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ENMIENDA

PARTE AFECTADA DEL
DCTO

DISPUESTO POR

NO

FECHA

ANOTADO
POR

CAPITULO

SECCION
AFECTADA

DOCTO

FECHA

Ed1

Todo

Todas

Resoluciéon
685

30 oct 2013

92.1

Resolucion
NO
08/0/1/466/0
648

10 nov 2016

92.3

Resolucion
NO
08/0/1/466/0
648

10 nov 2016

92.5

Resolucion
NO
08/0/1/466/0
648

10 nov 2016

92.101 (e) al
(h)

Resolucion
NO
08/0/1/466/0
648

10 nov 2016

92.203 (b)(3),

(), (d)

Resolucion
NO
08/0/1/466/0
648

10 nov 2016

92.205 (a)(1),

(3), (6) al (9),
(b)(1), (d)(2),
(e)(1) al (10),

@)3) y (1)

Resolucion
NO
08/0/1/466/0
648

10 nov 2016

92.207 (a)(3) y

(4)

Resolucion
NO
08/0/1/466/0
648

10 nov 2016

92.209 (N y (9)

Resolucion
NO
08/0/1/466/0
648

10 nov 2016

92.403 () ¥
(b)

Resolucion
NO
08/0/1/466/0
648

10 nov 2016

92.405 (b)(1)
al (5), (c)(2),
(3) al (8),
(d)(@), (3),

Resolucion
NO
08/0/1/466/0
648

10 nov 2016




(4)(iii) y (iv),
(7)., (8) y (13)

92.407 (a),
(b)(1) al (3)

Resolucion
NO
08/0/1/466/0
648

10 nov 2016

92.409

Resolucion
NO
08/0/1/466/0
648

10 nov 2016

92.411

Resolucion
NO
08/0/1/466/0
648

10 nov 2016

92.501

Resolucion
NO
08/0/1/466/0
648

10 nov 2016

92.601 (d)

Resolucion
NO
08/0/1/466/0
648

10 nov 2016

92.603 (a), (c)
y (d)

Resolucion
NO
08/0/1/466/0
648

10 nov 2016

92.605 (€)

Resolucion
NO
08/0/1/466/0
648

10 nov 2016

92.607 (a)(4),
(b)y(d)

Resolucion
NO
08/0/1/466/0
648

10 nov 2016

92.611

Resolucion
NO
08/0/1/466/0
648

10 nov 2016

92.613 (e) y (f)

Resolucion
NO
08/0/1/466/0
648

10 nov 2016

92.615 (b)

Resolucion
NO
08/0/1/466/0
648

10 nov 2016

92.617

Resolucion
NO
08/0/1/466/0
648

10 nov 2016

92.705

Resolucion
NO
08/0/1/466/0
648

10 nov 2016

92.709 (d) y
(e)

Resoluciéon
NO

10 nov 2016




08/0/1/466/0
648

92.713

Resolucion
NO
08/0/1/466/0
648

10 nov 2016

92.801

Resolucion
NO
08/0/1/466/0
648

10 nov 2016

92.803 (d) y
()]

Resolucion
NO
08/0/1/466/0
648

10 nov 2016

92.805 (a)(7) y

(8), (15) al
(17), (b)

Resolucion
NO
08/0/1/466/0
648

10 nov 2016

92.807

Resolucion
NO
08/0/1/466/0
648

10 nov 2016

92.809

Resolucion
NO
08/0/1/466/0
648

10 nov 2016

92.813

Resolucion
NO
08/0/1/466/0
648

10 nov 2016

Apéndice 1

2,229

Resolucion
NO
08/0/1/466/0
648

10 nov 2016

Apéndice 2

Resolucion
NO
08/0/1/466/0
648

10 nov 2016

Apéndice 3

2(d)(1)

Resolucion
NO
08/0/1/466/0
648

10 nov 2016

Apéndice 5

(1)

Resolucion
NO
08/0/1/466/0
648

10 nov 2016

Apéndice 6

Todo

Resolucion
NO
08/0/1/466/0
648

10 nov 2016

Apéndice 7

Todo

Resolucion
NO
08/0/1/466/0
648

10 nov 2016

Capitulo A

92.1

Resoluciéon
NO

16 ene 2017




08/0/1/025/0
58

92.7

Resolucion
NO
08/0/1/025/0
58

16 ene 2017

Capitulo C

92.205 (c)(1),

(e)(1)

Resolucion
NO
08/0/1/025/0
58

16 ene 2017

92.207 (b)(2)

Resolucion
NO
08/0/1/025/0
58

16 ene 2017

Capitulo D

92.301
(@(2)(iv)

Resolucion
NO
08/0/1/025/0
58

16 ene 2017

Capitulo E

92.405 (b)(2) y
(6), (©)(1)y (2),

(R)W),
(d)(4) il (B).
(d)(13)(0),
(d)(14)

Resolucion
NO
08/0/1/025/0
58

16 ene 2017

92.407
(b)(D)(i)(E)

Resolucion
NO
08/0/1/025/0
58

16 ene 2017

Capitulo |

92.805 (a)(18)

Resolucion
NO
08/0/1/025/0
58

16 ene 2017

Apéndice 8

Todo

Resolucion
NO
08/0/1/025/0
58

16 ene 2017

Capitulo A

92.1

Resolucion
NO
08/0/1/124/0
383

22 may 2018

92.3 (a)(1)

Resolucion
NO
08/0/1/124/0
383

22 may 2018

Capitulo B

92.101 (b) e (i)

Resolucion
NO
08/0/1/124/0
383

22 may 2018

92.203 (f)(5)

Resolucion
NO
08/0/1/124/0
383

22 may 2018

Capitulo C

92.205

(b)(2)(0),(ii), (iii)

y (iv)

