios para la operacion y
mantenimiento del helicoptero con dichas alteraciones y reparaciones
incorporadas (Certificados de Tipo Suplementarios, Proyectos Técnicos,
Suplementos de Manual de Vuelo o de Mantenimiento, o documentos
equivalentes).

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

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

Excepto en los casos sefialados en el parrafo (e) de esta seccidn, los registros
indicados en los parrafos (b) y (c) precedentes deberan ser conservados hasta que
el helicéptero, motor, hélice o componente al que aplique el registro se transfiera a
otro operador, 0 hasta 180 dias después de que el item haya sido retirado
definitivamente del servicio.
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(e)

92.607
@)

(b)

92.609

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

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

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

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

TRANSFERENCIA DE REGISTROS DE MANTENIMIENTO

En caso de cambio temporal de operador, los registros de mantenimiento se deben
poner a disposicién del nuevo explotador con el fin de que este ultimo de
cumplimiento a los requisitos de aeronavegabilidad correspondientes.

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

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

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

(@)

(b)

(©)

92.611

Que en los 24 meses precedentes cada sistema de presidn estatica - pitot, cada
altimetro y cada sistema automético de reporte de altitud de presion, haya sido
probado, inspeccionado y encontrado conforme por una OMA, en cuanto a los
requisitos pertinentes establecidos en los Apéndices By C de la DAN 43;

Que se haya probado e inspeccionado nuevamente el sistema de presion estatica -
pitot, por parte de una OMA y conforme al Apéndice B de la norma DAN 43, en
caso de que dicho sistema se haya por algin motivo abierto y cerrado (excepto que
ello haya sido a través de su sistema de drenaje o de valvulas de presion estética
alterna); y

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

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

No se debe hacer uso de un ATC Transponder, excepto:

(@)

(b)

92.613

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

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

PRUEBAS E INSPECCION DE TRANSMISOR LOCALIZAD OR DE EMERGENCIA
(ELT).

G.3 ED.1/0CT.2013
Enm.1/Jun./2014
Enm.2/Nov.2016




DAN 92 Vol. llI

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

(@)
(b)
(©)

(d)
(€)
92.615

(@)

(b)

(©)
92.617

(@)

(b)

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

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

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

No se debe operar un helicéptero, a menos que los datos actualizados de peso
vacio y correspondiente posicion del centro de gravedad estén disponibles a bordo
y con la respectiva lista de equipamiento asociada.

Los datos actualizados requeridos segun el péarrafo precedente, deben ser, segun
corresponda:

(1) Los del ultimo informe de pesaje real de la aeronave, o

(2) Los resultantes de sucesivas correcciones de ese Ultimo informe de pesaje
real, que se hayan efectuado por célculo y conforme a la norma DAN 43, con
motivo de reparaciones, alteraciones, o instalaciones o remociones de
equipamiento.

El ultimo informe de pesaje real no puede tener mas de 10 afios de antigliedad.
INFORME DE DIFICULTADES EN SERVICIO.

El operador de un helicoptero con una masa maxima certificada de despegue sobre
3.175 kg, debe informar al titular del certificado de tipo con copia a la DGAC sobre
cualquier falla, malfuncionamiento, o defecto en el helicoptero que ocurre o 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 del
helicoptero utilizado por él.

Los informes deben ser hechos en la forma y manera indicada por la DGAC y
deben contener toda la informacion pertinente sobre la condiciébn que sea de
conocimiento del operador.
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CAPITULO H
TRIPULACION DE VUELO
92.701 COMPOSICION DE LA TRIPULACION DE VUELO

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

92.703 CALIFICACIONES.

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

92.705 EXPERIENCIA RECIENTE
Piloto al mando y copiloto

De acuerdo a lo que establezca el Reglamento de Licencias.

H.1 ED.1/0CT.2013
Enm.1/Jun.2014



DAN 92 Vol. llI

92.801

CAPITULO |

MANUALES, DOCUMENTACION, LIBROS DE A BORDO Y REGIS TROS

MANUAL DE VUELO

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

92.803

BITACORA O LIBRO DE VUELO DE A BORDO

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

(@)

(b)

(©)

(d)

(e)

0

(9)
92.805

(@)

(b)

nacionalidad y matricula del helicéptero;

fecha, horas de salida y llegada;

Nombres y funcion asignada a los tripulantes

Naturaleza del vuelo, lugar de salida y llegada, tiempo total de vuelo
Observaciones detectadas durante el vuelo; y

licencia y firma del piloto al mando.

