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Con esta fecha se ha dictado lo siguiente:
RESOLUCION DE LA DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL.

VISTOS:

a) El Cédigo Aeronautico.

b) La Ley 16752, Organica de la DGAC.

C) El Reglamento DAR 06 Volumen Iil “Operacién de Aeronaves-Aviacion
General”.

d) El reglamento DAR 43 “Mantenimiento”.

€e) Lo propuesto por la Seccion Normas en su Nota de Estudio (SN) 16-2011.

CONSIDERANDO:

a)

b)

c)

La necesidad de normar para la orientacion de los operadores no comerciales
respecto a lo indicado en el Decreto Supremo N° 52 del afio 2002, que aprueba
el Reglamento DAR 06 “ Operacién de Aeronaves” incluido su Volumen Il
“Aviacion General”. i

Las nuevas disposiciones reglamentarias establecidas en el Decreto Supremo
N° 43 del afio 2010 que aprobd el DAR 43 “Mantenimiento” y las enmiendas
aprobadas a la normativa técnica DAN 43 “Mantenimiento”.

La Resolucion Exenta N° 1171 del 19 oct 2011 que derogo la DAN 91 Vol. lil

“Aviones Grandes y de turborreactor”.

RESUELVO:
Apruébese, ila DAN 92 Volumen Il “Regla de Operacién para operaciones No
Comerciales - Aviones grandes, aviones equipados con motor turbina y Operacion de

Aviacién Corporativa.”
(FDO) JAIME ALARCON PEREZ, GENERAL DE AVIACION, DIRECTOR GENERAL.

Lo que se transcribe para su conocimiento:

ET

DIRECJTOR DE SEGURIDAD OB -RACIONAL
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DAN 92
REGLAS DE OPERACION PARA OPERACIONES NO COMERCIALE S

VOLUMEN Il
AVIONES GRANDES, AVIONES EQUIPADOS CON MOTOR TURBIN A 'Y
OPERACION DE AVIACION CORPORATIVA

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, hormas y procedimientos

92.103 Transporte de mercancias peligrosas.

92.105 Uso de sustancias psicoactivas y consumo de alcohol

92.107 Sefialamiento de las zonas de penetracion del fuselaje

92.109 Funciones de los miembros de tripulacion en caso de emergencias o de
evacuaciones de emergencia

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 PERFOM ANCE DE LA
AERONAVE
92.301 Generalidades.

CAPITULO E INSTRUMENTOS, EQUIPO, LUCES Y EQUIPAMIEN TO
92.401 Generalidades.

92.403 Instrumentos

92.405 Equipos

92.407 Luces y equipamiento.

CAPITULO F NORMAS DE ATENUACION Y HOMOLOGACION EN C UANTO AL RUIDO

92.501 Documentacién

92.503 Cumplimiento de requisitos de ruido para la operacion de aeronaves grandes en el
espacio aéreo nacional.

CAPITULO G MANTENIMIENTO.

92.601 Responsabilidad del operador

92.603 Inspeccion de la aeronave.

92.605 Control del mantenimiento.

92.607 Registros de mantenimiento.

92.609 Transferencia de registros de mantenimiento
92.611 Otras inspecciones.

92.613 Manual de control de mantenimiento.

92.615 Informe de dificultades en servicio

CAPITULOH TRIPULACION DE VUELO
92.701 Composicion de la tripulacion de vuelo
92.703 Calificaciones.
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92.705 Experiencia reciente

92.707 Funciones de los miembros de la tripulaciéon de vuelo en casos de emergencia.

92.709 Programa de instruccién para los miembros de la tripulacién de vuelo (para
operaciones de la aviacion corporativa)

92.711 Tiempo de vuelo, de servicio y de descanso (solo aviacion corporativa).

92.713 Gestion de la fatiga (para las operaciones de la aviacién corporativa)

CAPITULO | MANUALES, DOCUMENTACION, LIBROS DE ABO RDO Y REGISTROS
92.801 Manual de vuelo

92.803 Bitacora o libro de a bordo

92.805 Documentacién que debe ser llevada a bordo en cada aeronave

92.807 Registros del equipo de emergencia y supervivencia de a bordo

92.809 Lista de equipamiento minimo (MEL)

92.811 Manual de operaciones

CAPITULO J SEGURIDAD DE LA AVIACION
92.901 Generalidades.

CAPITULO K ENCARGADO DE OPERACIONES DE VUELO/DESPAC HADOR DE
VUELO
92.1001 Generalidades.

CAPITULO L TRIPULACION AUXILIAR
92.1101 Asignacion y seguridad
92.1103 Instruccion para tripulacién auxiliar en operacion corporativa

CAPITULO M OPERACIONES ESPECIALES

92.1201 Requisitos para vuelos en espacios aéreos con separacion vertical minima reducida
(RVSM).

92.1203 Requisitos para vuelos en espacios aéreos de performance de navegacion
requerida (RNAV-RNP).

92.1205 Requisitos para operaciones ILS de categoria Il y III.

APENDICES.

Apéndice 1. Manual de Operaciones.
Apéndice 2. Codificaciéon ELT

Apéndice 3. Codificacion Transpondedor.
Apéndice 4. Parametros FDR

Apéndice 5. Suministros meédicos.
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CAPITULO A
GENERALIDADES

92.1 DEFINICIONES

AERODROMO AISLADO
Aerédromo de destino para el cual no hay aerédromo de alternativa para un tipo de avién
determinado.

AERONAVEGABLE
El estado de una aeronave, motor, hélice o parte cuando se mantiene de acuerdo a su disefio
aprobado y esta en condicidén segura para operar.

AVIACION CORPORATIVA
Grupo de 3 0 mas aeronaves, de las cuales a lo menos una es avion, propiedad de una
empresa que emplea pilotos para cumplir con las funciones de dicha empresa.

AVION GRANDE
Avibén cuyo peso maximo de despegue es superior a los 5.700 kg (12.500 Ibs).

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

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

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 que 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.

LISTA DE EQUIPAMIENTO MINIMO (MEL).

Documento aprobado por la DGAC, que permite la operacion de una determinada aeronave con
items de equipos inoperativos, conforme a condiciones especificas al momento de su
despacho.

MOTOR TURBINA
Para fines de esta norma se entiende por motor turbina a los motores turborreactores, turbo
hélice y turbo fan.

OPERACION SEGURA

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

PERIODO DE DESCANSO.

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

Vol. Il A.l EDICION 1/0Oct.2013



DAN 92

PERIODO DE DESCANSO MINIMO.

Se refiere exclusivamente al descanso minimo de diez (10) horas liberado de toda funcion, a
que tiene derecho un tripulante, luego de haber cumplido un P.S.V. de siete (7) horas 0 menos,
antes de cumplir otro P.S.V. complementario dentro de 24 horas.

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

PERIODO DE SERVICIO DE VUELO (P.S.V).

Es el tiempo transcurrido, dentro de un periodo de veinticuatro horas consecutivas, desde el
momento en que el tripulante se presenta en las dependencias aeroportuarias o lugar asignado
por el Explotador con el objeto de preparar, realizar y finalizar operacional y
administrativamente un vuelo, hasta que el tripulante es liberado de toda funcion y puede
comprender un vuelo 0 una serie de vuelos.

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

El Periodo de Servicio de Vuelo, se calculara de la siguiente manera:

1. Para el resto de las actividades consideradas como PSV, se calcularan desde la hora de
presentacién dispuestas por el Explotador, hasta el término de las actividades.

2. Para un vuelo: De acuerdo a lo establecido en los respectivos Manuales de
Operaciones, para cada tipo de aeronave o rutas, lo que en ningln caso podra ser
inferior a una hora antes de la hora prevista para comenzar el vuelo hasta treinta
minutos después de finalizar éste.

3. Cualquier tiempo en exceso por este concepto, a requerimiento del Explotador, se
considerard como Periodo de Servicio de Vuelo.

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

PERIODO DE REPOSO EN VUELO.

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

PROGRAMA DE INSPECCION
Programa recomendado por el fabricante de la aeronave y establecido en el manual de
mantenimiento de la aeronave.

PROGRAMA DE MANTENIMIENTO

Documento mediante el cual, un titular de un certificado de operador aéreo, operador de una
aeronave grande u operador corporativo, se hace responsable ante la DGAC de la
determinacion de las tareas concretas de mantenimiento y la frecuencia con que han de
efectuarse con el proposito de asegurar que cada aeronave, motor o hélice al momento de ser
operada, se encuentre en condicidén segura.
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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.

ROL DE VUELO.
Instrumento de planificacion de vuelos donde se establece los correspondientes Periodos de
Servicio, Periodos de Servicio de Vuelo y descanso de las tripulaciones.

SERIE DE VUELOS.

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

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

TRIPULACION AUXILIAR.

Miembro de la tripulacion, titular de licencia, que participa de las labores de servicio y atencion
de pasajeros, asi como del cuidado y seguridad de las personas y cosas que se transportan en
la aeronave.

92.3 APLICACION
(a) Esta norma aplica a los operadores de las siguientes aeronaves de matricula
nacional y extranjera que realicen operaciones no comerciales en Chile:

(1) aviones grandes, independiente del tipo de motores que lo propulsen o con una
capacidad de asientos de pasajeros, excluyendo los asientos de la tripulacion
de vuelo segun certificado de tipo, de 19 o mas; o

(2) aviones propulsados por uno o mas motores de turbina sin importar su peso
méaximo de despegue (PMD) y capacidad de asientos.

(b) Para los fines de esta norma se entiende por operador al explotador del avion.
(c) Esta DAN también es aplicable a:

Las operaciones de la aviacidbn corporativa en las que participen tres o mas
aeronaves (al menos una de las cuales sea un avion) que sean operadas por pilotos
empleados con la finalidad de volar las aeronaves, en adelante operadores.

92.5 AUTORIDAD DE FISCALIZACION.
La Direccion General de Aeronautica Civil (DGAC) a través de los Inspectores de
Operaciones e Inspectores de Aeronavegabilidad, fiscalizaran en cualquier momento
el cumplimiento de los requisitos de esta horma.
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(i)

92.103
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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 direccion 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 avion, 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 avion presentara, tan pronto como sea posible un informe sobre tal
infraccion. En este caso, el piloto al mando remitira también una copia del informe a la
DGAC. Tales documentos se presentaran dentro de un plazo no mayor de diez (10)
dias.

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

Si la aeronave sufre dafios bajo cualquier circunstancia, el piloto al mando debera
informarlo a la DGAC para que esta decida si los dafios afectan las condiciones de
aeronavegabilidad.

El piloto al mando debera llevar a bordo de la aeronave la informacién esencial 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 debera
presentar un informe sobre dicho acto a la Autoridad aeronautica local, 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 utilizada por él. Los informes deberan
contener toda la informacién pertinente sobre la condicién que sea de conocimiento
del operador.

En caso de vuelos internacionales 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 estan operando, conforme a lo especificado en el reglamento
de licencias.

TRANSPORTE DE MERCANCIAS PELIGROSAS.

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

USO DE SUSTANCIAS PSICOACTIVAS Y CONSUMO DE ALCOHOL
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No se debera iniciar o continuar un vuelo si el piloto al mando o algin miembro de la
tripulacion de vuelo se encuentran incapacitados para cumplir sus obligaciones por los
efectos del alcohol o sustancias psicoactivas.

SENALAMIENTO DE LAS ZONAS DE PENETRACION DEL FUSELAJE

Si el fabricante de la aeronave consider6 en esta una zona para penetracion de
fuselaje en caso de emergencia, tales areas se marcaran por medio de trazos de
color rojo o amarillo, que en caso necesario se perfilardn de blanco para que se
destaquen sobre el fondo y de acuerdo a la siguiente figura. Estas tendran una
forma rectangular y en ellas, con letras mayudsculas, se indicara “cortese aqui” (cut
here), considerando que estas areas de vulneracion seran las que se podran romper
mejor y mas rapidamente desde el exterior en caso de emergencia.

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

FUNCIONES DE LOS MIEMBROS DE TRIPULACION EN CASO DE EMERGENCIAS O
DE EVACUACIONES DE EMERGENCIA (solo empresas de la  aviacion corporativa)

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

El operador debera describir en el manual de operaciones de la empresa de
aviacion corporativa, las funciones que correspondan a cada de tripulante a bordo
del avion.

Toda aeronave deberd contar con medios para evacuar a los pasajeros en caso
de emergencia. Estos medios deben consistir en elementos deslizantes, o medios
equivalentes, que proporcionen una rapida evacuacion de los pasajeros, y
deberan estar ubicados en lugares que permitan su uso inmediato.
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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, que las instalaciones y servicios terrestres o maritimos, incluidas las
comunicaciones y las ayudas para la navegacion, estén disponibles para la
operacién a realizar.

OPERACIONES

Instrucciones para las operaciones-Generalidades

(1)

(2)

®)

El rodaje en el area de movimiento de un aerédromo lo efectuard un piloto u
otra persona autorizada por el operador que cumpla con los siguientes
requisitos:

() sea competente para maniobrar la aeronave en rodaje;

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

(i) haya recibido instruccion con respecto a la disposicién general del
aerddromo y, cuando sea pertinente, informacion sobre accesos, letreros,
luces de sefalizacion, sefiales e instrucciones ATC, fraseologia y
procedimientos.

En la aviacion corporativa, el operador debera publicar instrucciones para las
operaciones y proporcionar informacién sobre la performance ascensional del
avion para que el piloto al mando pueda determinar la pendiente ascensional
gue puede alcanzarse durante la fase de salida en las condiciones de
despegue existentes y con la técnica de despegue prevista. Esta informacion
deberd incluirse en el manual de operaciones de la empresa.

En el manual de operaciones (aviacién corporativa y aviones grandes) de la
aeronave, el operador incluira los procedimientos operacionales para realizar
aproximaciones por instrumentos.

Instruccion a los Pasajeros.

@)

)

El piloto al mando deberad 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 prescrito llevarlos a bordo;

(iv) el equipo de suministro y provision de oxigeno, si esta prescrito 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.
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(3) El piloto al mando debera informar a los pasajeros sobre la prohibicion de fumar a
bordo de la aeronave.

(4) Instruccion para casos de emergencia en vuelo.

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

Simulacro en vuelo de situaciones de emergencia.

No se podra efectuar simulaciones de emergencia o maniobras no normales cuando se
lleven pasajeros

Listas de verificacion.

El piloto al mando debera utilizar las listas de verificacién durante todas las fases del
vuelo y, las que correspondan, en caso de emergencia a fin de garantizar que se
cumplan los procedimientos operacionales establecidos para dicha aeronave.

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 se sobrevuele

Utilizacion a bordo de cualquier dispositivo electrénico portatil.

El piloto al mando no permitira la utilizacion a bordo de dispositivos electronicos
portatiles que puedan causar interferencias en los sistemas de navegacion y
comunicaciones de la aeronave.

Esta disposicidn no se aplicara a los siguientes dispositivos
(1) Grabadoras de voz portatiles;

(2) Audifonos (Ayudas a la audicion);

(3) Marcapasos;

(4) Afeitadoras eléctricas; y

(5) Cualquier otro dispositivo electronico portatil que el piloto al mando determine que
no causard interferencias con los sistemas de navegacion o de comunicaciones
de la aeronave 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, debe solicitar a la DGAC un
Certificado de Aeronavegabilidad Especial.

(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.

Notificacién del operador (aviacion corporativa).

Si un operador tiene una base de operacion en un Estado que no sea el Estado de
matricula, este debera notificarlo al Estado en que se encuentre dicha base de
operacion

Manual de operaciones (Avion grande y Aviacién Corporativa).
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El operador deberd suministrar, para uso y guia de su personal, un manual de
operaciones que contenga todas las instrucciones e informaciones necesarias
para el cumplimiento de sus funciones, el que se deberd mantener actualizado.

El operador deberd instruir a todo el personal de operaciones en cuanto a sus
respectivas obligaciones y responsabilidades.

En el Apéndice 1 a este Volumen Il figura orientacion sobre la organizacion y el
contenido de un manual de operaciones.

92.205 PREPARACION DE LOS VUELOS

@ El piloto al mando no iniciara el vuelo a menos que:

1)

)

©)

(4)

©)

(6)

()

(8)

©)

(10)

El avién esta en condiciones seguras para operar, esté debidamente matriculado y
que los certificados respectivos (aeronavegabilidad y matricula) estén vigentes y
se llevan a bordo.

Los instrumentos y los equipos instalados en el avion sean los apropiados, para la
operacion a realizar.

Se haya cumplido con el mantenimiento necesario de conformidad con lo sefialado
en el Capitulo G de este volumen

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

La carga transportada esté debidamente distribuida e inmovilizada.

Que durante la planificacion se considere no exceder las limitaciones de operacion
del avion que figuran en el Manual de Vuelo.

Utilice los minimos de utilizacién establecidos por la DGAC o Autoridad
Aerondutica local para ese aer6dromo..