Resolucion
NO
08/0/1/124/0
383

22 may 2018




Resoluciéon | 22 may 2018
92.207 (a)(2) y N°
©)(3) 08/0/1/124/0
383
Resolucion | 22 may 2018
. N°
922090 | og/0/1/124/0
383
Resolucion | 22 may 2018
. 92.401 (c), (d N°
Capitulo E y(e().) @ 08/0/1/124/0
383
Resolucion | 22 may 2018
92.403 (a), (b) N°
y (c) 08/0/1/124/0
383
92.405 (b)(1) | Resolucion | 22 may 2018
al (5), (7), N°
(©)(2) y (3) al |08/0/1/124/0
(112), 383
() (@D)()(A), (i),
(d)(2)(iv),
(d)(4),
(d)(8)(iii) _
92.407 (), ReS(l)\Iltmon 22 may 2018
(b)((i\ll;(”()\f)E)’ 08/0/1/124/0
' 383
Resoluciéon | 22 may 2018
NO
92.411(e). (0 | hg/0/1/124/0
383
Resoluciéon | 22 may 2018
NO
92.413 | 08/0/1/124/0
383
Resoluciéon | 22 may 2018
. N°
Capitulo G 92.601 08/0/1/124/0
383
Resolucion | 22 may 2018
NO
92.605 | ggj0/1/124/0
383
Resolucion | 22 may 2018
NO
92.607(¢)- | ogjo/1/12410
383
Resolucion | 22 may 2018
NO
92.609 08/0/1/124/0
383
92.611 (a)(1) | Resolucion | 22 may 2018
al (3), (b)(1) y N°
(2), (d), (Hy |08/0/1/124/0
(@ 383




92.613 (f)(6)

Resolucion
NO
08/0/1/124/0
383

22 may 2018

Capitulo |

92.803

Resolucion
NO
08/0/1/124/0
383

22 may 2018

92.809

Resolucion
NO
08/0/1/124/0
383

22 may 2018

92.811

Resolucion
NO
08/0/1/124/0
383

22 may 2018

Capitulo J

92.901

Resolucion
NO
08/0/1/124/0
383

22 may 2018

Apéndice 4

Nota

Resolucion
NO
08/0/1/124/0
383

22 may 2018

Apéndice 5

(©)(3)(xxiii)

Resolucion
NO
08/0/1/124/0
383

22 may 2018

Apéndice
Transitorio N°
1

Todo

Resolucion
NO
08/0/1/124/0
383

22 may 2018

Apéndice
Transitorio N°
2

Todo

Resolucion
NO
08/0/1/124/0
383

22 may 2018

Apéndice
Transitorio N°
3

Todo

Resolucion
NO
08/0/1/124/0
383

22 may 2018

Capitulo A

92.1

Resoluciéon
N° 933

17 sep 2019

92.5 (a) a (d)

Resolucion
N° 933

17 sep 2019

92.7

Resoluciéon
N° 933

17 sep 2019

Capitulo B

92.101 (a), (),
1)y (k)

Resolucion
N° 933

17 sep 2019

92.103

Resoluciéon
N° 933

17 sep 2019

92.111

Resolucion
N° 933

17 sep 2019

Capitulo C

92.201

Resoluciéon
N° 933

17 sep 2019

92.203 (a)(4),
(b)(1), (d), (e),

Resolucion
N° 933

17 sep 2019




(h)

92.205 (a), (c), | Resolucion | 17 sep 2019
(d), (e), (). (9).| N°933
(h)
92.207 (a), (b), | Resolucion | 17 sep 2019
(€), (d) N° 933
92.209 (a), (b), | Resoluciéon | 17 sep 2019
U] N° 933
. Resolucion | 17 sep 2019
Capitulo D | 92.301 (a), (c) N° 933
. Resolucion | 17 sep 2019
Capitulo E | 92.401 (a), (d) N° 933
Resolucion | 17 sep 2019
92.403 (c), (d) N° 933
92.405 (b), (c), | Resolucion | 17 sep 2019
(d), (e) N° 933
Resolucion | 17 sep 2019
92.407 (b) N° 933
Resolucion | 17 sep 2019
92.411 (a), (b) N° 933
92.413 (j), (k), | Resolucion | 17 sep 2019
0] N° 933
. 92.601 (c) a | Resolucion | 17 sep 2019
Capitulo G 5 N° 933
Resolucion | 17 sep 2019
92.607 (a), (b) N° 933
92.611 (d), (e), | Resolucion | 17 sep 2019
U] N° 933
Resolucion | 17 sep 2019
92.613 (f) N° 933
92.617 (b), (c), | Resolucion | 17 sep 2019
(9) N° 933
. Resolucion | 17 sep 2019
Capitulo H 92.701 (a) N° 933
92.703 (a), (b), | Resolucion | 17 sep 2019
(c), (d) N° 933
Resolucion | 17 sep 2019
92.707 N° 933
Resolucion | 17 sep 2019
92.709 (c) N° 933
Resolucion | 17 sep 2019
92.711 (a) N° 933
Resolucion | 17 sep 2019
92.713 N° 933
. Resolucion | 17 sep 2019
Capitulo | 92.801 N° 933
Resolucion | 17 sep 2019
92.803 (c) N° 933
Resolucion | 17 sep 2019
92.805 (a) N° 933
Resolucion | 17 sep 2019
92.811 N° 933
. Resolucion | 17 sep 2019
Capitulo J 92.901 N° 933
Capitulo K 92.1001 Resoluciéon | 17 sep 2019




N° 933

Capitulo L 92-11(% @a Reﬁggjé:één 17 sep 2019

92.1103 (c) Reﬁgg%on 17 sep 2019
Apéndice 1 2 Reﬁgglgéon 17 sep 2019
Apéndice 4 | Tabla2, 3,4 Reﬁ?glgéén 17 sep 2019
Apéndice 5 Contenido Reﬁ?lgugéén 17 sep 2019
Apéndice 8 Todo Reﬁglggén 17 sep 2019
Apéndice 9 Todo Resolucion | 17 sep 2019

N° 933




DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL OBJ.: Aprueba enmienda 4 a la
DEPARTAMENTO PLANIFICACION DAN 92 Volumen I "Regla de
operacién para operaciones no
comerciales-Aeronaves grandes,
aeronaves equipados con motor
turbina y operacion de Ila

aviacioén corporativa.”