Certificacion de la ejecucion de la inspeccion de pre-vuelo.

DOCUMENTACION QUE DEBE SER LLEVADA A BORDO E N CADA
HELICOPTERO

A bordo del helicéptero se llevaran los siguientes documentos:
(1) Licencias y habilitaciones de la tripulacion.

(2) Certificado de aeronavegabilidad

(3) Certificado de matricula.

(4) Libro de a bordo o Flight Log

(5) Manual de vuelo correspondiente al helicoptero y suplementos cuando
corresponda.

(6) Certificado de Estaciéon de Radio, tratandose de operaciones internacionales

(7) Publicaciones y Cartas Aeronduticas actualizadas para la ruta del vuelo
propuesto para condiciones VFR y/o IFR segun corresponda.

(8) Certificado de ruido (Homologacion Acustica), para todo helicoptero que realice
navegacion aérea internacional.

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

(10) los procedimientos y sefales prescritos para el caso de aeronaves
interceptadas e interceptoras.

(11) Listas de verificacion
Maletines de vuelo electronicos (EFB).

Previo a la utilizacién a bordo EFB portétiles, la DGAC aprobara el uso operacional
de las funciones que se emplearan para la operacion segura del helicoptero. Para lo

.1 ED.1/0CT.2013
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92.807

92.809
@)

(b)

(©)

(d)

cual el operador debera asegurarse de que no afectan la actuacion de los sistemas
y equipo del helicoptero o a la capacidad de operar del mismo.

(1)

)

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

(i)

(ii)

(iii)

Al aprobar el uso del EFB, el operador verificara que:

(i)

(ii)

(iii)

(iv)

(v)

Evaluar los riesgos de seguridad operacional relacionados con cada
funcion EFB,;

Establecer y documentar los procedimientos de uso y los requisitos de
instruccién correspondientes al dispositivo y a cada funcion EFB; y

Verificar 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.

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

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

Se han establecido los requisitos para la redundancia de la informacién
(si corresponde) contenidos en las funciones EFB y presentados por las
mismas;

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

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

REGISTROS DEL EQUIPO DE EMERGENCIA'Y SUPERVIVENCIA DE A BORDO

El piloto al mando deberd dejar constancia en su plan de vuelo de la lista de equipos de
emergencia y/o supervivencia llevados a bordo de su helicoptero. La informacion comprendera,
segun corresponda, el numero, color y tipo de las balsas salvavidas y de las sefales
pirotécnicas, los detalles sobre el material médico de emergencia, provision de agua y el tipo y
frecuencia del equipo portétil de radio de emergencia.

LISTA DE EQUIPAMIENTO MINIMO (MEL).

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

La MEL propuesta por la operador debera estar basada en la ultima revision del
Master MEL (MMEL) aplicable al modelo del helicoptero y cumplir con el formato que
se indica en Apéndice 5

Todo equipo o sistema no considerado en la MEL aprobada, debe encontrarse
operativo al momento del despacho del helicéptero.

El MMEL no puede ser usado como un Listado de Equipamiento Minimo valido para
realizar despachos con equipos o sistemas inoperativos.
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(e) La MEL propuesta debe ser mas restrictiva que el MMEL, debe considerar los
requerimientos nacionales de equipamiento minimo y debe considerar las
limitaciones a su Manual de Vuelo (AFM), Procedimientos de Emergencia y las
Directivas de Aeronavegabilidad aplicables.

92.811 INFORMACION DE HORAS DE VUELDO.

Los Clubes Aéreos informardn a la DGAC semestralmente las horas de vuelo del periodo.
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APENDICE 1

SOLICITUD DE ASIGNACION DE CODIGO ELT (406)

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

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

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

continuacién, un cédigo para uso en el ELT de 406 MHz, de acuerdo a lo establecido en la

normativa vigente.

AERONAVE
Matricula

Marca

Modelo

Numero de Serie

Color . (Predominante)
TRANSMISOR LOCALIZADOR DE EMERGENCIA

Tipo De activacién Automatica

De Supervivencia

Marca

Modelo

N° Parte

Antena (interior/exterior)

N/A

Informacion de pasicion (Lat. /Long): (Si/No)

N° Aprobacién COSPAS-SARSAT

OPERADOR.