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

Se haya emitido la correspondiente certificacion de conformidad de mantenimiento
emitida para la aeronave o componente de la aeronave, después de la realizacion
de cualquier tarea de mantenimiento.

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

Nota: Con la utilizacion de visualizadores de “cabeza alta” o de sistemas de visualizacion
mejorada (EVS) es posible realizar operaciones con visibilidades mas reducidas que aquellas
normalmente vinculadas a los minimos de utilizacion de aerédromo.

(b) Planificacion operacional del vuelo.

Antes de comenzar un vuelo, el piloto al mando debera:

@)

)

©)

Vol. Il

Familiarizarse con todos los informes y prondsticos meteorolégicos actualizados
gue se disponga.

Cuando no se trate de un vuelo local y para cada vuelo VFR o IFR, incluird en la
planificacion las medidas alternativas en caso de que el vuelo no pueda
completarse como estaba previsto debido a las condiciones meteoroldgicas u
otras contingencias.

Para cada despegue, hacer uso de la informacion disponible en su manual de
vuelo respecto a la performance de su aeronave con todos los motores en
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funcionamiento. Se debera considerar en la planificacion las distancias de
despegue y aterrizaje contenido en el manual, asi como cualquier otra informacion
relativa a la altura del aer6dromo, pendiente y caracteristicas de la pista, peso
bruto del avion.

Basandose en consideraciones sobre la performance del avion, otras limitaciones
operacionales y las condiciones que se prevén en ruta y en los aerédromos
correspondientes, el operador especificara los procedimientos de planificacion del
vuelo para que éste se realice en condiciones seguras. Estos procedimientos se
incluirdn en el manual de operaciones cuando corresponda.

Verificar que la aeronave se encuentro dentro de las limitaciones de masa
impuestas por el cumplimiento de las normas aplicables de homologacion en
cuanto al ruido contenidas en el Anexo 16.

Condiciones meteoroldgicas

@)

)

@)

(4)

©)

No se debera iniciar un vuelo VFR, a no ser que los informes y prondsticos
meteoroldgicos indiqguen que las condiciones a lo largo de la ruta permitan el
cumplimiento de estas reglas.

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

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

Solo se podra inicia un vuelo en condiciones de engelamiento conocidas o
previstas, si el avion esta certificado y equipado para volar en esas condiciones.

Los aviones que vuelen en circunstancias para las que se haya notificado que
existe o que se prevé formacién de hielo, deberdn estar equipados con
dispositivos antihielo o de deshielo en cada parabrisa, motor, superficie de
estabilizacion o control y en toda toma del sistema estético pitot.

Aerédromo de alternativa

1)

)

Destino
Para vuelos VFR e IFR

(i) Se debera considerar por lo menos un aerédromo de alternativa de destino.

(i) Cuando el aerodromo de aterrizaje previsto se considere como aislado, se
debe considerar volver al aerédromo de salida.

Posdespegue

(i) Se deberd seleccionar un aerodromo de alternativa de posdespegue vy
especificar en el plan operacional de vuelo si las condiciones meteoroldgicas
del aer6dromo de salida corresponden o estan por debajo de los minimos de
utilizacion de aerédromo aplicables, o si no fuera posible regresar al
aerodromo de salida por otras razones.

(i) El aerédromo de alternativa de posdespegue estara situado a las distancias
siguientes del aerédromo de salida:
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(A) Para aeronaves con dos grupos motores. A una distancia que no
exceda de la equivalente a una hora de tiempo de vuelo, a la velocidad
de crucero, con un solo motor en funcionamiento; y

(B) Para aeronaves con tres 0 mas grupos motores. A una distancia que no
exceda de la equivalente a dos horas de tiempo de vuelo, a la velocidad
de crucero, con un motor inactivo.

(i) Para que un aer6dromo sea seleccionado como de alternativa de posdespegue,
la informacién disponible indicara que, en el periodo previsto de utilizacién, las
condiciones meteoroldgicas corresponderdn o estaran por encima de los
minimos de utilizacién de aerédromo para la operacion de que se trate.

Reserva de combustible y aceite.-

(1) Se podra iniciar un vuelo, solo si la aeronave lleva suficiente combustible y
aceite para completar el vuelo sin peligro teniendo en cuenta las condiciones
meteoroldgicas y cualquier atraso que se prevea.

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

(A) cuando el vuelo sea VFR, volar al aerodromo de aterrizaje previsto y,
después, durante por lo menos 30 minutos a altitud normal de crucero.

(B) Cuando el vuelo sea visual nocturno, volar al aerédromo de destino vy,
después, durante por lo menos 45 minutos a altitud normal de crucero.

(i) Cuando el vuelo sea IFR

(A)  volar desde el aerédromo de salida al de destino incluyendo
combustible para:

() Rodaje, despegue, ascenso, crucero, descenso y aproximacion.

() Rehusada, ascenso, vuelo hasta el aerédromo de alternativa
mas 45 minutos de espera.

(B) si el aerédromo de destino se considera aislado, volar al aerédromo
de destino y en caso de no ser posible el aterrizaje contar con el
combustible necesario para regresar al aerodromo de salida, con la
reserva necesaria para efectuar un procedimiento instrumental en
dicho aer6dromo en caso de que este sea requerido.

Reabastecimiento de combustible con pasajeros a bordo.

El operador podra reabastecer de combustible a una aeronave, con pasajeros a bordo,
embarcando o desembarcando siempre y cuando cuente con un sistema de carguio a
presion 'y con personal calificado y listo para iniciar y dirigir una evacuacién de emergencia
por los medios mas practicos y expeditos disponibles. Para estos casos se debera
mantener comunicacion en ambos sentidos entre el personal en tierra que supervise el
reabastecimiento y el personal calificado que esté a bordo de la aeronave, utilizando el
sistema de intercomunicacion de la aeronave u otros medios adecuados.

Provision de Oxigeno

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

Presion absoluta  Metros Pies
700 hPa 3000 10 000
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620 hPa 4 000 13 000
376 hPa 7 600 25 000

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 tripulacion o en un
efecto perjudicial para los pasajeros, se disponga de suficiente cantidad de
oxigeno respirable para su suministro.

Para aeronaves no presurizadas,

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

(A) 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

(B) Alatripulaciony a los pasajeros durante todo periodo de tiempo en que la
presién atmosférica en los compartimientos ocupados por los mismos sea
inferior a 620 hPa (13 000 pies).

Para aeronaves presurizadas:

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

(i) Cuando la aeronave se utilice a altitudes en que la presion atmosférica sea
inferior a 376 hPa (25 000 pies) o cuando la aeronave se utilice a altitudes que
al descender de manera segura en cuatro minutos a una altitud en que la
presién atmosférica sea igual a 620 hPa (13 000 pies), debera llevar una
provision minima de diez (10) minutos para los ocupantes del compartimiento de
pasajeros.

(i) Los aviones presurizados destinados a volar a altitudes a las cuales la presién
atmosférica es menor que 376 hPa estaran equipados con un dispositivo que
proporcione a la tripulacion de vuelo una sefial inconfundible de advertencia en
caso de despresurizacion peligrosa.

Uso de Oxigeno

@

@

Todos los miembros de la tripulacion de vuelo que realicen operaciones a altitudes a
las que la falta de oxigeno podria provocar una disminucién de sus facultades,
deberan utilizar continuamente oxigeno respirable de manera de no afectar la
seguridad del vuelo.

Todos los miembros de la tripulacion de vuelo de aeronaves con cabina a presion que
vuelen a una altitud a la cual la presion atmosférica sea inferior a 376 hPa (25 000
pies), tendran a su disposicidn, en el puesto en que presten servicio de vuelo, una
mascara de oxigeno del tipo de colocacion rapida que permita suministrar oxigeno a
voluntad.

PROCEDIMIENTOS DURANTE EL VUELO
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Minimos de utilizacion de aerédromo.

@)

@

3

4)

Para operar hacia o desde un aer6dromo, el piloto al mando deberd usar los
minimos de utilizacion que establezca para ese aerédromo 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 aerédromo cuando
éste se designa como de alternativa que para el mismo aerédromo cuando se prevé
como aerddromo de aterrizaje propuesto.

Se podra continuar un vuelo hacia el aerédromo de aterrizaje o de alternativa previsto
solo si la informacién meteorolégica méas reciente de que se disponga indique que
dichos aer6dromos se encuentran en condiciones operativas

Se podra continuar una aproximacion por instrumentos mas alld del punto de
referencia de la radiobaliza exterior en el caso de aproximaciones de precision, o por
debajo de 300 m (1 000 ft) sobre el aerddromo en el caso de aproximaciones que no
son de precision, si la visibilidad notificada o el RVR de la zona de toma de contacto
esté por encima del minimo especificado.

Si, después de sobrepasar la radiobaliza exterior, 0 punto de referencia equivalente, o
después de descender por debajo de 300 m (1 000 ft) sobre la pista, la visibilidad
notificada o el RVR de control es inferior al minimo especificado, puede continuarse la
aproximacién hasta DA/H o MDA/H. La aproximacion se podra continuar hasta un
punto donde no se infrinjan los minimos de utilizacion de aerédromo.

Reporte de pilotos durante el vuelo.

@)

)

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

Condiciones de vuelo peligrosas

Las condiciones de vuelo peligrosas, que no sean las relacionadas con fendbmenos
meteoroldgicos, que se encuentren en ruta deberéan ser notificadas por el piloto al
mando a las dependencias ATS respectivas lo antes posible. Los informes
emitidos deberan dar los detalles que puedan ser pertinentes para la seguridad de
otras aeronaves.

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 para
desempefiar cometidos relacionados con la utilizacién de la aeronave o por
necesidades fisiologicas.

Cinturones de seguridad.

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

Arnés de seguridad.

El miembro de la tripulaciébn que ocupe el asiento de piloto deber4d mantener
abrochado el arnés de seguridad durante las fases de despegue y aterrizaje. Todo
otro miembro de la tripulacion deberd 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
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el cinturén de seguridad debe quedar ajustado. El arnés de seguridad incluye
tirantes y un cinturén que pueden usarse separadamente.

FUNCIONES Y RESPONSABILIDADES DEL PILOTO AL MANDO

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

Ser4 responsable de registrar en la bithcora de vuelo (Flight Log) todas las
discrepancias o novedades que detecte 0 que sospeche existan en el avidn.

Debera seguir los contenidos de las listas de verificacion.

Ser& responsable de verificar que se encuentren a bordo los documentos relativos a la
aeronave establecidos en esta Norma.

Debera verificar que al inicio de un vuelo su aeronave estd en condiciones seguras
para operar

EQUIPAJE DE MANO

El Piloto al Mando verificara que todo equipaje de mano embarcado en la aeronave e
introducido en la cabina de pasajeros quede bien asegurado
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CAPITULO D

LIMITACIONES DE UTILIZACION DE LA PERFOMANCE DE LA AERONAVE

GENERALIDADES.

Los aviones a los cuales aplica esta norma deben ser operados:

@)

)

En 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 como se indica a continuacion
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 avion
(como por ejemplo: masa, procedimientos operacionales, la altitud de presion
apropiada a la elevacion del aerédromo, temperatura, viento, pendiente y
condiciones de la pista, es decir, presencia de fango, agua, hielo o una
combinacion de estos elementos, para aviones terrestres, y condiciones de la
superficie del agua para hidroaviones). Tales factores se tomardn en cuenta
directamente como parametros de utilizacion o indirectamente mediante
tolerancias o margenes que pueden indicarse en los datos de performance o en el
amplio y detallado cddigo de performance de acuerdo con los cuales se opera el
avion.

()  Limitaciones de masa.

(A) La masa del avion al comenzar el despegue no excedera de aquella
con la que se cumple (ii), ni tampoco de aquella con la que se
cumplen (iii) y (iv) siguientes, teniendo en cuenta las reducciones de
masa previstas conforme progresa el vuelo y la cantidad de
combustible eliminada mediante vaciado rapido al aplicar lo
estipulado en (iii) y (iv) siguientes y, respecto a los aerédromos de
alternativa, lo estipulado en (C) vy (iv).

(B) En ningun caso, la masa, al comenzar el despegue, excederd la
masa méaxima de despegue especificada en el manual de vuelo para
la altitud de presion apropiada a la elevacion del aer6dromo y para
cualquier otra condicién atmosférica local, cuando ésta se utilice
como parametro para determinar la masa maxima de despegue.

(C) En ningun caso, la masa calculada para la hora prevista de
aterrizaje en el aerodromo en que se pretende aterrizar, y en
cualquier otro de alternativa de destino, excederda de la masa
méxima de aterrizaje especificada en el manual de vuelo para la
altitud de presién apropiada a la elevacion de dichos aerédromos y
cualquier otra condicion atmosférica local, cuando se utilice como
parametro para determinar la masa méaxima de aterrizaje.

(D) En ningun caso, la masa al comenzar el despegue o0 a la hora
prevista de aterrizaje en el aer6dromo en que se pretende aterrizar y
en cualquier otro de alternativa de destino, excedera de las masas
méximas pertinentes para las que se haya demostrado el
cumplimiento de las normas aplicables de homologacién en cuanto
al ruido establecidas por la DGAC, a no ser que otra cosa autorice,
en circunstancias excepcionales, para un cierto aerédromo o pista
donde no exista problema de perturbacién debida al ruido, la
autoridad competente del Estado en que esta situado el aerédromo.

D.1 EDICION 1/0Oct.2013



DAN 92

(b)

(©

(d)

Vol. Il

(i) Despegue.

(A) En caso de falla de un motor critico en cualquier punto del despegue,
el avién podra interrumpir el despegue y ya sea parar dentro de la
distancia disponible de aceleracion-parada o dentro de la pista
disponible, o bien continuar el despegue y salvar con un margen
adecuado todos los obstaculos situados a lo largo de toda la trayectoria
de vuelo, hasta que el avion pueda cumplir con (iii).

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

(i)  Ruta- un motor inactivo

En caso de que el motor critico quede inactivo en cualquier punto a lo largo
de la ruta o desviaciones proyectadas de la misma, el avion podra continuar
el vuelo hasta un aerédromo en el que puedan cumplirse las normas de (iv),
sin que tenga que volar, en ningun punto, por debajo de la altitud minima de
franqueamiento de obstaculos.

(iv) Aterrizaje.

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

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

El piloto al mando determinard que de acuerdo a las perfomances establecidas para el
avion, 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 el
cumplimiento de las normas aplicables de homologacién en cuanto al ruido.
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CAPITULO E
INSTRUMENTOS, EQUIPO, LUCES Y EQUIPAMIENTO

GENERALIDADES.

Un avion ir4 equipado con instrumentos para que la tripulacion de vuelo pueda
verificar la trayectoria de vuelo del avion, llevar a cabo cualesquier maniobras
reglamentarias requeridas y observar las limitaciones de utilizacion del avién en las
condiciones de utilizacién previstas.

INSTRUMENTOS

El operador debera instalar o llevar en la aeronave los instrumentos y equipos que se
prescriben en los péarrafos siguientes, de acuerdo con la aeronave utilizada, su certificado de
tipo y con las operaciones previstas de realizar.

AERONAVES QUE OPEREN CONFORME A LAS REGLAS DE VUELO VFR
(1) Todas las aeronaves que realicen vuelos VFR llevaran el siguiente equipo

(i) Compas magnético

(i)  Altimetro.

(i) Indicador de velocidad.

(iv) Llevaran a bordo o estaran equipadas con medios que les permitan medir
y exhibir el tiempo en horas, minutos y segundos.

(v) Indicador de cantidad de combustible por cada estanque
(vi) Indicador de posicion del tren de aterrizaje si este es retractil

(vii) Instrumentos de motor que indiquen los parametros béasicos de
funcionamiento (tacémetros, indicador presion de aceite, indicadores de
temperatura para cada motor-aceite y liquido refrigerante, indicador de
presién de carga cuando corresponda).

(2) Los vuelos VFR que se realicen como vuelos controlados deberian estar
equipados de conformidad con letra (c) siguiente.

AVIONES QUE OPEREN VUELOS NOCTURNOS CONFORME A LAS REGLAS
DE VUELO VFR

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

(1) Indicador giroscépico de razon de viraje o equivalente
(@ Indicador de deslizamiento y derrape.

PARA TODOS LOS AVIONES QUE VUELEN CONFORME A LAS REGLAS DE
VUELO POR INSTRUMENTOS (IFR).