EXENTA N° IR

SANTIAGO, 17 SEP 2019

RESOLUCION DE LA DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL:

VISTOS:

a)

d)

La Ley N° 18.916, de 1990, que aprueba el Codigo Aerondutico y sus posteriores
modificaciones;

La Ley N° 16.752, de 1968, que Fija Organizacién y Funciones y establece
Disposiciones Generales a la Direccion General de Aeronautica Civil y sus
posteriores modificaciones:

El Decreto Supremo N° 222, de 2004, del Ministerio de Defensa nacional, que
aprueba el Reglamento Orgénico y de Funcionamiento (ROF) de la Direccidon
General de Aerondutica Civil y sus posteriores modificaciones ElI Cadigo
Aeronautico;

El Decreto Supremo N° 509 bis, de 28 de abril de 1947, del Ministerio de
Relaciones Exteriores, publicado en el Diario Oficial de Chile el 06 de diciembre
de 1957, que promulga el Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, suscrito en
Chicago el 07 de diciembre de 1944;

El Anexo 6 Parte Il, incluido hasta la enmienda 36 “Aviacion General
Internacional-Aviones” de OACI;

El Reglamento DAR 06, Volumen Il “Operacién de Aeronaves-Aviacion General’;

La Resolucidon E- N° 0685 de fecha 30 oct 2013 que aprueba la 12 edicion de la
DAN 92 Vol Il “Regla de operacion para operaciones no comerciales - Aeronaves
grandes, aeronaves equipadas con motor turbina y operacién de la aviacion
corporativa”;

La propuesta de enmienda 4 a la DAN 92 Vol |l, puesta para opinidon de los
usuarios con fecha 06 feb 2019;

Lo propuesto por la Seccién Normas en su Nota de Estudio (AIR) 22-2016 y
(OPS) 19y 21-2018.

CONSIDERANDO:

a)

La necesidad de estandarizar con los requisitos contenidos con el Anexo 6 parte
de OACI que incluye las enmiendas 1 a la 36;



b) La necesidad de incorporar aquellos requisitos aplicables previamente establecidos
en la DAN 08 11*Requisitos de pesaje de Aeronaves” derogada por la Resolucién
N° 08/0/1/121/0350 del 12 abr 2017;

c) Las conclusiones alcanzadas durante el andlisis de los comentarios recibidos
respecto a las propuestas de enmienda OACI referidas a la DAN 92 Volumen |, Il o
Il publicadas como “Normativa para Opinion” en la pagina web institucional;

d) La necesidad de estandarizar el vocabulario entre las normas técnicas relacionadas
con la operacién no comercial de aeronaves;

e) La necesidad de estandarizar requisitos y plazos de cumplimiento establecidos en
las reglas de operacién para la aviacion no comercial;

RESUELVO:

APRUEBASE, a partir del 15 de octubre 2019, la enmienda 4 a la Edicién 1 de la DAN
92 Volumen |l “Regla de operacién para operaciones no comerciales - Aeronaves
grandes, aeronaves equipadas con motor turbina y operacion de la aviacién
corporativa”.

Anétese y comuniquese.-

VICTOR-VILLALOBOS COLLAO
General de Aviacion
DIRECTOR GENERAL

Distribucién:

1.- DSO-SDA

2.- DSO-SDLic

3.- DSO-SDOPs

4.- DSO-SDTP

5.- DPL-SDNA (1)
6.- DPL-SDNA-SN (LOA) (A)
GOD/fbp/msc.



DAN 92 VOLUMEN I

REGLAS DE OPERACION PARA OPERACIONES NO COMERCIALES
AVIONES GRANDES, AVIONES EQUIPADOS CON MOTOR TURBINA Y OPERACION

CAPITULO A
92.1
92.3
92.5
92.7

CAPITULO B
92.101
92.103
92.105
92.107
92.109

92.111

CAPITULO C
92.201
92.203
92.205
92.207
92.209
92.211

CAPITULO D

DE AVIACION CORPORATIVA
INDICE

GENERALIDADES.
Definiciones
Aplicacién
Autoridad de fiscalizacion
Aprobaciones especificas

REGLAS GENERALES DE OPERACION.
Cumplimiento de leyes, reglamentos, normas y procedimientos
Transporte de mercancias peligrosas.
Uso de sustancias psicoactivas y consumo de alcohol
Sefialamiento de las zonas de penetracion del fuselaje
Funciones de los miembros de tripulacibn en caso de emergencias o de
evacuaciones de emergencia (solo empresas de la aviacién corporativa)
Gestion de la Seguridad Operacional

OPERACIONES DE VUELO
Servicios e instalaciones de vuelo
Operaciones
Preparacion de los vuelos
Procedimientos durante el vuelo
Funciones y responsabilidades del piloto al mando
Equipaje de mano

LIMITACIONES DE UTILIZACION DE LA PERFORMANCE DE

LA AERONAVE

92.301

CAPITULO E
92.401
92.403
92.405
92.407
92.409

92.411
92.413

CAPITULO F
92.501
92.503

CAPITULO G
92.601

92.603

Generalidades.

INSTRUMENTOS, EQUIPO, LUCES Y EQUIPAMIENTO
Generalidades.
Instrumentos
Equipos
Luces y equipamiento.
Para todos los aviones que realicen operaciones de vuelo sobre zonas terrestres
designadas.
Operacion con equipos e instrumentos inoperativos.
Lista de equipamiento minimo (MEL)

NORMAS DE ATENUACION Y HOMOLOGACION EN CUANTO AL RUIDO
Generalidades
Procedimientos operacionales para la atenuacién del ruido.