Nombre
Direccién : (Postal y correo electrénico)

Teléfono : (Celular vy fijo)

Otros contactos emergencia : (N°teléfono otras dos personas)

Informacion emergencia : (teléfono / correo-e distintos a los anteriores)

Designador (Explotadores Comerciales segin OACI, Doc. 8585):

Firma del Operador

FORM. DGAC OPS 01

Ap.1.1
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APENDICE 2

ASIGNACION DE DIRECCIONES DE AERONAVE PARA USO EN S ISTEMAS DE
COMUNICACIONES, NAVEGACION Y/O VIGILANCIA

1. PROPOSITO

Establecer la solicitud, por parte de los Operadores de aeronaves, y la asignacion, por la
DGAC, de Direcciones de Aeronave para uso en sistemas de comunicaciones, navegacion y/o
vigilancia, de acuerdo al plan de distribucion mundial establecido por la Organizacién de
Aviacion Civil Internacional (OACI).

2. ANTECEDENTES

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

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

(c) DAR 10 “Telecomunicaciones Aeronauticas”.

3. MATERIA

(a) Generalidades.

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

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

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

(b) Descripcion del Plan.

Cada direccion de aeronave estard compuesta por un bloque de 24 bits. La OACI.,
ha establecido que los primeros 12 identifiquen el Estado o pais de matricula de la
aeronave y le entrega, a cada una de las Autoridades Aeronduticas Nacionales, la
distribucion y control de los otros 12 bits, para asignarlas a las aeronaves de cada
uno de los respectivos Estados.

(c) Administracion del Plan.

(1) La OACI., administrara el plan de modo que pueda mantenerse una
distribucion internacional apropiada de direcciones de aeronave.

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

(d) Asignacion de direcciones de aeronave.

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

(f)

(9)

)

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

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

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

(i)  No se modificara la direccién salvo en circunstancias excepcionales y
tampoco se modificara durante el vuelo.

(iv) Cuando una aeronave cambie de Estado de matricula, se abandonara
la direccion asignada previamente y la nueva autoridad de registro le
asignara una nueva direccion.

(v) La direccidbn servird Unicamente para la funcibn técnica de
direccionamiento e identificacion de la aeronave y no para transmitir
ninguna informacioén especifica; y

(vi) No se asignaran a las aeronaves direcciones compuestas de 24 ceros o
de 24 unos.

Asignacion de direcciones de aeronave.

Las direcciones de aeronave se utilizaran para aplicaciones que exijan el
encaminamiento de informacion hacia y desde aeronaves debidamente equipadas.

Solicitud de direcciones de aeronave.

(1)

)

Todo operador de helicoptero con matricula chilena que tenga instalado y
aprobado por la DGAC, equipamiento que requiera una direccion de aeronave
de 24 bits para cumplir la funcién para la cual fue disefiada, deber& solicitarla
a la DGAC usando el formulario del Anexo 1 a este Apéndice 2.

En el formulario indicado se debera establecer con precision tanto la
aeronave (marca, modelo, nimero de serie y matricula), el Operador (nombre,
direccién, fono y fax), como la utilizacion que se le dar4 a la direccion
solicitada (SSR modo “S”, ACAS, SATCOM, etc.).

Formato y distribucion de direcciones de aerona  ve en Chile.

DIRECCION DE AERONAVE

Cddigo de pais Cdédigo de aeronave

1110 10 000 000

@

)

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

Para el Estado de Chile el cédigo de pais, que tiene por caracteristica ser fijo
y asignado por OACI, a través del Anexo 10, Parte |, Capitulo 9, Tabla 9-1
“Atribuciones a los Estados de Direcciones de Aeronave”, es el numero
binario 1110 10 000 000.
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(h)

4.
4.1
4.2

®3)

(4)

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

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

CODIGO DE AERONAVE

Indicativo de operador (6 bits) Indicativo de aeronave (6 bits)

() Los 6 primeros digitos de este bloque (bits 13, 14, 15, 16, 17,y 18 de la
direccion de aeronave), estableceran un indicativo sobre el Operador al
cual pertenece la aeronave, 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 la aeronave dentro del indicativo de
Operador que corresponda. Esta estructura permite disponer de 64
distintas combinaciones para cada indicativo de Operador.

(i)  El Subdepartamento de Aeronavegabilidad de la DGAC., mantendrd un
registro, actualizado con la distribuciébn de asignaciones para los
distintos indicativos de Operador y aeronaves en particular.

Certificado de Asignacion de Direccién de Aeron  ave.