Todas las aeronaves, cuando vuelen con sujecién a las reglas de vuelo por
instrumentos estaran equipadas con:

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

(2) Indicador giroscépico de razon de viraje si no cumple con (3)
(3) Indicador de actitud de vuelo (horizonte artificial) por cada piloto requerido y un
indicador de actitud de vuelo adicional
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(4) Indicador de rumbo (gir6scopo direccional);

(5) Altimetros sensitivos ajustables a la presion barométrica;
(6) Varibmetro;

(7) Indicador de temperatura de aire exterior

(8) Indicador de la velocidad aerodindmica con dispositivos que impidan su mal
funcionamiento debido a condensacién o a formacion de hielo;

(9) Fuente alterna de presion estética
(10) Indicador de calefaccion al sistema estético pitot

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

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) Medios para comprobar si es adecuada la energia que acciona los
instrumentos giroscépicos

(2) Para aviones grandes, fuente de energia auxiliar independiente del sistema
principal generador de electricidad con el fin de hacer funcionar e iluminar
durante un periodo minimo de 30 minutos, un instrumento indicador de actitud
de vuelo (horizonte artificial) claramente visible para el piloto al mando

(3) Lafuente de energia auxiliar entrara en funcionamiento en forma automética en
caso de falla total del sistema principal generador de electricidad y en el tablero
de instrumentos deberd haber una indicacién clara de que el indicador de
actitud de vuelo funciona con la energia auxiliar.

(4) Las aeronaves con sistemas avanzados de automatizacion del puesto de
pilotaje (puestos de pilotaje de cristal) deberian contar con redundancia del
sistema para indicar a la tripulacion de vuelo la altitud, rumbo, velocidad
aerodinamica y altitud en caso de falla del sistema o de la pantalla primarios.

Equipos de Comunicaciones.

Para los vuelos en partes definidas del espacio aéreo o en rutas en las que se ha
prescrito un tipo de RCP, el avidon 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.

(1) El operador se debe asegurar que toda aeronave que realice operaciones VFR
o IFR conforme a esta norma, cuente con un sistema de comunicacion
aeronautica que permitan comunicacion en ambos sentidos y en el modo y
frecuencia asignada al espacio aéreo en que esta operando.

De requerirse mas de una unidad de equipo de comunicaciones, cada unidad
sera independiente de la otra u otras, de tal forma que la falla de una
cualquiera no afectara el funcionamiento de la otra

(2) El equipo deberd permitir la comunicacion en la frecuencia aeronautica de
emergencia de 121,5 MHz.
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La aeronave debera contar como minimo con un microfono para cada tripulante
de vuelo y un microfono de repuesto y, con dos parlantes independientes o un
parlante y un par de fonos. Ademas, la instalacion de cada sistema de
comunicaciones debera ser independiente, de modo que la falla de una unidad
o elemento cualquiera no afecte el funcionamiento del otro.

Equipos de Navegacion

En las operaciones para las que se ha prescrito una especificacion de navegacion
basada en la performance, el avion debera, ademas de estar autorizado por la
DGAC para realizar dichas operaciones, estar dotado de equipo de navegacion que
le permita funcionar de conformidad con las especificaciones para la navegacion
prescritas. Los aviones estaran provistos del equipamiento que les permita seguir
con su plan de vuelo y de acuerdo con los requisitos de los servicios de transito
aéreo.

@)

@

Vuelos VFR.

No requiere de equipos cuando el vuelo que se atenga a las reglas de vuelo visual se
efectle por referencia a puntos caracteristicos del terreno.

Vuelos IFR.

Ademas de lo indicado en los pérrafos siguientes, para los vuelos en que se proyecte
aterrizar en condiciones meteoroldgicas de vuelo por instrumentos, el avion dispondra
de equipo de radio que permita recibir las sefiales que sirvan de guia hasta un punto
desde el cual pueda efectuarse un aterrizaje visual. Este equipo permitir4 obtener tal
guia respecto a cada uno de los aerédromos en que se proyecte aterrizar en
condiciones meteoroldgicas de vuelo por instrumentos y a cualquier aerédromo de
alternativa designado

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

(i)  Para lo anterior la aeronave debe estar equipado al menos con lo siguiente:

(A) Dos sistemas de navegacion independientes aprobados y adecuados
para navegar la aeronave a lo largo de la ruta a ser volada con un grado
de precision requerido por ATC.

(B) Un receptor ILS con un receptor MB operativo cuando se requiera.

(i) Cualquier sistema RNAV utiizado para cumplir con los requisitos de
equipamiento de havegacion requeridos por esta seccibn y que estén
autorizados en las especificaciones operativas (operacién corporativa) del
operador.

(iv) Los sistemas de navegacion requeridos por esta seccidn, deberan entregar
informacion independiente para cada tripulante de vuelo.

(v) Durante la navegacion en ruta bajo condiciones de vuelo IFR, se podra utilizar el
GPS sélo si dicho equipamiento y su operacién estan descritos en el Manual de
Vuelo aprobado de la aeronave.

(vi) Solo se podra utilizar GPS en una aproximacion si esté definida como tal por la
DGAC y publicada en el AIP.

E.3 EDICION 1/0Oct.2013



DAN 92

(d)

Vol. Il

©)

4)

Q)

(6)

)

La aeronave debera ir provista de equipos de navegacion para asegurar que, en caso
de falla del equipo en cualquier fase del vuelo, el equipo restante sea suficiente para
gue la aeronave prosiga de acuerdo al plan de vuelo original. Ademas, la instalacién
de cada sistema debera ser independiente, de modo que la falla de una unidad o
elemento cualguiera no afecte el funcionamiento del otro.

Para vuelos en espacio aéreo 0 en rutas en que se ha prescrito una determinada
precision, los operadores deberan operar con las aeronaves, sus equipos y
procedimientos de acuerdo con la autorizacion emitida por la DGAC o por la autoridad
del Estado del operador.

Para el caso de los vuelos en partes definidas del espacio aéreo en que, basandose
en los acuerdos regionales de navegacion aérea, se prescriben especificaciones de
performance minima de navegacion (MNPS), las aeronaves se dotaran de equipo de
navegacion que:

(i)  proporcione indicaciones continuas a la tripulacion de vuelo sobre la derrota
hasta el grado requerido de precisién en cualquier punto a lo largo de dicha
derrota; y

(i)  haya sido autorizado por el Estado del operador para las operaciones MNPS en
cuestion

Para vuelos en espacio aéreo o en rutas en donde se aplica una separacion vertical
minima reducida (RVSM) de 300 metros los operadores deberan operar con las
aeronaves, sus equipos y procedimientos de acuerdo con la autorizacion emitida por
la DGAC o por la autoridad del Estado del operador.

Gestion de datos electronicos de navegacion:

()  El operador solo deberd emplear datos electronicos de navegacion que hayan
sido procesados para su aplicacién en vuelo o en tierra, y cuyos procedimientos
hayan sido aprobados por la DGAC para asegurar que el proceso aplicado y los
datos entregados cumplan con normas aceptables de integridad y que los datos
sean compatibles con la funcion prevista del equipo en el que se utilizaran.

(il  Eloperador debe asegurar que la insercion de datos electronicos de navegacion
actualizados e inalterados sea oportuna en sus aeronaves.

(i) La empresa de aviacion corporativa deberd establecer procedimientos que
aseguren la distribucion e insercién oportuna de datos electrénicos de
navegacion actualizados e inalterados para todas las aeronaves que los
necesiten.

Otros equipos:

@)

Transmisor de localizacién de emergencia (ELT).

() Toda aeronave que realice operaciones de transporte aéreo debera contar con
un ELT de tipo automatico y que sea capaz de transmitir simultaneamente en
406 MHz y 121.5 MHz, que tenga su switch inercial en condicién operativa y su
bateria vigente.

(i)  Caodificacion de los ELT.

(A) Los ELT deberan utilizar la codificacion asignada por la DGAC, la que
sera vélida mientras la aeronave mantenga su matricula y se encuentre
registrada en Chile.

(B) La codificacion a emplear correspondera a una palabra hexadecimal de
15 caracteres, cddigo que serd reconocido por el sistema mundial de

E.4 EDICION 1/0Oct.2013



DAN 92

Vol. Il

2

©)

4)

(i)

rastreo y localizacion satelital (COSPAS-SARSAT) y debera ser solicitada
a la DGAC utilizando el formulario “FORM. DGAC OPS 1" incluido en
Apéndice 2.

(C) La comunicacion formal de la asignacion del codigo debera ser
considerada como un documento técnico/operacional, debiendo ser
incorporada en los registros de mantenimiento de la aeronave y
registrando el cddigo asignado en la bitacora o libro de vuelo de la
aeronave afectada.

(D) El operador sera responsable de la pronta codificacion del ELT de
acuerdo a la informacion pertinente suministrada por la DGAC.

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

Equipo de Radio de Supervivencia

Toda aeronave que vuele sobre agua por mas de 30 minutos o0 a una distancia
superior a 100 millas nauticas de la costa, debera contar con un transmisor
localizador de emergencia aprobado, que sea del tipo supervivencia, ELT (s),
resistente al agua, que flote por si mismo, sea capaz de transmitir en la
frecuencia de emergencia 121.5 Mhz y 406 Mhz que cumplan con el TSO C126,
y que no dependa del sistema de alimentacion eléctrica de la aeronave.

Requisitos relativos a transpondedores.

0

(i

(i)

Toda aeronave deberd contar con un sistema ATC Transponder operativo,
capaz de responder en modo 3/A de 4096 cddigos junto a un 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 méaxima de operacion de la aeronave y que
cumpla los requisitos de cualquier clase del Technical Standard Order TSO-
C74b, TSO-C74c 0 TSOC112.

Si la aeronave esté equipada con un transpondedor modo S, debera contar con
un dispositivo automéatico para detectar dicho estado.

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

De acuerdo a como se indica en Apéndice 3.

Sistema de proteccién contra hielo.

Toda aeronave que opere en condiciones 0 con pronéstico de formacién de hielo
debera contar con un sistema de deshielo o antihielo operativo en cada hélice,
parabrisas, motor, ala, superficie de estabilizacion o control y en toda toma del sistema
estatico pitot.

Registradores de datos de vuelo digitales (DFDR) y registradores de voz de cabina
(CVR)

(i)

Generalidades

(A) Todas las aeronaves que deban estar equipadas con un DFDR y un CVR
podran alternativamente estar equipados con dos registradores
combinados DFDR/CVR.
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Los registradores de vuelo no se desconectaran durante el tiempo de
vuelo.

(i) DFDR

(A)

(B)

(i) CVR

(A)

(B)

(©

Toda aeronave grande multimotor, propulsada con motores de turbina
(turborreactores, turbohélices) con una capacidad de asientos de
pasajeros segun certificado de tipo excluyendo los asientos de piloto de 10
0 mas y que haya sido fabricada después del 11 de octubre de 1991,
debe estar equipada con una o méas Grabadoras de Datos de Vuelo que
utilizan un método digital de grabacion y almacenamiento de datos y un
método de extraccién rapida de estos datos desde el medio de
almacenamiento. El equipo indicado debe ser capaz de grabar los datos
gue se indican en Apéndice 4 y que sea capaz de retener no menos de 8
horas de operacion.

El sistema requerido debera ser capaz de operar continuamente desde el
instante en que la aeronave comienza la carrera de despegue hasta que
haya finalizado la carrera de aterrizaje. Ademas, debera poder conservar
la informacién registrada durante por lo menos las Ultimas veinte y cinco
(25) horas de su funcionamiento y cumpliendo con la TSO Cl24a o
posterior

Toda aeronave grande multimotor, propulsada con motores de turbina
(turborreactores, turbohélices) con una capacidad de asientos de
pasajeros segun certificado de tipo excluyendo los asientos de piloto
de 6 o mas y que haya sido fabricada después del 11 de octubre de
1991 y para la cual se requiera de dos pilotos por certificado de tipo,
debe 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 verificacion final al
término del vuelo.

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

El CVR instalado en aeronaves fabricadas en o después del 07 abril
2010, debera conservar la informacion registrada por lo menos
durante las 2 ultimas horas de funcionamiento y que cumpla con la
TSO C123 a o posterior

Para aquellas aeronaves a las cuales se les haya extendido su
certificado de aeronavegabilidad en fecha anterior a la sefialada
debera conservar la informacion registrada por lo menos durante 30
minutos.

(v) DFDR/CVR

(A)

Vol. Il

El Operador debera realizar verificaciones operacionales vy
evaluaciones de las grabaciones de los sistemas FDR y CVR
establecidas en el capitulo M de esta norma.
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(D)

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

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

(***) Tener adosado, en forma segura, un dispositivo automatico, que
permita su ubicacion bajo el agua, que este operativo y con su
bateria vigente

Ante la ocurrencia de un accidente o incidente de aviacion, debera:
(*) Retirar y proteger los dispositivos antes mencionados.

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

Después de un accidente o incidente los registradores de vuelo
deberan ser desconectados para ser puestos a disposicion del
organo jurisdiccional competente o DGAC segun corresponda. Los
registradores de vuelo no volveran a conectarse antes de
determinar lo que ha de hacerse con ellos

Registradores de Enlace de Datos

(A)

(B)

(©

(D)

Todos los aviones 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 continuacion 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)

— 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)

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

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

Los registros por enlace de datos deberan poder correlacionarse
con los registros de audio del puesto de pilotaje
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Radar meteoroldgico.

Toda aeronave presurizada debera contar con un radar meteorologico gue le permita
detectar y mostrar condiciones meteoroldgicas tales como tormentas que pudieran
presentarse a lo largo de la ruta, tanto de dia como de noche y en condiciones de
vuelo por instrumentos.

Indicador de nimero MACH.

Todas las aeronaves cuyas limitaciones de velocidad se indiquen en funcion del
namero de Mach, irn provistas de un instrumento indicador de éste nimero.

Aeronaves que deben estar equipados con sistemas de alarma y precaucion de
proximidad al terreno (TAWS).

Todo avion al cual le aplique este volumen, debera contar con un Sistema de Alarma
y Precaucion de Proximidad al Terreno que cumpla con el TSO C151 Clase A o
estandar equivalente.

Aeronaves gque deben estar equipados con un sistema anticolisién de a bordo (ACAS ).

() Toda aeronave debera estar equipada con un sistema anticolision de a
bordo del tipo ACAS Il o TCAS Il certificado, con capacidad de alerta y
resolucion de conflicto y equipado con un sistema ATC Transponder
modo S.

(i) A menos gue se especifique otra cosa en la instruccion relativa al control
de transito aéreo, para evitar avisos de resolucién innecesarios del
sistema anticolision de a bordo (ACAS 1I) en aeronaves que se
encuentren o aproximen a altitudes o niveles de vuelo adyacentes, los
pilotos deberian considerar el uso de procedimientos apropiados que
garanticen que se alcance la velocidad vertical de ascenso o descenso de
menos de 8 m/s (1 500 ft/min) (dependiendo de los instrumentos
disponibles) a lo largo de los ultimos 300 m (1 000 ft) del ascenso o del
descenso a la altitud o al nivel de vuelo asignados, cuando el piloto se
entere de que otra aeronave vuela o se aproxima a una altitud o nivel de
vuelo adyacente.

Sistema de difusion para informacion a los pasajeros.

Las aeronaves deberan estar equipadas con un sistema de difusién de informacion a
los pasajeros que:

()  Opere de manera independiente del sistema intercomunicador de la tripulacion;

(i) Sea accesible para uso inmediato desde cada uno de los dos puestos de
pilotos;

(i) Que se encuentre disponible un micréfono que sea de facil acceso para el
tripulante, en las puertas de acceso a la aeronave que tenga un asiento de
tripulante auxiliar adyacente. Un micréfono podra servir a més de una salida,
siempre que la proximidad de las salidas permita la comunicacién verbal directa
entre los tripulantes auxiliares sentados.

(iv) Pueda ser operado dentro de 10 segundos por un tripulante auxiliar en cada una
de esas estaciones del compartimiento de pasajeros desde las cuales se pueda
utilizar;

(v) Seaaudible en todos los asientos de pasajeros, bafios, asientos y estaciones de
trabajo de los tripulantes auxiliares.

(10) Sistema de interfonia
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Toda aeronave debera contar con un sistema de interfonia entre los miembros
de la tripulacion, que les permita comunicacion en ambos sentidos entre el
compartimiento de pilotos, cada compartimiento de pasajeros, y galley, ademas
debe:

(A) Ser capaz de operar independientemente del Sistema de Difusién
de Altavoces, excepto en lo relacionado al auricular telefénico,
fonos, micro6fonos, switches selectores y dispositivos de indicacion.

(B) Ser accesible para uso inmediato desde cada puesto de piloto y
desde un puesto normal de tripulacion auxiliar en el compartimiento
de pasajeros; y

(C) Poder ser operado, en menos de 10 segundos, por un tripulante
auxiliar en aquellos puestos desde el cual su uso es accesible en el
compartimiento de pasajeros.

Para las aeronaves grandes propulsadas por motores de turbinas, ademas de lo
sefialado en (a), debera:

(A) Ser accesible para uso en todas las estaciones de tripulante auxiliar,
en todas las puertas de salidas de emergencia y sean visibles
desde una 0 mas de aquellas estaciones

(B) Tener un sistema de alerta que incorpore sefales auditivas o
visuales para uso de los tripulantes de vuelo y auxiliares.