MANTENIMIENTO DE LA AERONAVEGABILIDAD DEL AVION.
Responsabilidad del operador respecto del mantenimiento de la
aeronavegabilidad.

Inspeccion de la aeronave.

In.1 ED.1/0CT.2013
Enm 4/ Sep 2019


http://webmail.vtr.net/Session/520279-Rkd0CVK9yIaVSFB9yBr5-kmbcpuu/dan91g-vol2.pdf
http://webmail.vtr.net/Session/520279-Rkd0CVK9yIaVSFB9yBr5-kmbcpuu/dan91g-vol2.pdf

92.605

92.607
92.609
92.611
92.613

92.615
92.617

CAPITULO H
92.701
92.703
92.705
92.707
92.709

92.711
92.713

CAPITULO |
92.801
92.803
92.805
92.807
92.809
92.811

CAPITULO J
92.901

CAPITULO K
92.1001

CAPITULO L
92.1101
92.1103

CAPITULO M

92.1201
92.1203
92.1205

APENDICES.
Apéndice 1
Apéndice 2
Apéndice 3

Apéndice 4
Apéndice 5
Apéndice 6

Control del mantenimiento de la aeronavegabilidad (Operaciones corporativas y
aviones grandes)

Registros de mantenimiento de la aeronavegabilidad.

Transferencia de registros de mantenimiento de la aeronavegabilidad

Otras inspecciones.

Manual de control de mantenimiento (Operadores de aviones grandes vy
operaciones corporativas).

Informe de dificultades en servicio

Programa de mantenimiento (aviones grandes)

TRIPULACION DE VUELO
Composicién de la tripulaciéon de vuelo
Calificaciones.
Experiencia reciente
Funciones de los miembros de la tripulacién de vuelo en casos de emergencia.
Programas de instruccién para los miembros de la tripulacion de vuelo (para
operaciones de la aviacion corporativa)
Tiempo de vuelo, de servicio y de descanso (solo aviacién corporativa).
Programa de Gestion de Fatiga (solo operaciones de la aviacion corporativa).

MANUALES, DOCUMENTACION, LIBROS DE A BORDO Y REGISTROS
Manual de vuelo
Bitacora o libro de a bordo
Documentacion que debe ser llevada a bordo en cada aeronave
Registros del equipo de emergencia y supervivencia de a bordo
Manual de operaciones
Informacion horas de vuelo

SEGURIDAD DE LA AVIACION
Generalidades.

ENCARGADO DE OPERACIONES DE VUELO/DESPACHADOR DE VUELO
Generalidades.

TRIPULACION AUXILIAR
Asignacion y seguridad
Instruccién para tripulacién auxiliar en operacion corporativa

OPERACIONES ESPECIALES
Requisitos para vuelos en espacios aéreos con separacion vertical minima
reducida (RVSM).
Requisitos para vuelos en espacios aéreos de performance de navegacion
requerida (RNAV-RNP).
Requisitos para operaciones ILS de categoria Il y 11l

Organizacién y Contenido del Manual de Operaciones.

Solicitud de asignhacion de cédigo ELT (406)

Asignacion de direcciones de aeronave para uso en sistemas de comunicacion,
navegacion y/o vigilancia.

Parametros FDR

Suministros médicos de primeros auxilios.

Informe de Dificultades en Servicio

In.2 ED.1/0CT.2013
Enm 4/ Sep 2019



Apéndice 7 Formato Lista Equipamiento Minimo (MEL)

Apéndice 8  Aprobaciones especificas para la aviacion no comercial

Apéndice 9  Requisitos de performance del sistema altimétrico para operaciones en espacio
aéreo RVDM

In.3 ED.1/0CT.2013
Enm 4/ Sep 2019



CAPITULO A
GENERALIDADES
92.1 DEFINICIONES

ACTOS DE INTERFERENCIA ILICITA.

Actos, o tentativas, destinados a comprometer la seguridad de la aviacion civil y del transporte

aéreo, es decir:

— apoderamiento ilicito de aeronaves en vuelo,

— apoderamiento ilicito de aeronaves en tierra,

— toma de rehenes a bordo de aeronaves o en los aerédromos,

— intrusion por la fuerza a bordo de una aeronave, en un aeropuerto 0 en el recinto de una
instalacion aerondutica,

— introduccion a bordo de una aeronave o0 en un aeropuerto de armas o de artefactos o
sustancias peligrosos con fines criminales,

— comunicacién de informacién falsa que compromete la seguridad de una aeronave en vuelo, o
en tierra, o la seguridad de los pasajeros, tripulacién, personal de tierra y publico en un
aeropuerto o en el recinto de una instalacion de aviacion civil.

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

AERODROMO AISLADO
Aerddromo de destino para el cual no hay aer6dromo de alternativa para un tipo de avion
determinado.

AERODROMO DE ALTERNATIVA.

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

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

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

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

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

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

ALCANCE VISUAL EN LA PISTA (RVR)

Al ED.1/OCT.2013
Enm 4/ Sep 2019




Distancia hasta la cual el piloto de una aeronave que se encuentra sobre el eje de una pista
puede ver las sefiales de superficie de la pista o las luces que la delimitan o que sefialan su eje.

ALTITUD DE DECISION (DA) O ALTURA DE DECISION (DH).

Altitud o altura especificada en una operacion de aproximacion por instrumentos 3D, a la cual
debe iniciarse una maniobra de aproximacion frustrada si no se ha establecido la referencia
visual requerida para continuar la aproximacion.

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

La altitud mas baja o la altura mas baja por encima de la elevacion del umbral de la pista
pertinente o por encima de la elevacién del aerédromo, segun corresponda, utilizada para
respetar los correspondientes criterios de franqueamiento de obstaculos.