(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 aeronave que se indica en el Anexo
2 de este Apéndice 2

De acuerdo a lo establecido internacionalmente, esta asignacion sera unica
para cada aeronave y se mantendra vigente durante el tiempo que la
aeronave pertenezca a una empresa u organizacion en particular y/o
permanezca bajo matricula chilena. Es decir, que en caso de enajenacion,
cambio de operador o cualquier circunstancia que impliqgue cambio o
cancelacion de matricula, el Operador deberdq informar de ello al
Subdepartamento de Aeronavegabilidad de la DGAC., para su confirmacion,
reemplazo o eliminacién del registro correspondiente.

APENDICES
Anexo 1 FORM. DGAC 08/2-19 “Solicitud de asignacion de direccion de aeronave”.
Anexo 2: FORM. DGAC 08/2-20 “Certificado de asignacion de direccidén de aeronave”.
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ANEXO 1 AL APENDICE 2

SOLICITUD DE ASIGNACION DE DIRECCION DE AERONAVE

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

a la Direccibn General de Aerondutica asignar a la aeronave, equipamiento y Operador
identificado a continuacion, una direccion de aeronave de 24 bits, de acuerdo a lo establecido
en este apéndice.

Marca de [a aBroNaVE.... ..o it
Modelo de la @eronave...........coovi i i
Serie de 1a @BIrONAVE. ..ot e
MaAtIICUIAL .. e e
Nombre del Operador...... ..o e e e
(BT 7=T o703 (o] o FA

SSR modo § O SATCOM O OTRO| O

Tipo de Operacién] Comercia] O o) o)

Tipo de Utilizacién

FORM. DGAC 08/2-19
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ANEXO 2 AL APENDICE 2

CERTIFICADO DE ASIGNACION DE DIRECCION DE AERONAVE

El Subdepartamento de Aeronavegabilidad de la Direccion General de Aeronautica
Civil, asignara al operador identificado a continuacion, la direccién de aeronave de 24
bits sefialada més abajo, de acuerdo al Plan Mundial coordinado por la Organizacion
de Aviacion Civil Internacional.

NOMBRE DEL OPERADOR

AERONAVE DIRECCION DE AERONAVE

Marca, modelo, serie 1110 10 000 000 XXX XXX

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

TIPO DE EQUIPAMIENTO EN CUESTION

De acuerdo a los procedimientos establecidos, esta asignacion es Unica
para la aeronave individualizada y se mantendrd vig ente durante el
tiempo que la aeronave pertenezca al operador sefial ado y permanezca
bajo matricula chilena. En caso de enajenacion, cam  bio de operador o
cualquiera circunstancia que impligue cambio o canc elacion de
matricula, el operador debera informar al Subdepar tamento de
Aeronavegabilidad de la DGAC., para su reemplazo o eliminacion del
registro correspondiente

Fecha de Asignacion Jefe Subdepartamento
Aeronavegabilidad

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

Contenido del Botiquin de primeros auxilios:

- Dos (2) gasas de 10*10 cms

- Dos (2) gasas de 15*15 cms

- Cinco (5) toallitas con alcohol

- Un (1) pocket gel de 60 mi

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

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

Optativo:

Analgésico suave

Ap.3-1
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PARAMETROS REGISTRADORES DE DATOS DE VUELO

APENDICE 4

Resolucién
minima del Intervalo
i 1 e IResolucion 3
Parametros Rango __Sistema muestreo eso
instalado ( a la oor de lectura
recuperacion
de datos) segundo
Tiempo relativo 4 hr minimo +0.125% por 1 1 sec.
(Grabacién previa al hora
despegue)
Velocidad Aérea VM in a VD +5% or +10 kts., 1 1kt
Indicada (KIAS) (sefial de lo que sea
Velocidad aérea mayor.
minima
registrable con el
sistema estatico
pitot instalado
Altura -1,000 a 20.000 |+100 to £700 ft. 1 25 to 150 ft.
ft presion de (vea Tabla 1,
altitud TSO C51-a)
Rumbo magnético  [360° 15° 1 1°
Aceleracion Vertical |-3g a +6g +0.2¢9 4 (6 1 por 0.05g.
agregados a los| segundo
0.3g del datum | donde los
maximo peaks
referidos a
1g son
grabados )
Aceleracion +1.0g +1.5% del rango 2 0.03g.
longitudinal maximo
excluyendo un
error del datum
de 5%
Actitud de cabeceo [100% del rango +2° 1 0.8°
usable
Actitud de alabeo  [+60°6 100% del 1+2° 1 0.8°
rango usable, lo
que sea mayor
Razon de altura +8.000 fpm +10%de la 1 250 fpm bajo