(C) El sistema de alerta debera tener un medio que permita al receptor
de la llamada determinar si es una llamada normal 0 de emergencia
o en su defecto deberd establecer un procedimiento de lenguaje
convenido; y

(D) Cuando la aeronave esté en tierra, proporcionar un medio de
comunicacion en ambos sentidos entre el personal de tierra y
cualquiera de al menos dos estaciones en el compartimiento de
pilotos. La estacion del sistema interfonia para uso del personal de
tierra debe estar ubicada de tal manera que el personal que emplea
el sistema pueda evitar la deteccidon visual desde el interior de la
aeronave.

(11) Dispositivo o sistema de alerta de altitud.

(12)

Toda aeronave turborreactor debera contar con un dispositivo o sistema de alerta de
altitud que sea capaz de:

0

(ii)
(i)

(v)

alertar al piloto al aproximarse a una altitud preseleccionada, ya sea en ascenso
0 descenso, por medio de una sefial visual y/o auditiva.

seleccionar y operar hasta la altitud maxima de operacion de la aeronave.

aceptar correcciones de presion barométrica si el dispositivo o sistema opera en
base a presion barométrica.

permitir preselecciones en incrementos compatibles con las altitudes a las
cuales la aeronave operar

Dispositivo de alerta de pérdida de presion

Las aeronaves presurizadas previstas para volar a altitudes a las cuales la presion
atmosférica sea inferior a 376 hPa (sobre 25.000 ft) deberan estar equipadas con un
dispositivo que proporciones a la tripulacion de vuelo una advertencia positiva de
cualquier pérdida de presion.
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(13) Aviones equipados con visualizadores de “cabeza alta” (hud) o sistemas de vision

mejorada (EVS).

Para los aviones equipados con HUD o EVS, la DGAC aprobara el uso de tales
sistemas

LUCES Y EQUIPAMIENTO

Luces

Todo operador que opere aeronaves conforme a esta norma se debera asegurar que
estas estén equipadas con las siguientes luces:

(1)
(2)
®3)
(4)

®)
(6)

Luces de posicion.
Luz anticolision.
Luces de aterrizaje.

Luces de instrumentos y de equipos indispensables para la operacion segura
de la aeronave utilizados por la tripulacion de vuelo

Luces en compartimiento de pasajeros

Luces para la visualizacibn de los letreros interiores de las salidas de
emergencia

Equipamiento

(1)

Para todos los aviones, en todos los vuelos.

()  Suministros médicos, situados en un lugar accesible, y apropiados al nimero de
pasajeros que el avibn esta autorizado a transportar de acuerdo a como se
indica en Apéndice 5;

(i)  Extintores de fuego manual para los compartimentos de tripulacién, pasajeros,
cargay galleys de acuerdo con lo siguiente:

(A) El tipo y cantidad de agente extintor debe estar de acuerdo al tipo
de fuego que puede ocurrir en el compartimiento donde se intenta
utilizar el extintor y en el caso de los extintores en los
compartimentos de pasajeros ellos deben estar disefiados para
minimizar el peligro de la concentracion de gases toxicos.

(B) Al menos un extintor manual debe estar ubicado para su uso en
cada galley ubicado en wun compartimiento diferente al
compartimiento de pasajeros, carga o de la tripulacion.

(C) Al menos un extintor portatil debe estar ubicado en la cabina de
vuelo para ser utilizado por la tripulacién de vuelo.

(D) Compartimiento de pasajeros. Extintores manuales deben estar
ubicados para uso en los compartimientos de pasajeros y
uniformemente distribuidos a través del compartimiento. La
siguiente tabla indica la cantidad de extintores por capacidad de
asientos.

Nota: Los extintores indicados en (B) y (C) son independientes de los indicados
en la Tabla sefialada a continuacion.
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Capacidad de asientos de pasajeros NUmero de extintores
segun certificado de tipo

6 hasta 30

31 hasta 60 2

61 hasta 200 3

201 hasta 300 4

301 hasta 401 5

401 hasta 500 6

501 hasta 600 7

601 o mas

(i)

(iv)

v)

(vi)

(vii)

(E) No obstante del requisito de distribucion uniforme de los extintores
manuales como se describe en la tabla anterior, en aquellos casos
en los cuales un galley estd ubicado en el compartimiento de
pasajeros, al menos un extintor debe estar convenientemente
ubicado y facilmente accesible para su uso en el galley.

(F) Todo agente que se utlice en los extintores de incendios
incorporados en los receptaculos destinados a desechar toallas,
papel o residuos en los lavabos de un avién 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 avion cuyo certificado de
aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera vez el 31
de diciembre de 2016 o después.

Un asiento para cada persona mayor de 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 cinturon de seguridad o podréa hacer uso de sillas
certificadas para su uso en aviacion.

Un cinturén de seguridad para cada asiento.

Arneses de seguridad para cada asiento de los miembros de la tripulacion de
vuelo y asiento de tripulante auxiliar.

El arnés de seguridad de cada asiento de piloto debera incluir un dispositivo que
sujete el torso del ocupante en caso de desaceleracion rapida. El arnés de
seguridad de cada asiento de piloto debera incluir un dispositivo destinado a
impedir que el piloto que sufra una incapacitacion subita dificulte el acceso a los
mandos de vuelo; y

Cuando corresponda, fusibles eléctricos de repuesto de los amperajes
apropiados, para reemplazar a los que sean accesibles en vuelo,

Claves de sefiales de tierra a aire para fines de blusgueda y salvamento
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(i)

(ix)

()

(xi)

(xi)

Micréfonos de vastago o de garganta cuando la aeronave se encuentre bajo el
nivel de transicion/altitud que permitan la comunicacion entre los miembros de la
tripulacién de vuelo que se encuentren en servicio en el compartimiento de
pilotos.

Linternas portatiles. Toda aeronave deberd disponer de una linterna en
condicion operativa y de rapido acceso desde el asiento de cada miembro de la
tripulacion.

Megéfonos.

Cuando corresponda, debera proveerse de un sistema de comunicacién tipo
megafono de bateria independiente, para ser usado para la direccion de la
evacuacion de la aeronave en caso de emergencia, la que debe tener la
siguiente instalacion:

(A) Un megafono en cada aeronave de capacidad de sesenta (60) a
noventa y nueve (99) pasajeros, situado en lugar accesible y de
facil uso desde el puesto de un tripulante auxiliar.

(B) Dos (2) megafonos en cada aeronave con capacidad de cien (100) o
mas y menos de ciento noventa (190) pasajeros, colocados uno en
la parte delantera y otro en la parte trasera del compartimiento de
pasajeros, en lugares accesibles y de facil uso desde los puestos de
los tripulantes auxiliares.

(C) Tres (3) megafonos en cada aeronave con capacidad de méas de
ciento noventa (190) pasajeros colocados uno en la parte delantera,
otro en la parte central y otro en la parte trasera del compartimiento
de pasajeros, en lugares accesibles y de facil uso, desde los
puestos de los tripulantes auxiliares.

El equipamiento sefialado, deberd cuando corresponda:

(A) Ser inspeccionado regularmente de acuerdo a los periodos de
inspeccion establecidos en las especificaciones técnicas del
producto para asegurar su condicion servible y disponibilidad
inmediata para cumplir con los propdsitos de emergencia
propuestos;

(B) Estar facilmente accesible a la tripulacion y con respecto al
equipamiento localizado en el compartimiento de pasajeros, a los
pasajeros;

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

(D) Estar rotulado indicando la fecha de vigencia cuando sea
transportado en un compartimiento o container

(E) Los periodos de inspeccién sefalados por el fabricante se deberan
incluir en el respectivo Programa de Mantenimiento de la aeronave.

Cuando corresponda el avion estara equipado con medios para asegurar
gue se comunique a los pasajeros la informacion e instrucciones
siguientes:

(A) cuando han de ajustarse los cinturones de seguridad

(B) cuando y como ha de utilizarse el equipo de oxigeno, si se exige
provision de oxigeno a bordo.
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(2)

©)

(©) nofumar

(D) ubicacion y uso de los chalecos salvavidas si se exige llevar a bordo
este dispositivo

(E) ubicacion del equipo de emergencia
(F) ubicacion y modo de abrir las salidas de emergencia.
(xiii)  Un hacha para cada avién de 19 o mas pasajeros.
Para todos los aviones que vuelen sobre el agua.

Todo avion deberd llevar un chaleco salvavidas o cojin con capacidad de flotacion
gue cumplan con las TSO C13 y C72 respectivamente, para cada persona gque vaya
a bordo, situado en lugar facimente accesible desde el asiento de la persona que
haya de usarlo, segun se indica en los siguientes parrafos:

() un chaleco salvavidas cuando vuele sobre el agua a una distancia de mas
de 93 km (50 NM) de la costa; o

(i)  un chaleco salvavidas cuando vuele en ruta sobre el agua a una distancia
de la costa superior a la de planeo, o

(i) un cojin con capacidad de flotacibn cuando en su trayectoria de
despegue o aterrizaje exista la probabilidad de un amarizaje.

Para todas las aeronaves que realicen vuelos prolongados sobre el agua.

() Ademas del equipo prescrito en 92.407 (b)(1), el equipo que se indica a
continuacion debera ser instalado en todas las aeronaves utilizadas en rutas en
las que éstas puedan encontrarse sobre el agua y a una distancia equivalente a
120 minutos a velocidad de crucero o de 740 km (400 NM), la que resulte
menor, de un terreno que permita efectuar un aterrizaje de emergencia en el
caso de aeronaves bimotores con un grupo motor inactivo o aeronaves de tres o
mas motores con falla de dos grupos motores inactivos, y de la correspondiente
a 30 minutos o 185 km (100 NM), la que resulte menor, para todos las demas
aeronaves:

(A) Balsas salvavidas, en numero suficiente para alojar a todas las
personas que se encuentren a bordo, ubicadas de forma que facilite
su empleo si fuera necesario, provistas del equipo de salvamento
incluso medios para el sustento de la vida y kit de supervivencia
gue sea apropiado para el vuelo que se vaya a emprender.

(B) Equipo necesario por cada balsa para hacer las sefales
pirotécnicas de socorro.

(C) Un transmisor localizador de emergencia aprobado, que sea del tipo
supervivencia, ELT (s) que cumpla con TSO C-126, resistente al
agua, flote por si mismo, sea capaz de transmitir en la frecuencia de
emergencia 121.5 Mhz y 406 Mhz, y que no dependa del sistema de
alimentacion eléctrica de la aeronave y que cuenten con la
codificacién asignada por la DGAC la que sera valida mientras la
aeronave mantenga su matricula y se encuentre registrada en Chile.

(D) Las baterias que se utilizan en este transmisor se deberan
reemplazar (o recargar, si las baterias son recargables) cuando el
transmisor se ha usado por mas de una hora acumulativa, o cuando
el 50 % de su vida util (o para baterias recargables, el 50% de su
vida util de carga) haya terminado, como lo establece el fabricante
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(4)

®)

(6)

(i

del transmisor de acuerdo a su aprobacién. La nueva fecha de
expiracion para reemplazar (0 recargar) la bateria debera estar
sefalizada en forma legible en la parte exterior del transmisor. Los
requisitos de vida util de la bateria (o vida util de carga) de este
parrafo no se aplican a aquellas baterias (tales como baterias que
se activen con agua) que no sean alteradas de manera esencial
durante los periodos probables de almacenamiento.

Para cada ocupante del avion, un chaleco salvavidas que incluya un medio de
iluminacion eléctrica a fin de facilitar la localizacién de las personas.

Para todos los aviones que vuelen a grandes altitudes.

0

(i

(i)

Toda aeronave con cabina a presion (presurizada) debera contar con un
sistema de almacenaje y distribucion de oxigeno para la tripulacion y pasajeros.

La aeronave que tenga que ser utilizada a altitudes de vuelo en que la presion
atmosférica sea inferior a 376 hPa, o que al volar a altitudes en que la presion
atmosférica sea superior a 376 hPa, no pueda descender de manera segura en
cuatro minutos a una altitud de vuelo en que la presion atmosférica sea igual a
620 hPa debera estar equipada con equipo de oxigeno autodesplegable
(méscaras) a fin de cumplir con los requisitos de provision de oxigeno.

El nimero total de dispositivos para la distribucion de oxigeno serd como
minimo el 10% mayor que el nimero de asientos de pasajeros y de tripulacion
de cabina.

Asientos de la tripulacion auxiliar de cabina.

0

(i

Cuando corresponda, todas las aeronaves deberan estar equipadas con
asientos orientados hacia adelante o hacia atrds (dentro de 15° del eje
longitudinal de la aeronave), los cuales deberan tener instalado un arnés de
seguridad para uso de cada miembro de la tripulacién auxiliar requerido para
cumplir con lo prescrito con respecto a la evacuacién de emergencia.

Los asientos para la tripulacion auxiliar estaran ubicados cerca de las puertas de
acceso y salidas de emergencia.

Para todos los aviones que realicen operaciones de vuelo sobre zonas terrestres
designadas.

Los aviones que se empleen sobre zonas terrestres en las que seria muy dificil la
busqueda y salvamento, estaran provistos de los dispositivos de sefiales y de equipo
salvavidas (incluso medios para el sustento de la vida) apropiados al &rea sobre la que
se haya de volar.
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CAPITULO F
NORMAS DE ATENUACION Y HOMOLOGACION EN CUANTO AL RU IDO

92.501 DOCUMENTACION

Todo avion grande, propulsado por motor a turbina deberd llevar a bordo un documento
que acredite el cumplimiento de las normas de homologacion en cuanto al ruido, el que
debera incluir una traduccion al inglés

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

(a) Para cualquier avién grande, propulsado por motor a turbina, para el cual se solicite
en Chile, un Certificado de Aeronavegabilidad o una autorizacion para operar con
matricula extranjera, se requiere que el solicitante demuestre a la DGAC que el avion
no excede los niveles de emisidon de ruido establecidos en el Anexo 16, Volumen |,
Capitulo 3 de OACI;

(b) El requisito de nivel de ruido aplica de la misma forma para un Operador extranjero
gque cuente con una autorizacion excepcional otorgada por la DGAC para operar
dentro, desde o hacia el territorio nacional;

(c) Los aviones actualmente certificados con un nivel de ruido que no excede lo
establecido en el Anexo 16, Volumen |, Capitulo 2 de OACI; y que se encuentren
autorizados por la DGAC para operar dentro, desde y hacia el territorio nacional
podran seguir operando dichos aviones, hasta el dia 31 de Diciembre de 2011;

(d) Para aviones inicialmente certificados con un nivel de ruido que no excede lo
establecido en el Anexo 16, Volumen I, Capitulo 2 de OACI , y que posean sistemas
supresores de ruido que cumplan con los estandares correspondientes al Nivel de
Ruido del Anexo 16, Volumen I, Capitulo 3 de OACI, la operacion dentro, desde y
hacia el territorio nacional, es aceptada por la DGAC, siempre y cuando dichos
sistemas supresores de ruido sean mantenidos en condiciones de operacion que se
ajusten estrictamente a las condiciones de mantenimiento establecidas por el titular
del STC correspondiente; y

(e) Se exceptlan de estas disposiciones, los aviones extranjeros que, por razones de
emergencia y que afecten su seguridad de vuelo, deban obligatoriamente sobrevolar
el espacio aéreo o aterrizar en un aerédromo ubicado dentro del territorio nacional.
Esta excepcion no autoriza la operacion del avion en territorio nacional una vez
solucionada la causa de la emergencia, salvo para emprender el vuelo que le
permita abandonar el territorio y espacio aéreo nacional.

® Procedimientos operacionales de aviones para la atenuacion del ruido.

(1) Los procedimientos operacionales de cada tipo de aviones para la atenuacion
del ruido deberdn ajustarse a los procedimientos establecidos en los
aerdédromos en los cuales opera.

(2) Los procedimientos de atenuacion de ruido especificados por un operador
para cualquier tipo determinado de avidon deberdn ser los mismos para todos
los aerodromos.
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(@)

(b)
(©

(d)

92.603
@)

(b)

(©)

(d)

Vol. Il

CAPITULO G
MANTENIMIENTO
RESPONSABILIDAD DEL OPERADOR.
El operador es responsable de asegurar que:
El avion se mantiene en condicién aeronavegable
El certificado de aeronavegabilidad se encuentra vigente.

el equipo operacional y de emergencia se encuentre en condicién servible para la
operacion prevista

El mantenimiento haya sido realizado por un Centro de Mantenimiento Aeronautico
(CMA) aprobado o reconocido (CMAE) por la DGAC y habilitado en la marca y modelo
de la aeronave.

INSPECCION DE LA AERONAVE

El operador deberd disponer para cada avion y para el uso y orientacioén del personal
de mantenimiento y de operaciones de lo siguiente:

(1) Paratoda aeronave grande, de un programa de mantenimiento aprobado por la
DGAC, y que contenga la siguiente informacion:

(i) tareas o actividades de Mantenimiento y los intervalos a los cuales estas
deban ser ejecutadas teniendo en consideracion el uso previsto del avion.

(i) cuando sea aplicable, un programa de mantenimiento de la integridad
estructural.