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

Altitud o altura especificada en una operacién de aproximaciéon por instrumentos 2D o0 en una
operacién de aproximacién en circuito, por debajo de la cual no debe efectuarse el descenso sin
la referencia visual requerida.

APROXIMACION FINAL EN DESCENSO CONTINUO (CDFA).

Técnica de vuelo, congruente con los procedimientos de aproximacion estabilizada, para el
tramo de aproximacion final siguiendo procedimientos de aproximacion por instrumentos que no
es de precisién en descenso continuo, sin nivelaciones de altura, desde una altitud/altura igual o
superior a la altitud/altura del punto de referencia de aproximacién final hasta un punto a
aproximadamente 15 m (50 ft) por encima del umbral de la pista de aterrizaje o hasta el punto en
el que la maniobra de enderezamiento deberia comenzar para el tipo de aeronave que se esté
operando.

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 (AEROPLANO).

Aerodino propulsado por motor, que debe su sustentacion en vuelo principalmente a reacciones
aerodinamicas ejercidas sobre superficies que permanecen fijas en determinadas condiciones de
vuelo.

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

AVION PEQUENO
Avion cuyo peso méaximo de despegue es 5.700 kg (12.500 Ibs) o menos.

BASE DE OPERACION.
Lugar desde el cual se ejerce el control operacional.

CARRERA DE DESPEGUE

Distancia recorrida por la aeronave sobre la pista durante el despegue, desde el momento de
soltar los frenos hasta alcanzar la velocidad Lift Off (VLO) o separacion de las ruedas del tren
de aterrizaje de la superficie de la pista, iniciando un ascenso positivo.

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

CERTIFICADO DE AERONAVEGABILIDAD

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

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

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

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

CONDICION DE OPERACION SEGURA

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

CONDICIONES METEOROLOGICAS DE VUELO POR INSTRUMENTOS (IMC).

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

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

CONFORMIDAD DE MANTENIMIENTO.

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

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

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

DIRECTIVA DE AERONAVEGABILIDAD (AD/DA).

Documento de caracter técnico de cumplimiento obligatorio, emitido por el Estado de disefio, o
por la DGAC, que establece inspecciones, modificaciones, reemplazo o limitaciones
operacionales a un producto aeronautico o componente, para eliminar una condicion insegura y
que podria desarrollarse o existir en todos los productos o componentes del mismo disefio.
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DISPOSITIVO DE INSTRUCCION PARA SIMULACION DE VUELO.

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

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

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

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

DISTANCIA DE ATERRIZAJE
La distancia horizontal necesaria para aterrizar y detener completamente el avion desde un
punto situado a 50 pies sobre la superficie de aterrizaje.

DISTANCIA DE DESPEGUE
Distancia requerida por la aeronave gue incluye la carrera de despegue mas la distancia
para alcanzar una altura de 50 pies sobre la superficie de despegue.

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

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

ESPECIFICACION DE PERFORMANCE DE COMUNICACION REQUERIDA (RCP).
Conjunto de requisitos para el suministro de servicios de transito aéreo y el equipo de
tierra, las capacidades funcionales de la aeronave y las operaciones correspondientes que
se necesitan para apoyar la comunicacion basada en la performance .

ESPECIFICACION DE PERFORMANCE DE VIGILANCIA REQUERIDA (RSP).

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

ESPECIFICACION PARA LA NAVEGACION.

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

Especificacion para la navegacion de area (RNAV). Especificacion para la navegacion basada
en la navegacién de area que no incluye el requisito de control y alerta de la performance,
designada por medio del prefijo RNAV; p. €]., RNAV 5, RNAV 1.
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Especificacion para la performance de navegacion requerida (RNP). Especificacion para la
navegacion basada en la navegacion de area que incluye el requisito de control y alerta de la
performance, designada por medio del prefijo RNP; p. ej., RNP 4, RNP APCH.

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

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

EXPLOTADOR.
Es la persona que utiliza la aeronave por cuenta propia, con o sin fines de lucro, conservando su
direccidén técnica. Se presume explotador al propietario de la aeronave.

INFORMACION METEOROLOGICA.
Informe meteoroldgico, analisis, prondstico y cualquier otra declaracion relativa a condiciones
meteoroldgicas existentes o previstas.

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.

MALETIN DE VUELO ELECTRONICO (EFB)

Sistema electronico de informacién que comprende equipo y aplicaciones y esta destinado a la
tripulacion de vuelo para almacenar, actualizar, presentar visualmente y procesar funciones del
EFB para apoyar las operaciones o tareas de vuelo

MANTENIMIENTO.

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

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

MANTENIMIENTO DE LA AERONAVEGABILIDAD.

Conjunto de procedimientos que permite asegurar que las aeronaves, los motores, las hélices o
las piezas cumplan los requisitos aplicables de aeronavegabilidad y se mantengan en condiciones
de operar de modo seguro durante toda su vida util.

MANUAL DE OPERACIONES.
Manual que contiene procedimientos, instrucciones y orientacibn que permiten al personal
encargado de las operaciones desempefiar sus obligaciones.
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MANUAL DE VUELO O POH (PILOTS OWNER HANDBOOK)

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

MEJORES PRACTICAS DE LA INDUSTRIA.

Textos de orientacion preparados por un érgano de la industria, para un sector particular de la
industria de la aviacion, a fin de que se cumplan los requisitos de las normas y métodos
recomendados de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional, otros requisitos de seguridad
operacional de la aviacidon y las mejores practicas que se consideren apropiadas.

MERCANCIAS PELIGROSAS.

Todo objeto o sustancia que pueda constituir un riesgo para la salud, la seguridad, la propiedad o
el medio ambiente y que figura en la lista de mercancias peligrosas de las Instrucciones Técnicas
o esté clasificado conforme a dichas instrucciones

MIEMBRO DE LA TRIPULACION DE CABINA.