Ap.4-1
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Resolucién de 12.000
250 fpm bajo los
12.000 ft
indicados
Potencia del motor,
cada motor
Velocidad del rotor [Rango maximo +5% 1 1%?2
principal
Turbina de potencia |Rango maximo +5% 1 1%?
o libre
Torque del motor Rango maximo +5% 1 1%?
Control de vuelo,
Presién hidraulica
Primario (discreto) |Alto/bajo 1
Secundario-si Alto/bajo 1
aplicable (discreto)
Operacion de la On/Off 1
transmision de radio
(Discreta)
Conexion del piloto |Conectado o 1
automatico desconectado
(Discreta)
Condicion del SAS- |Conectado o 1
conectado(discreta) |[desconectado
Condicion de falla  |Falla/ok 1
del SAS (discreta)
Controles de vuelo
Colectivo* Rango completo +3% 2 1%?
Posicion del pedal* |Rango completo +3% 2 1%?
Ciclico lateral* Rango completo +3% 2 1%?
Ciclico longitudinal* |Rango completo +3% 2 1%?
Posicion del Rango completo + 3% 2 1%?
estabilizador
controlado®

1 Cuando la fuente de datos son los instrumentos del helicoptero (excepto los altimetros) de una
calidad aceptable para volar el helicoptero, el sistema de grabacion excluyendo estos sensores
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(pero incluyendo todas las otras caracteristicas del sistema de grabacién) deben contribuir en no
mas de la mitad de los valores de esta columna.

2 Porcentaje del rango completo
8 Esta columna aplica a los helicopteros fabricados después del 11 de octubre de 1991.
4 Para todo helicoptero fabricado en o después del 06 abril 2012, el intervalo de muestreo por seg

es 4.
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APENDICE 5
FORMATO LISTA EQUIPAMIENTO MINIMO (MEL)

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

Cubierta:

El MEL debe contar con una cubierta en donde se identifique al Operador, la(s)
aeronave(s) a la(s) que aplica, fecha y niamero 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
identificacion de paginas

Tabla de Revisiones:

Esta tabla debe contener un registro histérico de las revisiones a que ha sido
sometido el MEL, indicando numero, fecha y responsable de cada revision asi
“’Como la identificacién de las paginas que han sido revisadas.

Predambulo 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 de la
aeronave Y 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 unade ellas, la revision y fecha a la que corresponden.

Descripciéon de los cambios:

Si corresponde, esta seccidn debe contener un detalle del motivo de cada uno de
los cambios incorporados en la revisién propuesta al MEL.

Ap.5-1 ED.1/0CT.2013
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@)

(b)

APENDICE 6

INFORME DE DIFICULTADES EN SERVICIO

Objeto.

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

Informe de dificultades en servicio (IDS).

(1)

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

Este informe sera emitido obligatoriamente, dentro de las veinticuatro
(24) horas siguientes, a que se produzca alguna de las condiciones que
a continuacion se indican:

(i)

(i)
(iii)
(iv)

v)

(vi)

(Vi)

(viii)

(ix)

)

(xi)

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

Fuego durante el vuelo, cuando la aeronave no estd protegida
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 o
componentes.

Cualquier componente de aeronave que cause acumulacién o
circulacion de humo, vapor u otras emanaciones toxicas 0 no
toxicas en el compartimiento del motor, cabina de vuelo, de carga
0 de pasajeros durante el vuelo.

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

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

Detencibn o corte de un motor durante el vuelo, debido a
ingestion de objetos extrafos.

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

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

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

Ap.6-1 ED.1/0CT.2013
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(xii)

(xiii)

(xiv)

(xv)

(xvi)

(xvii)

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

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 movimiento en tierra.

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

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

Mal funcionamiento de cualquier componente o sistema de la
aeronave, que den como resultado rehusar el despegue o la
aplicacion de una acciéon de emergencia durante el vuelo, como
esta definida por el Manual de vuelo de la Aeronave o el Manual
de Operaciones de la empresa.

Cada interrupcion de un vuelo, cambios no programados de una
aeronave en ruta, paradas no programadas o desviaciones de
una ruta o remocién de motor no programada, causadas por
conocimiento o sospecha de dificultades mecanicas o de mal
funcionamiento.

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

(xix)

(xx)

(xxi)

(xxii)

motor, sistema o componente, que ocurra 0 sea detectada en
cualquier momento, si en su opinion pueda causar o haya
causado riesgos a la seguridad de vuelo.