(i) procedimiento para cambiar o desviarse de (1) y (2) previa aprobacion de
la DGAC;y

(iv) cuando sea aplicable y una vez aprobado por la DGAC una descripcion
de un programa de confiabilidad y monitoreo de condicion para los
sistemas del avion, componentes y motores.

(v) Aquellas inspecciones derivadas de alteraciones y reparaciones mayores
no incluidas en el manual del fabricante aceptado por la DGAC.

(2) Paratoda aeronave pequeiia, propulsada por motor turbina, de un programa de
inspeccion recomendado por el fabricante del avién el cual se considerara
aprobado por la DGAC.

(3) Paratoda aeronave pequefia (propulsada por motores convencionales o turbina), utiizada
en una operacion corporativa, de un programa de inspeccion recomendado por el
fabricante del avion el cual se considerara aprobado por la DGAC.

El programa de mantenimiento o de inspeccidn, debe estar basado en las horas
estimadas a volar, en todas las recomendaciones del fabricante en su manual de
mantenimiento (ICA) y en las Limitaciones de Aeronavegabilidad (AL) contenidas en
el manual de mantenimiento del fabricante de la aeronave. Ademas debe considerar
la experiencia del operador.

De no cumplirse con el programa de mantenimiento o de inspeccion por no haber
alcanzado el numero de horas estimadas a volar, el operador debera efectuar una
inspeccion que satisfaga el requisito de inspeccién completa del avion (inspeccién
anual) conforme lo defina el fabricante del avion en su manual de mantenimiento.

Toda modificacidén al programa de mantenimiento debe ser aprobada por la DGAC y
posteriormente debe ser distribuida a los organismos o personas que se requiera.
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CONTROL DEL MANTENIMIENTO

El operador, como responsable del mantenimiento, debe realizar las siguientes
actividades de control:

(1)
)

®3)

(4)

()

(6)

()

(8)
9)

El cumplimiento del programa de mantenimiento o programa de inspeccion.

Las alteraciones y reparaciones mayores han sido realizadas de acuerdo con
los datos de mantenimiento aprobados o convalidados por la DGAC y a lo
establecido en la DAN 43.

Todo el mantenimiento ha sido efectuado de acuerdo con los datos de
mantenimiento vigentes y establecidos por el Estado de disefio en el respectivo
manual de mantenimiento.

Se ha evaluado y aplicado toda la informacién obligatoria para el
mantenimiento de la aeronavegabilidad de la aeronave, sus motores, hélices y
componentes, emitida por la autoridad aeronautica del Estado de Disefio y por
la DGAC (directivas de aeronavegabilidad, limitaciones de aeronavegabilidad o
documento equivalente).

Todos los defectos descubiertos durante el mantenimiento programado o que
se hayan notificado durante un vuelo han sido corregidos por un Centro de
Mantenimiento Aeronautico (CMA) aprobado o reconocido (CMAE) por la
DGAC y habilitado en la marca y modelo de la aeronave.

Los componentes de aeronaves que hayan alcanzado su limite de servicio han
sido sustituidos cuando correspondia;

se controlan y conservan todos los registros de mantenimiento de las
aeronaves;

el registro de peso y balance refleja el estado actual de la aeronave; y

Mantiene actualizado los datos de mantenimiento que le son aplicables

REGISTROS DE MANTENIMIENTO

El operador debe conservar durante los plazos indicados en el parrafo (b) de esta
seccion los registros que a continuacion se indican, con el contenido que para cada
caso se sefala:

(1)

)

®3)

(4)

®)

el tiempo total de servicio (hora, tiempo trascurrido y ciclos segun corresponda)
de la aeronave, motor, y hélice, asi como de todos los componentes de la
aeronave con vida limite.

El tiempo de servicio (horas, tiempo trascurrido y ciclos segun corresponda)
desde la ultima reparacion general (overhaul) de los componentes de aeronave
instalados en la aeronave que requieran una reparacion general obligatoria a
intervalos de tiempo de utilizacion definidos por el fabricante de la aeronave;

Estado del cumplimiento de cada Directiva de Aeronavegabilidad aplicable, en
donde se indique la fecha de aplicacion, método de cumplimiento y el nimero de
la directiva. Si la Directiva de aeronavegabilidad involucra una accion recurrente,
debe especificarse la tarea a realizar y la fecha de cuando debe ejecutarse.

Registros y datos de mantenimiento aprobados de las alteraciones vy
reparaciones mayores realizadas en cada aeronave y componente de
aeronave;

Estado de cumplimiento del programa de mantenimiento o de inspeccion.
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(@)

(b)

92.611

(@)

(b)

(©)
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(6) Registros detallados de los trabajos de mantenimiento para demostrar que se
ha cumplido con todos los requisitos necesarios para la firma de la certificacion
de conformidad de mantenimiento

(7) Registros actualizados de peso y balance.

Los registros indicados que figuran en (a) (1) al (a)(5) se conservaran durante un
periodo minimo de 180 dias después de retirado definitivamente del servicio la
aeronave o el componente a que se refieren, el registro enumerado como (a) (6) se
conservaran durante por lo menos dos (2) afios a partir de la firma de la conformidad
de mantenimiento, o hasta que se repita o se reemplace por un trabajo o inspeccién
equivalente en alcance y detalles. El registro identificado como (a)(7) se mantendra
hasta el proximo pesaje. Los registros de una revision general (overhaul), deberan
conservarse hasta la siguiente revision general.

El operador debera conservar los registros de forma segura para protegerlo de
dafios, alteraciones y robo.

Los registros indicados en (a) podran ser almacenados ya sea en papel o en formato
digital. Cualquiera sea la forma de almacenamiento, el propietario debe prever la
rapida recuperacion de los antecedentes cuando le sean solicitados.

TRANSFERENCIA DE REGISTROS DE MANTENIMIENTO

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

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

OTRAS INSPECCIONES.

El operador debera dar cumplimiento a las siguientes inspecciones en los periodos
que se indican:

Altimetros, Computadores de Datos de Aire, Sistemas automaticos de Reporte de
Altitud de Presién y Sistema de Presion Estética — Pitot., prueba y regulacion cada
veinticuatro (24) meses para aquellos aviones equipados para operaciones IFR o
que participen en operaciones corporativas.

Respondedor de Control de Transito Aéreo (ATC Transponder) y Sistema de
Reporte Automatico de Altitud de Presion asociado, prueba e inspeccion con una
periodicidad no mayor de 24 meses. Estas pruebas también deberan ser realizadas
después de cualquier intervencion en el equipo.

Compas magnético

Debera ser compensado de acuerdo con las disposiciones de la DAN 43, y en cualquiera
de las ocasiones que a continuaciéon se indican:

(1) Alserinstalado por primera vez en el avion;
(2) Al ser removido y vuelto a instalar en el u otro avion

(3) Después de toda reparacion y alteracibn mayor en el avion en que esta
instalado.

(4) Después de toda instalacion de nuevos equipos eléctricos o electrénicos en el
avion en que esta instalado.

(5) Después de un cambio de motor
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(b)
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(d)

(e)

(f)

Vol. Il

(6) Después de un aterrizaje brusco

(7) Cuando el avién no ha sido operado después de un afio
(8) Al reemplazar las valvulas de flujo

(9) Sise sospecha de error en la indicacion

(10) Si después de evaluado su comportamiento en cualquier inspeccion
recomendada por el fabricante del avion, se observan desviaciones de mas de
10 grados

Registrador de Datos de Vuelo (FDR). (Cuando corresponda)

Todo equipo Registrador de Datos de Vuelo, debera ser sometido a las siguientes
inspecciones:

(1) Prueba operacional con una periodicidad no mayor a doce (12) meses.
(2) Calibracién con una periodicidad no mayor a cinco (5) afos.
Registrador de Voz de Cabina de Pilotaje (CVR).

Todo equipo Registrador de Voz de Cabina de Pilotaje, debera ser sometido a una
inspeccion anual.

Comun a los sistemas FDR y CVR. (Cuando corresponda)

Antes del primer vuelo del dia, se deberan controlar los mecanismos integrados de
prueba en el puesto de pilotaje para el CVR, el FDR vy el equipo de adquisicion de
datos de vuelo (FDAU).

MANUAL DE CONTROL DE MANTENIMIENTO (operador es de aviones grandes
y operaciones corporativas)

El operador debe desarrollar, implementar y mantener actualizado un manual de
control de mantenimiento (MCM), para el uso y orientacion del personal de
mantenimiento, operaciones y de gestion de la aeronavegabilidad que contenga los
procedimientos e informacion de mantenimiento y de aeronavegabilidad, el cual
debe ser aceptable para la DGAC.

El operador debe proveer a la DGAC una copia del manual de control de
mantenimiento y las subsecuentes enmiendas las que una vez aceptadas seran
incorporadas en el MCM.

El operador deberd asegurar que el Manual de Control de Mantenimiento, se
enmiende segun sea necesario para mantener actualizada la informacién que
contiene.

Una vez aceptadas las enmiendas por la DGAC, el operador debe enviar copia de
dichas enmiendas introducidas al Manual de Control de Mantenimiento a la DGAC y
a todos los organismos y personas que hayan recibido el Manual.

El manual de control de mantenimiento, y cualquier enmienda al mismo, debera
observar en su disefio los principios de factores humanos.

El manual de control de mantenimiento del operador debe contener los
procedimientos para asegurar el cumplimiento de los requisitos de este capitulo
incluyendo:

(1) un organigrama de la estructura del control del mantenimiento;

(2) los nombres y responsabilidades de las personas de la organizacion
encargadas del control;
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®3)

(4)

®)

(6)

(7)

(8)

9)

(10)

(11)

(12)

(13)

(14)

una declaracion firmada por la persona responsable del explotador
confirmando que la organizacion trabajara en todo momento conforme a esta
norma Yy a los procedimientos contenidos en el manual de control de
mantenimiento;

procedimientos que deben seguirse para cumplir con la responsabilidad de la
aeronavegabilidad

procedimientos para enmendar el manual de control de mantenimiento;

una referencia al programa de mantenimiento o de inspeccion y cuando
corresponda, un procedimiento de evaluacion del programa para su revision y
correccion;

procedimientos utilizados para llenar y conservar los registros de
mantenimiento de sus aeronaves;

un listado con las marcas y modelos de sus aeronaves a los que se le aplica
este manual;

Un procedimiento para evaluar la informacion obligatoria sobre mantenimiento
de la aeronavegabilidad y recomendaciones disponibles y emanadas desde el
organismo responsable del disefio de tipo.

un procedimiento para aplicar las medidas resultantes de informacién
obligatoria de mantenimiento de la aeronavegabilidad;

una descripcion de los procedimientos y requisitos requeridos para que una
aeronave que no reuna todos los requisitos de aeronavegabilidad, pueda
efectuar un vuelo de traslado sin pasajeros, hasta un aerédromo donde pueda
recibir mantenimiento y recuperar su condicién de aeronavegabilidad (vuelo
ferry);

una descripcion de los arreglos administrativos que existan entre el operador y
el CMA;

un procedimiento para asegurar que las fallas o defectos que afecten la
aeronavegabilidad, se registren y rectifiquen; y

un procedimiento para informar las fallas, malfuncionamientos, y defectos al
titular del certificado de tipo con copia a la DGAC.

INFORME DE DIFICULTADES EN SERVICIO

El operador de aeronaves grandes y/o responsable de las operaciones de la aviacion
corporativa, debe informar al titular del certificado de tipo con copia a la DGAC
cualquier falla, malfuncionamiento, o defecto en la aeronave que ocurre 0 es
detectado en cualquier momento si, en su opinion, esa falla, malfuncionamiento o
defecto ha puesto en peligro o puede poner en peligro la operacion segura de la
aeronave utilizada por él.

Los informes deben ser hechos en la forma y manera indicada por la DGAC y deben
contener toda la informacién pertinente sobre la condicién que sea de conocimiento
del explotador.
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CAPITULOH
TRIPULACION DE VUELO
COMPOSICION DE LA TRIPULACION DE VUELO

El nimero y composiciéon de la tripulaciéon de vuelo no deberda ser menor que lo
especificado en el Certificado Tipo o Certificado de Tipo Suplementario (STC) de la
aeronave

Designacion de piloto al mando.

Para cada vuelo, el operador designard a un piloto para que desempefie la funcion
de piloto al mando.

Operador de sistemas o Mecénico a bordo.

Cuando en el tipo de avion considere la funcién de un operador de sistema o de un
mecanico a bordo, el Operador debera considerar dentro de la tripulacion de vuelo
un operador de sistema o un mecanico a bordo con licencia y habilitacion vigente
asignado a dicho puesto

CALIFICACIONES.

Todo miembro de la tripulacion de vuelo debera estar en posesion de una licencia y
habilitacion vigente, expedida o convalidada por la DGAC lo que sera verificado por
el piloto al mando

El Operador de un avién equipado con un sistema de anticolisién de a bordo (ACAS
Il) se debera asegurar que cada uno de los miembros de la tripulacion de vuelo
hayan recibido la instruccién apropiada para tener el grado de competencia que
requiere el uso del equipo ACAS Il y para evitar las colisiones.

Verificacion de la competencia de los pilotos. (Solo aviacion corporativa)

El explotador se debera cerciorar de que se compruebe periddicamente la capacidad
de ejecutar procedimientos normales, no normales y de emergencia, de modo que
se demuestre la competencia de los pilotos conforme a la normativa de licencias
establecida por la DGAC al respecto.

EXPERIENCIA RECIENTE
Piloto al mando y copiloto

El piloto podrd desempefiarse como piloto al mando y el copiloto como tal siempre
gue hayan efectuado como minimo tres despegues y aterrizajes en los ultimos 90
dias precedentes en el mismo tipo de avion o en un simulador de vuelo aprobado a
tal efecto.

FUNCIONES DE LOS MIEMBROS DE LA TRIPULACION DE VUEL O EN CASOS
DE EMERGENCIA.

El operador debera asignar a todos los miembros de la tripulacién de vuelo, para
cada tipo de avién, las funciones necesaria que deben ejecutar en caso de
emergencia 0 en una situacion que requiera evacuacion de emergencia en tierra o
en el agua.

PROGRAMAS DE INSTRUCCION PARA LOS MIEMBROS D E LA TRIPULACION
DE VUELO (PARA OPERACIONES DE LA AVIACION CORPORATIVA)

El operador debera establecer y mantener un Programa de Instruccion disefiado
para garantizar que una persona que reciba capacitacion adquiera y mantenga la
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competencia que le permita desempefiar las tareas asignadas, incluidas habilidades
relativas a la actuacion humana.

En dicho programa deberd figurar la capacitacion peridédica para cumplir las
funciones para caso de emergencia en tierra y en el agua (evacuacion-ditching), asi
como instruccién sobre el uso de todo el equipo de emergencia y de salvamento que
se lleve a bordo.

Se reconoce el uso de simuladores como medio aprobado de instruccion

TIEMPO DE VUELO, DE SERVICIO Y DE DESCANSO (SOLO AVIACION
CORPORATIVA).

Generalidades.

(1) Estas normas se aplicardn a las tripulaciones de la Aviacion Corporativa
(Tripulantes de Vuelo y, cuando corresponda, a Tripulantes Auxiliares)

(2) Los Explotadores seran responsables de programar los TV, los PSV, y los PD
de acuerdo a lo establecido en esta norma.

(3) Los Explotadores, el Comandante de la Aeronave y los tripulantes seran
responsables del cumplimiento de los limites establecidos en esta norma para
los T.V., P.S.V.y PD.

(4) EIT.V.y P.S.\V. de esta norma son los limites maximos permitidos y no se
autorizaran solicitudes de extension adicionales.

(5) Si por cualquier situacion la tripulacion excediese los periodos de T.V., P.S.V.
establecidos o disminuyese el PD, el explotador deberd informar de ello a la
DGAC en un plazo no superior a 96 horas de ocurrido el hecho.

En dicho informe se incluira la totalidad de los antecedentes que motivaron tal
situacion. El explotador debera llevar un registro de todos estos casos con la
correspondiente firma de los tripulantes involucrados.

(6) Para el analisis de la DGAC, los Explotadores deberan elaborar y mantener
disponible en todo momento y hasta por seis meses después de su
cumplimiento, el Rol programado de los tripulantes y los Tiempos de Vuelo,
Periodos de Servicio de Vuelo y Periodos de Servicio efectivamente
realizados.

Tripulantes de vuelo.
(1) Periodo de Servicio de Vuelo y Restriccion Nocturna del PSV.

() Los limites de Periodo de Servicio de Vuelo y la Restriccion Nocturna de
P.S.V. seran los siguientes:

Tripulacién P.S.V. Extensién del PSV Restriccibn No  cturna Del PSV
2 pilotos 12 horas 02 horas 12 horas

3 pilotos 18 horas

4 pilotos 20 horas

(i) El Periodo de Servicio de Vuelo y la Restriccion Nocturna de P.S.V. se
aplican dentro de un Periodo de 24 horas consecutivas.
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(v)

(Vi)

(viii)

(ix)

El Explotador no podra programar mas de 12 horas de P.S.V. dentro de
un periodo de 24 horas consecutivas, salvo que se aplique la extension
de 02 horas.