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

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

MINIMOS DE UTILIZACION DE AERODROMO.
Las limitaciones de uso que tenga un aerédromo para:

a) el despegue, expresadas en términos de alcance visual en la pista o visibilidad y, de ser
necesario, condiciones de nubosidad;
b) el aterrizaje en operaciones de aproximacion por instrumentos 2D, expresadas en

términos de visibilidad o de alcance visual en la pista y altitud/altura minima de descenso
(MDA/H) y, de ser necesario, condiciones de nubosidad; y

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

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

MOTOR.

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

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

NAVEGACION BASADA EN LA PERFORMANCE (PBN)

Requisitos para la navegacién de area basada en la performance que se aplican a las aeronaves
que realizan operaciones en una ruta ATS, en un procedimiento de aproximacion por
instrumentos 0 en un espacio aéreo designado
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NAVEGACION DE AREA (RNAV).

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

NIVEL DESEADO DE SEGURIDAD OPERACIONAL (TLS).
Expresion genérica que representa el nivel de riesgo que se considera aceptable en
circunstancias particulares.

NOCHE.

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

OPERACION DE LA AVIACION CORPORATIVA.

La explotacion o utilizacion no comercial de aeronaves por parte de una empresa para el
transporte de pasajeros o mercancias como medio para la realizacion de los negocios de la
empresa, para cuyo fin se contratan pilotos profesionales.

OPERACION DE LA AVIACION GENERAL.
Es la que tiene por objeto actividades de vuelo sin fines de lucro, tales como la instruccién, la
recreacion o el deporte.

OPERACION DE TRANSPORTE AEREO COMERCIAL.
Es la que tiene por objeto prestar servicios de transporte aéreo y de trabajos aéreos, con fines
de lucro”

OPERACIONES DE APROXIMACION POR INSTRUMENTOS.

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

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

guia de navegacioén tanto lateral como vertical.

ORGANIZACION DE MANTENIMIENTO APROBADA (OMA).

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

PASAJERO.
Para fines de esta norma, se entiende por pasajero a aquella persona a bordo de la aeronave
gue no es parte de la tripulacion.

PERFORMANCE DE COMUNICACION REQUERIDA (RCP).

Declaracion de los requisitos de performance para comunicaciones operacionales para
funciones de la Gestion del Transito Aéreo (ATM) especificas.

PERIODO DE DESCANSO.
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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.).

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 o 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 funcién y puede comprender un vuelo o una
serie de vuelos.

También se comprenderan como Periodo de Servicio de Vuelo las horas destinadas a
reentrenamientos periddicos en avidn 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
presentacion 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 ningun 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
considerara 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 operacion de la
aeronave.

PILOTO AL MANDO.
Piloto designado por el explotador para estar al mando y encargarse de la realizacidon segura de
un vuelo.

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

PLAN OPERACIONAL DE VUELO.

Plan del explotador para la realizacibn segura del vuelo, basado en la consideracion de la
performance del avién, en otras limitaciones de utilizacion y en las condiciones previstas
pertinentes a la ruta que ha de seguirse y a los aer6dromos de que se trate.

PROCEDIMIENTO DE APROXIMACION POR INSTRUMENTOS (IAP)

Serie de maniobras predeterminadas realizadas por referencia a los instrumentos de a bordo,
con proteccion especifica contra los obstaculos desde el punto de referencia de aproximacion
inicial, o, cuando sea el caso, desde el inicio de una ruta definida de llegada hasta un punto a
partir del cual sea posible hacer el aterrizaje; y, luego, si no se realiza éste, hasta una posicién
en la cual se apliquen los criterios de circuito de espera o de margen de franqueamiento de
obstaculos en ruta. Los procedimientos de aproximacién por instrumentos se clasifican como
sigue:

(@) Procedimiento de aproximacion que no es de precision (NPA).
Procedimiento de aproximacién por instrumentos disefiado para operaciones de
aproximacion por instrumentos 2D de Tipo A.

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

(©) Procedimiento de aproximacion de precision (PA).
Procedimiento de aproximacion por instrumentos, basada en sistemas de navegacion (ILS,
MLS, GLS y SBAS CAT |), disefiada para operaciones de aproximacion por instrumentos
3D de Tipos A o B.

PROGRAMA DE INSPECCION

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

PROGRAMA DE MANTENIMIENTO

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

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

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

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

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

REGISTRADORES DE VUELO LIVIANOS

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

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

REPARACION.

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

A partir del 05 nov 2020, restauracién de una aeronave, motor, hélice o pieza conexa a su
condicion de aeronavegabilidad de conformidad con los requisitos adecuados de
aeronavegabilidad cuando ésta haya sufrido dafios o desgaste por el uso.

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

REQUISITOS ADECUADOS DE AERONAVEGABILIDAD.

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

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.

SERVICIO DE TRANSITO AEREO (ATS)

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

SISTEMA DE DOCUMENTOS DE SEGURIDAD DE VUELO.
Conjunto de documentacion interrelacionada establecido por el explotador, en el cual se
recopila y organiza la informacién necesaria para las operaciones de vuelo y en tierra, y que
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incluye, como minimo, el manual de operaciones y el manual de control de mantenimiento del
explotador.

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

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

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

SUSTANCIAS PSICOACTIVAS.

El alcohol, los opidceos, los canabinoides, los sedantes e hipnoticos, la cocaina, otros
psicoestimulantes, los alucindgenos y los disolventes volatiles, con exclusién del tabaco y la
cafeina.

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

TRABAJOS AEREOS.

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

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

TRANSMISOR DE LOCALIZACION DE EMERGENCIA (ELT).

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

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

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

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

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

TRIPULACION AUXILIAR O DE CABINA. |
Miembro de la tripulacién, 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.
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VIGILANCIA BASADA EN LA PERFORMANCE (PBS).
Vigilancia que se basa en las especificaciones de performance que se aplican al
suministro de servicios de transito aéreo.