Trizaduras, fracturas o despegamiento en estructura de material
compuesto que el fabricante haya designado como estructura
primaria o un elemento estructural principal que exceda los
limites de dafio establecido y/o permitidos por el fabricante, en su
documentacion de mantenimiento.

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

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

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

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

de rotores.
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(©)

(2)

©)

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

Para efectos de este apéndice, la expresion “durante el vuelo”, se
considerard el periodo desde el momento en que la aeronave deja la
superficie de la tierra en el despegue, hasta que vuelve a tocarla en el
aterrizaje.

Si como resultado del envio directo de esta informacion a la DGAC se
obtienen desde el Estado u organizacion de disefio, instrucciones
especiales de inspeccion o mantenimiento, por la situacion ocurrida, la
DGAC, informara al operador de las acciones a seguir.

Forma de notificacion.

@

(2)

®3)

Para efectuar la notificacion establecida para los IDS, se ocuparé el
formulario Form. DGAC 08/2-26, adjunto y explicado en el Anexo “A”,
de este apéndice.

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

El Formulario DGAC 08/2-26, sera elaborado en original (para la
DGAC) y dos copias (una para el operador y otra para la OMA
responsable del mantenimiento del helicoptero).

Ap.6-3 ED.1/0CT.2013
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ANEXO 1 AL APENDICE 6

INFORME DE DIFICULTAD EN SERVICIO (IDS)

DESCRIPCION DE LA DIFICULTAD

N° DE CONTROL DGAC:

MARCA'Y MODELO MATRICULA EMPRESA AEREA / CMA N°CON TROL
FECHA SUCESO CODIGO ATA N° PARTE N° DE SERIE
TIEMPO DES(I)DE SU ULTIMO 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.
2. D.G.AC.(SDA/SDTP)

3. EMPRESA AEREA (EXPLOTADOR)
4. CMA.

FORM. DGAC 08/2 — 26
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VI.

ANTECEDENTES
Marca y Modelo:
Matricula:

Empresa Aérea / CMA:

Ne° Control:
Fecha suceso:

INSTRUCCIONES DEL LLENADO

Marca y Modelo del material aéreo
Matricula de la Aeronave

Nombre de la Empresa Aérea o Centro de Mantenimiento
Aerondutico

N° asignado por la Empresa Aérea o CMA al IDS
Fecha ocurrencia del problema

PARTE CAUSANTE DEL PROBLEMA

Cédigo ATA:
N° de Parte:

N° de Serie:

Tiempo desde ultimo OH.:
Tiempo total:

Descripcion:

Condicion de la parte:

Identificacion del 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

Aeronave, 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 informaciéon y quien debe estar indicado en el
MCM o MPM (Nombre y firma).

ANTECEDENTES DE INFORMACION

Documento de remisién:

Fecha de remision:
Informe Técnico CMA Ne:

USO DE LA DGAC

N° de control DGAC:
Certificado Tipo:
STC / Alteracién:

Reparacion mayor / Otros:

Andlisis:

Status del caso:
Observaciones:
Inspector DGAC:

N° del documento de remision al sostenedor del certificado de Tipo
(fabricante).

Fecha de envio al sostenedor del Certificado de Tipo.

N° del documento de analisis del IDS emitido por el CMA
responsable.

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

Cuando afecta a la aplicacion de un suplemento de Certificado de
Tipo con situaciones relacionadas con una Alteracion aprobada.

Cuando afecta a una reparacion mayor efectuada o esta relacionada
con normativa especifica aplicable.

Evaluacioén de la novedad informada

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

Condiciones especiales de analisis.

Que cierra el caso

An.1-Ap.6-2 ED.1/0CT.2013
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ANEXO 2 AL APENDICE 6

ANEXO 2

FLUJOGRAMA DE ANALISIS PARA LA EMISION DE IDS.

* EXPLOTADOR.

FORM.DGAC 08/02-26

* CMA. —

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

aeronavegabilidad?
l NO

¢, Fue el defecto o mal funcionamiento
una falla intermitente?

:

NO Sl

¢Fue posible confirmar la
existencia de defectos reportados

anteriormente?

Si
v L

Si

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

NO

y

Si

A

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

esa limitacion de tiempo?
l NO

¢ Tiene el Sostenedor de certificado de Tipo 6 de STC
publicadas instrucciones de Inspeccion o Directivas?

NO

A

SE REQUIERE si
DS e |

¢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 —»

Sl

—— 3| NOSE

NO

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

An.2-Ap.6-1
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