En el caso que se incorpore a la tripulacion un Operador de Sistemas, a
éste se le aplicaran las mismas horas de P.S.V, Extension y Restriccién
Nocturna establecidas para los pilotos.

Los Tripulantes de Vuelo que en un Periodo de Servicio de Vuelo hayan
cumplido mas del 50% del Periodo Nocturno, podran efectuar sélo un
segundo Periodo de Servicio de Vuelo nocturno consecutivo el cual no
podra exceder el 50% del Periodo Nocturno.

El Periodo de Servicio de Vuelo de 12 horas continuas de la Tripulacion
Minima, podra extenderse hasta catorce (14) horas ante la ocurrencia, en
el respectivo PSV, de contingencias meteorologicas, emergencias
médicas, necesidades calificadas de mantenimiento de la aeronave
consignadas en el MEL (Minimum Equipment List), o bien cuando el
Comandante de Aeronave por razones de seguridad asi lo determine.

En todos los casos anteriores, el Explotador deberd mantener hasta por
seis meses un registro disponible, para requerimiento y andlisis de la
DGAC donde se consignen las razones que se tuvo en consideracion
para la extension del PSV. Este registro debe considerar la firma del
Comandante de la Aeronave.

Cuando el Tripulante de Vuelo realice un Periodo de Servicio, podra
iniciar un P.S.V. siempre y cuando la suma de ambos tiempos no excedan
los limites establecidos para un P.S.V.

Limites de Tiempo de Vuelo (TV).

(i)

Los limites de Tiempo de Vuelo maximos establecidos para el Tripulante
de Vuelo serén los siguientes:

08 horas continuas o discontinuas en 24 horas consecutivas

34 horas en 7 dias consecutivos o

68 horas en 10 dias consecutivos

100 horas Mensuales (calendario)

270 horas Trimestrales

1000 horas Anuales (calendario)

(ii)

(iii)

El T.V se reducira en treinta minutos por cada aterrizaje superior a cinco.
Esta norma sera aplicable solamente a las Tripulaciones de Vuelo
Minima.

Para el control de los limites de Tiempo de Vuelo especificados en esta
norma, los tripulantes de vuelo computaran para este tiempo, todas las
horas voladas tanto en operaciones privadas, comerciales y deportivas.
Para estos efectos, el tripulante de vuelo debera informar al explotador
todas las horas de vuelo que realice ajenas a la empresa.
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Periodos de Descanso (P.D.)

(i) El Explotador no podra programar a un Tripulante de Vuelo para un PSV,
cuando no se haya dado cumplimiento a los Periodos de Descanso que
se indican a continuacion:

Periodo Servicio de Vuelo Periodo de Descanso
7 horas o menos 10 horas
8 horas 12 horas
9 horas 13 horas

10 horas 14 horas

11 horas 15 horas

12 horas 15 horas

13 horas 16 horas

14 horas 17 horas

15 horas 17 horas

16 horas 18 horas

17 horas 19 horas

18 horas 20 horas

19 horas 22 horas

20 horas 24 horas

(i)  Si un Tripulante de Vuelo efectuare un Periodo de Servicio de 8 horas o
mas, para iniciar un Periodo de Servicio de Vuelo, se deberd considerar
previamente un descanso minimo de once (11) horas.

(i) Al Tripulante de Vuelo, que realiza un PSV que incluya un cambio de
Longitud Geogréfica de cuarenta y cinco grados (45°) o mas, se le debera
aumentar en dos horas el Periodo de Descanso correspondiente. En
forma progresiva se continuard incrementando este descanso en treinta
minutos, por cada quince grados de Longitud Geogréfica adicional.

Reposo.

() Cuando el vuelo se realice con tripulacion reforzada, el explotador debera
disponer de un lugar a bordo de la aeronave, con condiciones
confortables, para el reposo de la Tripulacion de Vuelo.

(i) Este lugar de reposo debera ser ocupado por las tripulaciones de vuelo
gue sean relevadas de sus funciones con el propdésito de no sobrepasar
los limites establecidos de Tiempo de Vuelo

(i) Los Explotadores, deberan proponer para aprobacion de la DGAC, los

lugares destinados al reposo de la Tripulacién de Vuelo en los distintos
tipos de materiales aéreos que operen.
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(iv)

Los lugares de reposo autorizados por la DGAC, deben ser incluidos en el
Manual de Operaciones del explotador, de acuerdo a los requisitos
establecidos en esta norma.

Tripulantes Auxiliares

(1)

Periodo de Servicio de Vuelo

(i)

Los limites de Periodo de Servicio de Vuelo seran los siguientes:

Tripulacién P.S.V Extension

Minima 12 horas 02 horas

Reforzada 20 horas

(ii)

(iii)

(iv)

El Periodo de Servicio de Vuelo se aplica dentro de un periodo de 24
horas consecutivas.

El Explotador no podra programar mas de 12 horas de P.S.V. dentro de
un periodo de 24 horas consecutivas, salvo que se aplique la extension
de 02 horas.

Los Periodos de Servicio de Vuelo méaximos establecidos para las
tripulaciones auxiliares seran los siguientes:

12 horas

Continuas o discontinuas en 24 horas consecutivas (salvo extension de
dos (2) horas

160 horas Mes (calendario)

450 horas Trimestral

1600 horas Anual (calendario)

v)

(vi)

(Vi)

(viii)

Los Tripulantes Auxiliares que en un Periodo de Servicio de Vuelo hayan
cumplido mas del 50% del Periodo Nocturno, podran efectuar sélo un
segundo Periodo de Servicio de Vuelo nocturno consecutivo el cual no
podra exceder el 50% del Periodo Nocturno.

El Periodo de Servicio de Vuelo de 12 horas continuas de la Tripulacién
Minima, podra extenderse hasta catorce (14) horas ante la ocurrencia, en
el respectivo P.S.V., de contingencias meteoroldgicas, emergencias
médicas, necesidades calificadas de mantenimiento de la aeronave
consignadas en el MEL (Minimum Equipment List) o bien cuando el
Comandante de Aeronave por razones de seguridad asi lo determine.

En todos los casos anteriores, el Explotador deberd mantener hasta por
seis meses un registro disponible, para requerimiento y andlisis de la
DGAC donde se consignen las razones que se tuvo en consideracion
para la extension del Periodo de Servicio de Vuelo. Este registro debe
considerar la firma del Comandante de la Aeronave.

Cuando el Tripulante Auxiliar realice un Periodo de Servicio, podra iniciar
un P.S.V. siempre y cuando la suma de ambos tiempos no excedan los
limites establecidos para un P.S.V.
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El P.S.V se reducird en treinta minutos por cada aterrizaje superior a
cinco. Esta norma sera aplicable solamente a la Tripulacion Auxiliar
Minima.

Periodos de Descanso (P.D)

(i) El Explotador no podra programar a un Tripulante Auxiliar para un PSV,
cuando no se haya dado cumplimiento a los Periodos de Descanso que
se indican a continuacion:

P.S.V. P.D.
7 horas o menos 10 horas
8 horas 11 horas
9 horas 12 horas
10 horas 13 horas
11 horas 14 horas
12 horas 15 horas
13 horas 16 horas
14 horas 17 horas
15 horas 18 horas
16 horas 19 horas
17 horas 20 horas
18 horas 21 horas
19 horas 22 horas
20 horas 24 horas

(i)  Si un Tripulante Auxiliar efectuare un Periodo de Servicio de 8 horas o
mas, para iniciar un Periodo de Servicio de Vuelo, se deberé considerar
previamente un descanso minimo de once (11) horas.

(i) Al Tripulante Auxiliar que realice un PSV que incluya un cambio de
Longitud Geografica de cuarenta y cinco grados (45°) o mas, se le debera
aumentar en dos horas el Periodo de Descanso correspondiente. En
forma progresiva se continuard incrementando este descanso en treinta
minutos, por cada quince grados de Longitud Geografica adicional.

Reposo.

() Cuando el vuelo se realice con tripulacion reforzada, el explotador debera
disponer de un lugar a bordo de la aeronave, con condiciones
confortables para el reposo de la Tripulacion Auxiliar.

(i) Este lugar de reposo debera ser ocupado por las tripulaciones auxiliares

en forma rotativa, a lo menos por una (1) hora cuando el Periodo de
Servicio de Vuelo supere las 12 horas, no pudiendo en tal caso, el
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tripulante desarrollar labores efectivas por un tiempo superior a las 14
horas.

(i) Los Explotadores, deberan proponer para aprobacion de la DGAC, los
lugares destinados al reposo de la Tripulacién Auxiliar en los distintos
tipos de materiales aéreos que operen.

(iv) Los lugares de reposo autorizados por la DGAC, deben ser incluidos en el
Manual de Operaciones del explotador, de acuerdo a los requisitos
establecidos en esta norma.

GESTION DE LA FATIGA (para las operaciones d e la aviacién corporativa)

Considerando como limite los requisitos maximos y minimos establecidos en la
Seccion 92.711, el operador establecera un Sistema de Gestibn de Riesgos
Asociados a la Fatiga (FRMS), el cual tendra como minimo, que:

(1)
(2)

®3)

(4)

(®)

incorporar principios y conocimientos cientificos;

identificar constantemente los peligros de seguridad operacional relacionados
con la fatiga y los riesgos resultantes;

asegurar la pronta aplicacién de medidas correctivas necesarias para atenuar
eficazmente los riesgos asociados a los peligros;

facilitar el control permanente y la evaluacion perioddica de la mitigacion de los
riesgos relacionados con la fatiga que se logra con dichas medidas; y

facilitar el mejoramiento continuo de la actuacion global del FRMS.

Este sistema puede ser integrado al sistema de gestion de la seguridad operacional
de la empresa aérea.
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CAPITULO |
MANUALES, DOCUMENTACION, LIBROS DE A BORDO Y REGIS TROS

MANUAL DE VUELO

El operador debera tener un manual de vuelo actualizado para la operacion de la
aeronave correspondiente al modelo y tipo de aeronave en operacion.

BITACORA O LIBRO DE A BORDO

El propietario/explotador se debera asegurar que toda aeronave lleve a bordo una
bitacora de vuelo (flight log) en la cual se anoten los siguientes datos:

(1) nacionalidad y matricula del avién;

(2) fecha, horas de salida y llegada;

(3) Nombresy funcién asignada a los tripulantes;

(4) Propdsito del vuelo, lugar de salida y llegada, tiempo total de vuelo

(5) Observaciones detectadas durante el vuelo

(6) licenciay firma del piloto al mando

DOCUMENTACION QUE DEBE SER LLEVADA ABORDO EN CADA AERONAVE
Licencias y habilitaciones de la tripulacion.

Certificado de aeronavegabilidad

Certificado de matricula.

Bitacora de vuelo (flight log).

Manual de Vuelo de la aeronave y suplementos cuando corresponda.
Certificado de Estacion de Radio, tratAndose de operaciones internacionales
Publicaciones y Cartas Aeronauticas relativas a la ruta y alternativas a operar

Certificado de ruido (Homologacion Acustica), para toda aeronave que realice
navegacion aérea internacional

Manual de operaciéon en tiempo frio (Cold Weather Operation), (cuando
corresponda).

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

Manual de operaciones del operador para aviones grandes y operaciones de la
aviacion corporativa

Para aviacion corporativa que realice vuelos internacionales, copia autorizada del
AOC.

Para aviacion corporativa, Especificaciones Operativas del avion.
Listas de verificacion.
REGISTROS DEL EQUIPO DE EMERGENCIA 'Y SUPERVIVENCIA DE A BORDO

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

LISTA DE EQUIPAMIENTO MINIMO (MEL)

Cuando se establezca una lista maestra de equipo minimo (MMEL) para un tipo de
aeronave, el operador incluird en el manual de operaciones o0 establecera como un
aparte de el, una lista de equipo minimo (MEL) aprobada por el Estado de matricula
del avion para que el piloto al mando pueda determinar si cabe iniciar el vuelo, o
continuarlo a partir de cualquier parada intermedia, en caso de que algun
instrumento, equipo o sistema dejen de funcionar.

MANUAL DE OPERACIONES (Operadores de aviones grandes y Operaciones
de la aviacion corporativa)

El operador deberd suministrar, para uso y guia de su personal, un Manual de
Operaciones conforme a la estructura que se indica en Apéndice N° 1. El Manual de
Operaciones se deber4 modificar o revisar, siempre que sea necesario, a fin de
asegurar que esté al dia la informacion en él contenida. Todas estas modificaciones
0 revisiones se notificaran al personal que deba usar dicho manual. EI Operador
debera suministrar un ejemplar de este manual y sus enmiendas a la DGAC para
revision y aprobacion.

De la aeronave (Flight Crew Operation Manual o similar)

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

92.901 GENERALIDADES
Todo operador de aviacidon corporativa que opere aeronaves grandes debera,
establecer, aplicar y mantener un programa de seguridad de la aviacién que cumpla
con los requisitos del programa de seguridad de la aviacion civil (SMS) establecido
en la normativa vigente.
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CAPITULO K
ENCARGADO DE OPERACIONES DE VUELO/DESPACHADOR DE VU ELO

92.1001 GENERALIDADES.
Cuando corresponda, el operador corporativo que cuente con los servicios de un

EOV deberé asegurarse de que esa persona sea titular de una licencia y habilitacion
de acuerdo a la normativa vigente establecida por la DGAC para tal propdsito.
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CAPITULO L
TRIPULACION AUXILIAR

ASIGNACION Y SEGURIDAD

El operador si requiere contar con tripulantes auxiliares debera dar cumplimiento a
lo siguiente a fin de efectuar la evacuacion segura y rapida de la aeronave, y las
funciones necesarias que han de realizarse en caso de emergencia :

(1) de 20 ab50 pasajeros 1 T.A,;
(2) de 51 a 100 pasajeros 2 T.A;
(3) mas de 100 pasajeros 1 T.A adicional por cada 50 pasajeros,

La tripulacion auxiliar durante las maniobras de despegue y de aterrizaje y cada vez
gue el piloto al mando asi lo ordene, permanecera sentado y con el cinturén y arnés
de seguridad ajustado.

INSTRUCCION PARA TRIPULACION AUXILIAR EN OP ERACION CORPORATIVA

La aviacion corporativa en el caso de requerir personal para desempefiarse como tripulante
auxiliar, se debera asegurar que antes de ser designados como miembro de una tripulacion
haya aprobado la instruccion respecto a:

(1) material de vuelo en el cual se va a desempefiar; y
(2) manual de operaciones de la empresa
El respectivo programa de instruccién debe ser aprobado por la DGAC.

Con el fin de mantener la competencia de este personal, el operador debera contar con un
programa de instruccion recurrente anual. Estos programas de instruccién deberan
considerar que al término de esta instruccion el personal T:A alcance los siguientes
objetivos:

(1) que sea competente para ejecutar aquellas obligaciones y funciones de seguridad que
se le asignen a los miembros de la tripulacion auxiliar de cabina en caso de una
emergencia 0 en una situacion que requiera evacuacion de emergencia;

(2) que esté entrenado y sea capaz de usar el equipo de emergencia y salvamento, tal
como chalecos y balsas salvavidas, rampas de evacuacion, salidas de emergencia,
extintores de incendio portétiles, equipo de oxigeno, y botiquines de primeros auxilios;

(3) que cuando preste servicio en las aeronaves que vuelen sobre 3 000 m (10 000 pies),
tenga conocimientos respecto al efecto de la falta de oxigeno y, en el caso de
aeronaves presurizadas , en lo que se refiere a los fendmenos fisioldgicos inherentes
a una pérdida de presion;

(4) que conoce las asignaciones y funciones de los otros miembros de la tripulacion en
caso de una emergencia, en la medida necesaria para desempefar sus propias
obligaciones de miembro de la tripulacion auxiliar;

(5) que conoce los tipos de mercancias peligrosas que no pueden transportarse en la
cabina de pasajeros y ha completado el programa de capacitacion sobre este tema; y

(6) que tiene conocimientos sobre factores humanos respecto a las funciones de
seguridad en la cabina de la aeronave, incluyendo la coordinacion entre la tripulacion
de vuelo y el personal auxiliar de a bordo.
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92.1201

(@)

(0)
()
92.1203

(@)

(b)

CAPITULO M
OPERACIONES ESPECIALES

REQUISITOS PARA VUELOS EN ESPACIOS AEREOS C ON SEPARACION VERTICAL
MINIMA REDUCIDA (RVSM).

Autorizacion operacional.

Un operador solo operard una aeronave en espacios aéreos designados RVSM de
300 mts (1 000 pies), cuando cuente con la correspondiente autorizacion operacional
emitida por la DGAC o por la autoridad de aviacién civil del operador, para cada
aeronave de su flota y cuente con tripulaciones entrenadas en este tipo de
operacion. Para obtener dicha aprobacién, el operador deberd demostrar que:

(1) Cada aeronave satisface los requisitos de aeronavegabilidad.