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

VUELO PROLONGADO SOBRE EL AGUA

Vuelo sobre el agua a mas de 93 km (50 NM) o a 30 minutos, a velocidad normal de crucero, lo
que sea menor, de distancia respecto de un area en tierra que resulte apropiada para realizar un
aterrizaje de emergencia.

92.3 APLICACION

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

(1) aviones grandes, independiente del tipo de motores que lo propulsen

(2) aviones propulsados por uno o0 mas motores de turbina sin importar su peso
maximo de despegue (PMD) y capacidad de asientos.

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

(© Esta DAN también es aplicable a las operaciones de la aviacion corporativa en las
que participen tres o mas aeronaves (al menos una de las cuales sea un avién) 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 y de Aeronavegabilidad, tiene la facultad de controlar o inspeccionar a
las aeronaves, tripulacion, a las personas y cosas transportadas a bordo de ellas.

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

(c) Los Inspectores tendran respectivamente durante las fiscalizaciones que efectuen, la
facultad de:

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

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

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

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

El piloto al mando no realizar4 operaciones para las cuales se requiera una aprobacién
especifica, a menos que dicha aprobacién haya sido emitida por el Estado de matricula o la
DGAC. Las aprobaciones especificas seguirdn el formato del Apéndice 8 y contendran por lo
menos la informacién que se enumera en dicho Apéndice.
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92.101
(@)

(b)

(€)

(d)

(e)

(f)

(9)

(h)

(i)

1)

(k)

92.103

CAPITULO B
REGLAS GENERALES DE OPERACION

CUMPLIMIENTO DE LEYES, REGLAMENTOS, NORMAS Y PROCEDIMIENTOS

El operador se cerciorara de que todos los empleados sepan que deben observar las
leyes, reglamentos y procedimientos de aquellos Estados en los que se realizan
operaciones.

El piloto al mando es responsable del control operacional. Cuando corresponda, el
operador describira el sistema de control operacional en el manual de operaciones y
determinard las funciones y responsabilidades de quienes trabajen con el sistema.

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 aerondutica. Si esta situacion se
produce en otro Estado y la autoridad aerondutica de ese pais asi lo exige, el piloto al
mando del avion presentara, tan pronto como sea posible un informe sobre tal infraccién.
En este caso, el piloto al mando remitira también una copia del informe a la DGAC. Tales
documentos se presentaran dentro de un plazo no mayor de diez (10) dias.

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

El piloto al mando debera conocer y llevar a bordo de la aeronave la informacion relativa
a los servicios de busqueda y salvamento sobre las areas en que opere, conforme se
establece en el DAR 12 “Servicio de busqueda y Salvamento (SAR)”.

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

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

En caso de vuelos en el extranjero, el piloto al mando se deberd asegurar que los
miembros de la tripulacién 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.

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

El operador se cerciorard de que los pilotos conozcan las leyes, los reglamentos y
procedimientos, aplicables al desempefio de sus funciones, prescritos para las zonas que
han de atravesarse, los aerédromos que han de usarse y los servicios e instalaciones de
navegacion aérea correspondientes. El operador se cerciorara asimismo de que los
deméas miembros de la tripulacién de vuelo conozcan aquellas leyes, reglamentos y
procedimientos aplicables al desempefio de sus respectivas funciones en la operacién
del avion.

El piloto al mando observara las leyes, reglamentos y procedimientos pertinentes de
los Estados en que opere el avion.

TRANSPORTE DE MERCANCIAS PELIGROSAS.
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El operador podra transportar mercancias peligrosas, solo si cumple con los requisitos y
disposiciones establecidas para tal efecto en el DAR 18.

92.105

USO DE SUSTANCIAS PSICOACTIVAS Y CONSUMO DE ALCOHOL

No se debera iniciar o continuar un vuelo si el piloto al mando o algun miembro de la tripulacion
de vuelo se encuentran incapacitados para cumplir sus obligaciones por los efectos del alcohol o
sustancias psicoactivas.

92.107
(@)

(b)

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 perfilaran 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 mayusculas, 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.
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92.109

(@)

(b)

(€)

——>3cms €<—
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<>
FUNCIONES DE LOS MIEMBROS DE TRIPULACION EN CASO DE

EMERGENCIAS O DE EVACUACIONES DE EMERGENCIA (solo empresas de la
aviacién corporativa)

El operador se deberd asegurar que, para cada tipo y modelo de aeronave, se asigne a
cada tripulante las funciones que deberan realizar en una emergencia 0 en una
situacion que requiera evacuacion de emergencia. El operador deberd 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 debera contar con medios para evacuar a los pasajeros en caso de
emergencia. Estos medios deben consistir en elementos deslizantes, o medios
equivalentes, que proporcionen una rapida evacuacion de los pasajeros, y deberan
estar ubicados en lugares que permitan su uso inmediato.
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92.111 GESTION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL (solo operaciones de la
aviacién corporativa, aviones grandes y turborreactores)

Refiérase a la DAN 19
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92.201

92.203
(@)

(b)

CAPITULO C
OPERACIONES DE VUELO

SERVICIOS E INSTALACIONES DE VUELO

El operador se cerciorara de que no se inicie un vuelo a menos que se haya determinado
previamente, por todos los medios razonables al alcance, que las instalaciones y servicios
terrestres y maritimos, incluidas las instalaciones de comunicaciones y las ayudas para la
navegacion, que estén disponibles y se requieran necesariamente durante ese vuelo para la
operacién segura del avién, sean adecuados al tipo de operacion de acuerdo con el cual haya
de realizarse el vuelo.

OPERACIONES

Instrucciones para las operaciones-Generalidades

(1)

()

()

(4)

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

(i) sea competente para maniobrar la aeronave en rodaje;

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

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

En la aviacién corporativa, el operador debera publicar instrucciones para las
operaciones y proporcionar informacion 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
debera incluirse en el manual de operaciones de la empresa.