(2) Cuenta con un programa de mantenimiento para mantener la capacidad
RVSM.

(3) Se han incorporado al manual de Operaciones de Vuelo los procedimientos
especificos para operar en el espacio aéreo designado RVSM.

(4) Ha incorporado al MEL las condiciones requeridas para el despacho de
operaciones RVSM.

(5) Cuenta con programas de instruccion para las tripulaciones.

Para las aeronaves que deseen operar en espacio aéreo designado como RVSM se
debera considerar un sistema anticolision compatible con dicho espacio aéreo.

Para disposiciones de detalle relacionadas con las operaciones RVSM se debe
consultar la normativa DGAC vigente.

REQUISITOS PARA VUELOS EN ESPACIOS AEREOS DE PERFORMANCE DE
NAVEGACION REQUERIDA (RNAV- RNP)

Para vuelos en espacio aéreo controlado o en rutas en las que se ha prescrito una
determinada precision, el operador deberd operar con pilotos, aeronaves, equipos y
procedimientos de acuerdo con la autorizacion emitida por la DGAC.

Disposiciones de detalle relacionadas con las especificaciones de navegacion se
incluyen en la DAN 06 21 “Aprobacion de los explotadores que deseen utilizar
procedimientos RNAV/ GNSS en areas terminales y aproximaciones de no
precision”, DAN 06 22 “Aprobacion de operaciones RNP-AR” y DAN 06 23
“Aprobacién de Explotadores Nacionales para operar en Rutas o Espacio Aéreo
RNAV 5”

92.1205 REQUISITOS PARA OPERACIONES ILS DE CATEGORI A1l Y 1.

(@)

Vol. Il

No se podra operar una aeronave civil en operaciones ILS de Categoria Il o lll a
menos que:

(1) La empresa o el titular de certificado estén previamente certificados por la
DGAC para efectuar operaciones ILS de Categoria Il o lll.

(2) Latripulacion de vuelo de la aeronave esté constituida por un piloto al mando y
un segundo al mando (copiloto) que cuenten con la autorizacion apropiada de
la empresa y las habilitaciones de tipo y vuelo instrumental establecidas en
reglamento de licencias.
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(b)

(©)

(d)

(e)

(f)

(9)

Vol. Il

(3) Cada tripulante de vuelo posea conocimientos adecuados y esté familiarizado
con los procedimientos del avién a ser operado; y

(4) El panel de instrumentos en frente del piloto que esta controlando la aeronave
tiene el instrumental adecuado para el tipo de sistema de guia de control de
vuelo que esta siendo utilizado.

A menos que sea autorizado por la DGAC, ninguna persona podra operar una
aeronave civil en operaciones de Categoria Il o Categoria Ill a menos que cada
componente terrestre requerido para esa operacion y el equipamiento relacionado de
a bordo esté instalado y operativo.

Autorizacion para Altura de Decision (DA)/ Altitud de Decision (DH).

Para los propésitos de esta seccion, cuando el procedimiento de aproximacion que
estd siendo utilizado proporcione y requiera una DA/DH, la DA/DH autorizada sera la
més alta de las siguientes:

(1) La DA/DH establecida para el procedimiento de aproximacion.
(2) La DA/DH establecida para el piloto al mando.
(3) La DA/DH para la cual la aeronave esta equipada.

A menos que sea autorizado por la DGAC, ningun piloto operando una aeronave en
aproximaciones de Categoria Il o Categoria Ill que proporcione y requiera la
utilizacién de una DA/DH, podra continuar la aproximacion bajo la altura de decision
autorizada a menos que se cumplan las siguientes condiciones:

(1) La aeronave esté en una posicion desde la cual el descenso para aterrizar en
la pista prevista puede ser efectuado a una razén de descenso normal
utilizando maniobras normales y cuando ese descenso le permita que el
contacto con la pista ocurra dentro de la zona de contacto de la pista
(touchdown) en la cual se intenta aterrizar.

(2) Al menos una de las siguientes referencias visuales de la pista sea claramente
visible e identificable para el piloto:

() El sistema de luces de aproximacion, excepto que el piloto no puede
descender bajo los 100 pies sobre la elevacién de la zona de contacto
utilizando como referencia las luces de aproximacion a menos que las
barras rojas terminales o la corrida de barras rojas laterales sean
también claramente visibles e identificables.

(i) El cabezal de la pista.

(i) Las marcas del cabezal de la pista.

(iv) Las luces del cabezal de la pista.

(v) Lazona de contacto o las marcas de la zona de contacto.
(vi) Las luces de la zona de contacto.

A menos que sea autorizado por la DGAC, cada piloto operando una aeronave
debera ejecutar inmediatamente una aproximacion frustrada apropiada toda vez que
no se cumplan los requisitos del parrafo (d) de esta seccion.

Ninguna persona operando una aeronave en una aproximacion de Categoria Il sin
altura de decision (DH) puede aterrizar esa aeronave excepto de acuerdo a las
disposiciones de la autorizacién emitida por la DGAC.

Manual de Categorias Il y Ill.
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(h)

Vol. Il

(1) Excepto como se dispone en el péarrafo (c) de esta seccidn, ninguna persona
puede operar una aeronave civil en operaciones de Categoria Il o Categoria Ill
a menos que:

() Tenga disponible en la aeronave un manual aprobado de Categoria Il 0
Categoria Ill, como sea apropiado, para esa aeronave.

(i) La operacidn se realice de acuerdo a los procedimientos, instrucciones y
limitaciones del manual apropiado; y

(i) Los instrumentos y el equipo considerado en el manual que se requieren
para una operacion de Categoria Il o Il en particular han sido
inspeccionados y mantenidos de acuerdo al programa de mantenimiento
incluido en el manual.

(2) Cada operador debe mantener vigente una copia de cada manual aprobado en
su base principal de operaciones y debe tener cada manual disponible para
inspeccion a requerimiento de la DGAC.

Disposiciones de detalle relacionadas con las Operaciones ILS se incluyen en la
DAN 06 02 “Normas para operacion ILS Cat. 1", DAN 06 05 “Requisitos exigidos a
empresas extranjeras para operar ILS CAT Il A” y DAN 06 12 “Operaciones ILS
categoria Ill y despegues con visibilidad reducida no inferior a 50 mts RVR”".
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APENDICE 1
ORGANIZACION Y CONTENIDO DEL MANUAL DE OPERACIONES

El Manual de Operaciones debe contener toda la informacién requerida para las operaciones de
vuelo que desarrolla la empresa.

A continuacién se detallan los aspectos minimos que deben ser considerados en la elaboracién
del Manual de Operaciones de la empresa.

La estructura que se da es solamente referencial, pudiendo el operador estructurar su manual
de forma diferente, verificando que todas las materias mencionadas a continuacion, se
encuentren incluidas en su manual.

El Manual de Operaciones puede ser estructurado en Volumenes para facilitar su
administracion y mantencion. Asimismo, puede incorporar otros manuales como parte integral
del mismo o hacer referencia a ellos (AFM, FCOM, Manual General de Instruccién, etc.).

1. ORGANIZACION

El Manual de Operaciones deberia tener la siguiente organizacion:

(@) Generalidades

(b) Informacion sobre operacion de las aeronaves

(c) Zonas, rutas y aerédromos; y

(d) Capacitacion

(e) Mantenimiento

2. CONTENIDO
El Manual de Operaciones abarcara como minimo lo siguiente:

2.1 Generalidades

211 Instrucciones que describan las responsabilidades del personal de operaciones,
relativas a la realizacion de las operaciones de vuelo.

2.1.2 Informacion y politica relativas a la gestion de la fatiga, incluyendo:

(a) reglamentos que se refieren a limitaciones de tiempo de vuelo, periodos de servicio

de vuelo y periodos de servicio y requisitos de periodos de descanso para 0s
miembros de las tripulaciones de vuelo y de auxiliares de cabina.

(b) Politica y documentacion relativas al FRMS del Operador.

2.1.3 Una lista del equipo de navegacion que debe llevarse, comprendido cualquier
requisito relativo a las operaciones en un espacio aéreo en el que se prescribe la
navegacion basada en la performance.

214 Cuando sean pertinentes a las operaciones, los procedimientos de navegacion a
larga distancia que hayan de utilizarse, el procedimiento en caso de falla de motor
para ETOPS y la designacion y utilizacion de aerédromos en caso de desviacion.

2.1.5 Las circunstancias en que ha de mantenerse la escucha por radio.

2.1.6 El método para determinar las altitudes minimas de vuelo.

2.1.7 Los métodos para determinar los minimos de utilizacion de aerédromo.

2.1.8 Precauciones de seguridad operacional durante el reabastecimiento de combustible

con pasajeros a bordo.

219 Arreglos y procedimientos de servicios de escala.
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2.1.10
2.1.11

2.1.12

2.1.13

2.1.14
2.1.15

2.1.16
2.1.17
2.1.18
2.1.19
2.1.20

2.1.21

2.1.22

2.1.23
2.1.24
2.1.25
2.1.26
2.1.27

2.1.28

2.1.29

2.1.30

2.1.31

2.1.32
@)
(b)
2.1.33

Vol. Il

Procedimientos para los pilotos al mando que observen un accidente.

La tripulacion de vuelo para cada tipo de operacién con indicacidén de la sucesion en
el mando.

Instrucciones precisas para calcular la cantidad de combustible y aceite, teniendo en
cuenta todas las circunstancias de la operacion, incluso la posibilidad de pérdida de
presurizacion y de falla de uno 0 mas motores en ruta.

Las condiciones en que deberd emplearse oxigeno y el volumen de oxigeno
determinado.

Las instrucciones para el control de masa y centrado

Las instrucciones para la realizacion y control de las operaciones de deshielo y
antihielo en tierra.

Las especificaciones del Plan Operacional de Vuelo.

Procedimientos normales de operacion (SOP) para cada fase de vuelo.
Instrucciones de como y cuando usar las listas normales de verificacion.
Los procedimientos de contingencia durante la salida.

Instrucciones sobre el conocimiento constante de la altitud y el uso de avisos de
altitud autométicos o hechos por la tripulacion.

Instrucciones sobre el uso de piloto automatico y de mando automatico de gases en
IMC.

Instrucciones sobre la aclaracion y aceptacion de las autorizaciones de ATC,
particularmente cuando implican franqueamiento del terreno.

Instrucciones previas de salida y de aproximacion.

Procedimientos para la familiarizacion con zonas, rutas y aerddromos.
Procedimientos de aproximacion estabilizada.

Limitacion de la alta velocidad de descenso al aproximarse al suelo.

Las condiciones requeridas para iniciar o continuar una aproximacion por
instrumentos.

Instrucciones para efectuar procedimientos de aproximacién de precision y de no
precision por instrumentos.

Asignacion de las responsabilidades de la tripulacion de vuelo y procedimientos para
manejar la carga de trabajo de la tripulacion durante operaciones nocturnas e IMC
de aproximacion y aterrizaje por instrumentos.

Las instrucciones y requisitos de capacitacion para evitar el impacto contra el suelo
sin pérdida de control y los criterios de utilizacién del sistema de advertencia de la
proximidad del terreno (GPWS).

Los criterios, instrucciones, procedimientos y requisitos de capacitacién para evitar
colisiones y la utilizacion del sistema anticolision de a bordo (ACAS).

Informacion e instrucciones sobre la interceptacion de aeronaves civiles, inclusive:
procedimientos para el Piloto al Mando de aeronaves interceptadas; y
sefales visuales para ser utilizadas por aeronaves interceptoras e interceptadas.

Para los aviones que han de volar por encima de los 15.000 metros (49.000 pies)
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(@)

(b)

2.1.34
2.1.35

2.1.36
2.1.37
2.1.38

2.2
221
2.2.2

2.2.3

2.2.4

2.25

2.2.6
2.2.7
2.2.8
2.2.9

2.2.10

2.2.11

2.2.12

Vol. Il

la informacién que permita al piloto determinar la mejor solucién, en el caso de verse
expuesto a radiacién cosmica solar; y

los procedimientos aplicables para el caso de que el piloto decidiera descender que
comprendan:

(1) la necesidad de dar aviso previo a la dependencia ATS apropiada y de obtener
autorizacion para descender; y

(2) las medidas que se han de tomar en el caso que la comunicacion con el ATS
no pueda establecerse o se interrumpa.

Detalles del sistema de gestion de la seguridad operacional (SMS).

Informacion e instrucciones relativas al transporte de mercancias peligrosas, incluso
aguellas medidas que han de adoptarse en caso de emergencia.

Instrucciones y orientacion de seguridad.
La lista de verificacion de procedimientos de busqueda.

Instrucciones y requisitos de capacitacion para la utilizacion del visualizador de
cabeza alta (HUD) y el sistema de vision mejorada (EVS), si corresponde.

Informacion sobre operacion de las aeronaves
Limitaciones de certificacion y de funcionamiento.

Los procedimientos normales, anormales y de emergencia que haya de utilizar la
tripulacién de vuelo y las listas de verificacion correspondientes.

Instrucciones para las operaciones e informacion acercas de la performance
ascensional con todos los motores en funcionamiento.

Los datos de planificacion de vuelo para la planificacion previa al vuelo y durante el
vuelo con distintos regimenes de empuje/potencia y velocidad.

Las componentes maximas de viento transversal y de cola para cada tipo de avion
explotado y las disminuciones que han de aplicarse a estos valores teniendo
debidamente en cuenta las rafagas, baja visibilidad, condiciones de la superficie de
la pista, experiencia de la tripulacion, utilizacion del piloto automético, circunstancias
anormales o de emergencia o todo otro tipo de factores operacionales pertinentes.

Instrucciones y datos para los calculos de masa y centrado.
Instrucciones para cargar y asegurar la carga de la aeronave.
Sistemas de aeronave, controles e instrucciones pertinentes para su utilizacion.

La lista de equipo minimo y la lista de desviaciones respecto a la configuracion
correspondiente, a los tipos de aviones explotados y a las operaciones concretas
autorizadas, comprendido cualquier requisito relativo a las operaciones en espacio
aéreo en el que se prescribe la navegacion basada en la performance.

La lista de verificacion del equipo de emergencia y de seguridad e instrucciones para
Su uso.

Procedimientos de evacuacién de emergencia, comprendidos los procedimientos
segun el tipo, la coordinacion de la tripulacion, la asignacién de puestos de
emergencia para la tripulacion y las obligaciones en caso de emergencia asignadas
a cada miembro de a tripulacion.

Los procedimientos normales, anormales y de emergencia que haya de utilizar la
tripulacién de cabina, las listas de verificacion correspondientes y la informacién
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2.2.13

2.2.14
2.3
2.3.1

2.3.2
2.3.3

2.3.4

2.3.5

2.3.6

@)

(b)
(©)
(d)
(e)

(f)

(@)
(b)

(©)

(@)
(b)

Vol. Il

sobre sistemas de aeronave, segun se requiera, comprendida una declaracion
relativa a los procedimientos necesarios para la coordinacién entre la tripulacion de
vuelo y la tripulacién de cabina.

Equipo de supervivencia y emergencia para diferentes rutas y los procedimientos
necesarios para verificar su funcionamiento normal antes del despegue,
comprendidos los procedimientos para determinar la cantidad requerida de oxigeno y
la cantidad disponible.

El cédigo de sefiales visuales de tierra y aire para uso de los supervivientes.
Rutas y aerédromos

Una guia de ruta para asegurar que la tripulacion de vuelo tenga en cada vuelo
informacion relativa a los servicios e instalaciones de comunicaciones, ayudas para
la navegacion, aerodromos, aproximaciones, llegadas y salidas por instrumentos,
segun corresponda para la operacion y toda la informacion que el operador
considere necesaria para la buena marcha de las operaciones de vuelo.

Las altitudes minimas de vuelo para cada ruta que vaya a volarse.

Los minimos de utilizacion de cada aerédromo que probablemente se utilice como
aerédromo de aterrizaje previsto o como Aerédromo de Alternativa.

Aumento de los minimos de utilizacion que se aplican en caso de deterioro de las
instalaciones de aproximacién o del aerédromo.

Instrucciones para determinar los minimos de utilizacion de aerédromo en
aproximaciones por instrumentos empleando HUD y EVS.

La informacion necesaria para cumplir con todos los perfiles de vuelo que requieren
los reglamentos, incluyendo, entre otros, la determinacion de:

Los requisitos de longitud de la pista de despegue, cuando la pista esta seca,
mojada y contaminada, incluyendo los que exijan las fallas del sistema que afecten
a la distancia de despegue;

Las limitaciones de ascenso en el despegue;
Las limitaciones de ascenso en ruta;
Las limitaciones de ascenso en aproximaciones y aterrizajes;

Los requisitos de longitud de la pista de aterrizaje cuando la pista esté seca, mojada
y contaminada comprendidas las fallas de los sistemas que afectan la distancia de
aterrizaje; y

Informacion complementaria, como limitaciones de velocidad para los neuméticos.
CAPACITACION

Los detalles del programa de capacitacion para la tripulacion de vuelo.

Los detalles del programa de capacitacion sobre las obligaciones de la tripulacion de
cabina.

Los detalles del programa de capacitacion de los encargados de as operaciones de
vuelo y los despachadores de vuelo, cuando se aplique con un método de
supervision de las operaciones de vuelo.

MANTENIMIENTO DE LAS AERONAVES.

Programa de Mantenimiento de las Aeronaves

Control de Peso y Balance
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(©)

Vol. Il

(1)
(2)
©)
(4)

Instrucciones para el control de masa y centrado
Instrucciones y datos para los calculos de masa y centrado
Control de Peso y Balance por aeronaves.

Instrucciones para cargar y asegurar la carga.

Andlisis y Control de Mantenimiento

Ap.1-5

EDICION 1/0Oct.2013



DAN 92

APENDICE 2

SOLICITUD DE ASIGNACION DE CODIGO ELT (406)

Fecha:

Departamento Seguridad Operacional de la Direccion General de Aeronautica Civil

asignar a la aeronave y operador identificado a continuacién, un cédigo para uso en el

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

ELT de 406 MHz, de acuerdo a lo establecido en la normativa vigente.

Il.
Tipo

AERONAVE
Matricula

Marca

Modelo

Numero de Serie

Color :  (Predominante)

TRANSMISOR LOCALIZADOR DE EMERGENCIA

De activacion Automatica

De Supervivencia

Marca
Modelo
N° Parte

Antena (interior/exterior)

N/A

Informacidn de posicion (Lat/Long): (Si/ No)
N° Aprobacién COSPAS-SARSAT

Vol. Il

OPERADOR

Nombre
Direccion
Teléfono

Designador (Operadores Comerciales segun OACI, 8885):

Firma del Operador
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APENDICE 3

ASIGNACION DE DIRECCIONES DE AERONAVE PARA USO EN S ISTEMAS DE

(@)

(b)

(©)

(d)

Vol. Il

COMUNICACIONES, NAVEGACION Y/O VIGILANCIA

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 distribucién
mundial establecido por la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI).

MATERIA
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 codigo identificatorio para cada aeronave,
cadigo llamado técnicamente “Direccion de Aeronave”.

(2) La asignacion de estas direcciones de aeronave exige un plan completo de
distribuciéon de coédigos que pueda aplicarse, en forma segura, en todo el
mundo. Lo anterior exige que en ningln momento sea asignada una misma
direccidén 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 aeronauticas
(ATN), el sistema anticolision de a bordo (ACAS) y, en algunos paises, el
transmisor de localizacién de emergencia (ELT) de 406 MHz.

Descripcion del Plan.

Cada direccion de aeronave estar4 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 Aeronauticas Nacionales, la
distribucion y control de los otros 12 bits, para asignarlas a las aeronaves de cada
uno de los respectivos Estados.

Administracion del Plan.

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

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

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.

(2) 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 asignar4 a cada aeronave una sola direccidon 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.
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(e)

(f)

(9)

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

(v) La direccion servira UOnicamente para la funciébn técnica de
direccionamiento e identificacion de la aeronave y no para transmitir
ninguna informacion especifica; y

(vi) No se asignaran a las aeronaves direcciones compuestas de 24 ceros 0
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)

(2)

Todo operador de aeronave de matricula chilena que tenga instalado y
aprobado por la DGAC., equipamiento que requiera una direccion de aeronave
de 24 bits para cumplir la funcion para la cual fue disefiado, deberd solicitarla a
la DGAC.., usando el formulario del Anexo 1 del Apéndice 3.

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

Formato y distribucion de direcciones de aeronaves en Chile.

Direccion de Aeronave

Cddigo de Pais Cdédigo de Aeronave

1110 10 000 000

(1)

(2)

(3)

(4)

El formato de toda direccion de aeronave, esta constituido por un conjunto de
24 bits, divididos en dos bloques de 12 digitos cada uno. Los primeros 12
corresponden al codigo de pais y los otros 12 identificardn 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 I, Capitulo 9, Tabla 9-1
“Atribuciones a los Estados de Direcciones de Aeronave”, es el nimero binario
1110 10 000 000.

El segundo bloque de 12 bits permite la combinacion de 4096 cdédigos 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 blogue de digitos que debe administrar:

Cddigo de Aeronave

Indicativo de Operador Indicativo de aeronave

(6 bits) (6 bits)

Vol. Il
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(h)

4.1
4.2

Vol. Il

() Los 6 primeros digitos de este bloque (bits 13, 14, 15, 16, 17,y 18 de la
direccién 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) La DGAC, mantendrd un registro, actualizado con la distribucion de
asignaciones para los distintos indicativos de operador y aeronaves en
particular.

Certificado de Asignacion de Direccidon de Aeronave.

(1)

(2)

La DGAC, otorgara a cada solicitante que cumpla los requisitos, un certificado
de asignacion de direcciébn de aeronave que se indica en el Anexo 2 del
Apéndice 3.

De acuerdo a lo establecido internacionalmente, esta asignacion sera unica
para cada aeronave y se mantendrd vigente durante el tiempo que la aeronave
pertenezca a una empresa u organizacion en particular y/o permanezca bajo
matricula chilena. Es decir, que en caso de enajenacién, cambio de operador o
cualquier circunstancia que implique cambio o cancelacién de matricula, el
operador deberd informar de ello a la DGAC, para su confirmacion, reemplazo
o eliminacion del registro correspondiente.

APENDICES
Anexo 1 FORM. DGAC 08/2-19 “Solicitud de asignacion de direccion de aeronave”.

Anexo 2: FORM. DGAC 08/2-20 “Certificado de asignacion de direccion de
aeronave”.
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ANEXO 1 AL APENDICE 3
SOLICITUD DE ASIGNACION DE DIRECCION DE AERONAVE

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

a la Direccién General de Aerondutica Civil asignar a la aeronave, equipamiento y operador
identificado a continuacion, una direccion de aeronave de 24 bits, de acuerdo a lo establecido
en este Apéndice A.

Marca de [a aBroNaVE..........oi it e
Modelo de la @eronave...........c.oovi it
Serie de 1a @BIrONAVE. ..o e e
MaATIICUIAL. .. e e e e
Nombre del operador..........c.ovv it
(BT 7=T o703 (o] o FA

Tipo de Utilizacion| SSR modo S| O SATCOM O OTRO| O

Tipo de Operacién] Comercia] O o) o)

FORM. DGAC 08/2-19
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ANEXO 2 AL APENDICE 3
CERTIFICADO DE ASIGNACION DE DIRECCION DE AERONAVE
La Direccién General de Aerondutica Civil, asigna al operador identificado a continuacion, la

direccion de aeronave de 24 bits sefialada mas abajo, de acuerdo al Plan Mundial coordinado
por la Organizacién de Aviacion Civil Internacional.

NOMBRE DEL OPERADOR

AERONAVE DIRECCION DE AERONAVE

Marca, modelo y serie 1110 10 000 000 XXX XXX

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

TIPO DE EQUIPAMIENTO EN CUESTION

De acuerdo a los procedimientos establecidos, esta asignacion es Unica para
la aeronave individualizada y se mantendra vigente durante el tiempo que la
aeronave pertenezca al operador sefialado y permanez ca bajo matricula
chilena. Es decir, que en caso de enajenacion, camb io de operador o
cualquiera circunstancia que implique cambio o canc elacion de matricula, el
operador debera informas al Subdepartamento de Aero  navegabilidad de la
DGAC., para su reemplazo o eliminacion del registro correspondiente

Fecha de asignacion Jefe Subdepto Aeronavegabilidad

FORM. DGAC 08/2-20
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APENDICE 4
PARAMETROS DFDR AVIONES

Resoluciéon minimal
del sistema

instalado ( a la Intervalo de
recuperacion de | muestreo por | Resolucion
Parametros Rango datos) segundo de lectura
Tiempo relativo 8 hr minimo +0.125% por hora | 1 1 sec.
(Grabacion previa al
despegue)
Velocidad Aérea \Vso a VD (KIAS) |+5% or £10 kts., lo |1 196
Indicada gue sea mayor.
Resolucion de 2 kts
Por debajo de 175
KIAS
Altura -1,000 ft. ala +100 to 700 ft. (ved 1 25 to 150 ft
méaxima altura paraTabla 1, TSO C51-3)
la cual el avion a
sido certificado
Rumbo magnético 360° 15° 1 1°
Aceleracion Vertical | —3g a +69g +0.2g agregados a |4 (6 1 por 0.03g.
0.3g del datum segundo donde
maximo los peaks
referidos a 19
son grabados )
Aceleracion +1.0g +1.5% delrango |2 0.01g.
longitudinal maximo excluyendo
un error del datum ¢
+5%
Actitud de cabeceo 100% de lo usable +2° 1 0.8°
Actitud de alabeo +60° 6 100% del |£2° 1 0.8°
rango usable, lo qye
sea mayor
Posicion del Rango completo +3% a no ser que [ge 196
compensador del requiera un valor
estabilizador, o anico alto.
Posicion del control de
Cabeced
Potencia de cada motftango completo +3% a no serquejse 1 31%

Vol. Il
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requiera un valor
anico alto.
Fan o Velocidad No |Rango méaximo +5% 1 1%
EPR o indicaciones en
cabina usadas para lg
certificacion del avion
0
Velocidad y torque de 1 (velocidad dej196*
la hélice (Muestra una la hélice) 196°
vez por seg o lo mas 1 (torque)
cercano segun sea
aplicable.)
Razon de altura(la  [+8,000 fpm +10%. Resolucion d1 250 fpm.
necesidad depende df 250 fpm por debajo below
resolucion de altura) de los 12,000 ft. 12,000
indicados
Angulo de ataqufe (la |-20° a 40° or 100%2° 1 0.8%
necesidad depende d¢del rango usable
resolucion de altura)
Operacion de la On/Off 1
transmision de radio
(Discreta)
Flaps de borde de fugftada posicion 1
(Discreta o Analogica)discreta (Arriba,
abajo, despegue,
aproximacion) o
Flaps de borde de  |Analdgica del rang[+3% 1 196
ataque (Discretao  |0-100%
Analdgica)
Cada posicion 1
discreta (Arriba,
abajo, despegue,
aproximacion) o
Inversores de empuje|Analdgica del rang(+3° 1 196
de cada motor 0-100%
(Discreta)
Guardado o reversa
completa
Spoiler/Frenos de Guardado o afuera 1
picada (Discreta)
Conexion del piloto  |Conectado o 1
automatico (Discreta) |[desconectado

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

2 Sj se usan los datos del altimetro codificador (resolucién de 100 ft), entonces, ya sea cada uno
de estos parametros también debe grabarse. Si sin embargo, la altura es grabada con una
resolucion minima de 25 ft, entonces se pueden omitir estos dos pardmetros

3 Porcentaje del rango completo

4 Esta columna aplica a las aeronaves fabricadas después del 11 de octubre de 1991.

> Solo para la posicion del control del cabeceo, para todas las aeronaves fabricadas en o
después del 06 de abril 2012, el intervalo de muestreo (por segundo) es 8. Cada salida debe ser
registrada a esta razén. Muestreo de entradas alternativas para cumplir con esta muestra esta
prohibido.
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APENDICE 5

SUMINISTROS MEDICOS DE PRIMEROS AUXILIOS.
TIPOS, NUMERO, UBICACION Y CONTENIDO DE LOS SUMINIS TROS MEDICOS

(@) Tipos y niumero de suministros meédicos.

(1) Los diferentes tipos de suministros médicos deberan proporcionarse de la

siguiente manera:

() Botiquines de primeros auxilios en todas las aeronaves.

Numero de pasajeros Cantidad de botiquines
0-19 1 Contenido definido por el
operador

20-100
101-200 2
201-300 3
301-400 4
401-500 5

Mas de 500 6

(i)  Neceseres de precaucion universal cuando exista tripulacion auxiliar.

NuUmero de pasajeros Cantidad de Neceseres
Hasta 250 1
Mas de 250 2

Se debe considerar una mayor cantidad cuando haya un aumento del
riesgo para la salud publica tales como un brote de una enfermedad
contagiosa grave que pueda resultar pandémica.

(i) Desfibrilador Externo Automatico (AED) portatil en todas las aeronaves (al
menos uno, situado en un lugar accesible de la cabina de pasajeros).

(iv) Botiquin médico sellado en todas las aeronaves.

Para uso de los médicos u otras personas cualificadas para tratar
emergencias médicas en vuelo. El contenido del botiquin médico requiere
gue este se mantenga sellado y se deje constancia cada vez que sea

utilizado.

NUmero de pasajeros

Cantidad de Botiquin médico

Mas de 100 y mas de 2 horas de vuelo

1

(b) Ubicacion.

(1) Los botiquines de primeros auxilios, los neceseres de precaucion universal y
los AED portatiles, deberan distribuirse, de la manera mas uniforme posible en

la cabina de pasajeros

vol. Ii Ap.5-1
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(©)

Vol. Il

(2)

Contenidos.

(1)

(2)

El botiquin médico debe almacenarse en un lugar seguro y accesible.

Botiquin de primeros auxilios.

(i)
(ii)
(iii)
(iv)
(v)
(vi)
(vii)
(viii)
(ix)
(x)
(xi)
(xii)
(xiii)
(xiv)
(xv)
(xvi)
(xvii)
(xviii)
(xix)
(xx)

(xxi)

Algodones antisépticos (paquete de 10)

Vendaje: cintas adhesivas

Vendaje: gasa de 7.5 cms x 4 mts

Vendaje: triangular e imperdibles

Vendaje de 10 cm x 10 cm para quemaduras

Vendaje con compresa estéril de 7.5 cms x 12 cms

Vendaje de gasa estéril de 10.4 cms x 10.4 cms

Inmovilizador (tablilla) no inflable para miembro superior.
Inmovilizador (tablilla) no inflable para miembro inferior.

Cinta adhesiva de 2.5 cm (en rollo)

Tiras adhesivas para el cierre de heridas Steri- strip o equivalente
Producto o toallitas para limpiar las manos

Parche con proteccion, o cinta, para los ojos

Tijeras de 10 cms

Cinta adhesiva quirdrgica de 1.2 cms x 4.6 mts

Pinzas médicas

Guantes desechables (varios pares)

Termometros (sin mercurio)

Mascarilla de resucitacion de boca a boca con valvula unidireccional
Manual de primeros auxilios en edicion vigente

Formulario de registro de incidentes

Los siguientes medicamentos orales:

. Analgésico no narcético
. Antiespasmaodico

. Antiemético

. Descongestionante nasal
. Antiacido

. Antihistaminico

Neceser de precaucion universal

(i)

(i)
(iii)
(iv)

Polvo seco que transforme pequefios derramamientos de liquidos
en gel granulado estéril

Desinfectante germicida para limpieza de superficies
Toallitas para la piel

Mascarilla facial/ocular (por separado o en combinacion)
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3)

(v)
(vi)
(vii)
(vii)
(ix)
()

Guantes desechables

Delantal protector

Toalla grande y absorbente

Recogedor con raspador

Bolsa para disponer de desechos bioldgicos peligrosos

Instrucciones

Botiquin médico.

(i)
(ii)
(iii)
(iv)
(V)
(vi)
(vii)
(viii)
(ix)
(x)
(xi)
(xii)
(xiii)
(xiv)
(xv)
(xvi)

(xvii)

(xviii)
(xix)
(xx)
(xxi)
(xxii)

(xxiii)

Lista de contenido

Estetoscopio

Esfigmomandmetro (de preferencia electrénico)
Sondas oro faringeas (en tres tamafos)
Jeringas (en una gama apropiada de tamafios)
Agujas (en una gama apropiada de tamafios)
Catéteres intravenosos (en una gama apropiada de tamafios)
Toallitas antisépticas

Guantes desechables

Caja para desecho de agujas

Cateter urinario

Sistema para la infusién de fluidos intravenosos
Torniquete venoso

Gasa de esponja

Cinta adhesiva

Mascarilla quirargica

Cateter traqueal de emergencia (o cdnula intravenosa de grueso
calibre)

Pinzas para cordén umbilical

Termometros sin mercurio

Tarjetas con instrucciones basicas para salvar la vida
Mascarilla con bolsa y valvula integradas

Linterna y pilas

Medicamentos:

. Epinefrina al 1:1000

. Antihistaminico inyectable

. Dextrosa inyectable al 50% o equivalente: 50 ml
. Solucion fisiolégica 500 cc

. Nitroglicerina en tabletas o aerosol
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. Captopril sublingual

. Acido acetilsalicilico 350 o0 500 mg

. Analgésico mayor

. Anticonvulsivo sedativo inyectable

. Antiemético inyectable

. Dilatador bronquial (inhalador)

. Atropina inyectable

. Corticoesteroide inyectable Diurético inyectable
. Medicamento para sangrado posparto

. Betabloqueador oral
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