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

El operador/explotador se encargara de instruir debidamente a todo el personal
de operaciones en cuanto a sus respectivas obligaciones y responsabilidades y
a la relacion que existe entre éstas y las operaciones de vuelo en conjunto.

Instruccion a los Pasajeros.

(1)

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

(i) 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 estd prescrito para el
uso de pasajeros; y

(v) otro equipo de emergencia para uso individual, incluidas tarjetas de
instrucciones de emergencia para los pasajeros.

(vi) del equipo principal de emergencia que se lleve para uso colectivo.
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(©)

(d)

(e)

(f)

(9)

(2) El piloto al mando debera verificar que durante el despegue vy 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.

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

(4) Instruccién 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 0 maniobras no normales cuando
se transporten pasajeros.

Listas de verificacion.

Las listas de verificacion seran utilizadas por las tripulaciones de vuelo antes, durante
y después de todas las fases de las operaciones y en casos de emergencia, a fin de
asegurar que se cumplan los procedimientos operacionales contenidos en el manual
de operacién de la aeronave y en el manual de vuelo, o en otros documentos
relacionados con el certificado de aeronavegabilidad, y en cualquier caso en el
manual de operaciones. En el disefio y utilizacion de las listas de verificacion se
observaran los principios relativos a factores humanos.

Altitudes minimas de vuelo.

(1) El piloto al mando deberd utilizar, para sus vuelos, las altitudes minimas
establecidas por la DGAC o por el Estado sobre el cual se sobrevuele.

(2) Para vuelos que deben realizarse de acuerdo con reglas de vuelo por
instrumentos, el explotador especificard el método para establecer las altitudes
correspondientes al margen vertical sobre el terreno.

Utilizacion a bordo de cualquier dispositivo electronico portatil.

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

Esta disposicion no se aplicara a los siguientes dispositivos
(1) Grabadoras de voz portétiles;

(2) Audifonos (Ayudas a la audicion);

(3) Marcapasos;

(4) Afeitadoras eléctricas; y

(5) Cualquier otro equipo electrénico portétil que el piloto al mando determine que
no causara interferencias con los sistemas de navegacion o de comunicaciones
propios de la aeronave.

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
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(h)

92.205
(@)

(b)

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.

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

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

(1) el avion reana condiciones de aeronavegabilidad, esté debidamente
matriculado y los certificados apropiados al respecto se encuentren a bordo;

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

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

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

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

(6) Durante la planificacién se considere no exceder las limitaciones de operacion
del avién que figuran en el Manual de Vuelo.

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

(8) La organizacion de mantenimiento haya emitido la correspondiente
conformidad de mantenimiento para la aeronave o componente de la aeronave,
después de la realizacidén de cualquier tarea de mantenimiento.

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

(10) EI piloto al mando deberia disponer de informacion suficiente respecto a la
performance ascensional con todos los motores en funcionamiento, a efectos
de determinar la pendiente ascensional que puede alcanzarse durante la fase
de salida en las condiciones de despegue existentes y con el procedimiento de
despegue previsto.

Planificacion operacional del vuelo.

Tratdndose de una operacion de la aviacion corporativa, el operador basandose en
consideraciones sobre la performance del avion, otras limitaciones operacionales y
las condiciones pertinentes que se prevén en ruta y en los aerédromos
correspondientes, especificara los procedimientos de planificacion del vuelo para
gue éste se realice en condiciones seguras. Estos procedimientos se incluirdn en el
Manual de Operaciones.

D Antes de comenzar un vuelo, el piloto al mando debera:
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(2)

(i)

(ii)

(iii)

(iv)

Familiarizarse con todos los informes meteoroldgicos vigentes o una
combinacién de informes y prondsticos vigentes

Cuando no se trate de un vuelo local y para cada vuelo VFR o IFR,
incluira 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 informacién disponible en su
manual de vuelo respecto a la performance de su aeronave con
todos los motores en 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
aerédromo, pendiente y caracteristicas de la pista, peso bruto del
avion.

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.

Procedimientos de aproximacion por instrumentos

(i)

(ii)

Los aviones que vuelen de conformidad con las reglas de vuelo por
instrumentos observaran los procedimientos de aproximacion por
instrumentos aprobados por la DGAC o el Estado en que esté
situado el aerédromo.

Las operaciones de aproximacién por instrumentos se clasificaran
basandose en los minimos de utilizacibon méas bajos por debajo de
los cuales la operacibn de aproximacion debera continuarse
Unicamente con la referencia visual requerida, de la manera
siguiente:

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

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

*) Categoria | (CAT I): una altura de decision no inferior
a 60 m (200 ft) y con visibilidad no inferior a 800 m o
alcance visual en la pista no inferior a 550 m;

(**)  Categoria Il (CAT II): una altura de decision inferior a
60 m (200 ft) pero no inferior a 30 m (100 ft) y alcance
visual en la pista no inferior a 300 m;

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

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

(*v)  Categoria IlIC (CAT llIC): sin altura de decisién ni
limitaciones de alcance visual en la pista.
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(d)

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

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

Condiciones meteoroldgicas

@)

(2)

®3)

(4)

()

No se iniciard ningan vuelo que haya de efectuarse de acuerdo con las VFR, a
no ser que los ultimos informes meteorolégicos 0 una combinacién de los
mismos y de los prondsticos indiquen que las condiciones meteorolégicas a lo
largo de la ruta, o en aquella parte de la ruta por la cual haya de volarse de
acuerdo con las VFR, seran de tal indole que, en el momento oportuno,
permitan dar cumplimiento a dichas reglas.

Un vuelo que haya de efectuarse de conformidad con reglas de vuelo por
instrumentos no debera:

(i) despegar del aer6dromo de salida a no ser que las condiciones
meteorologicas, a la hora de su utilizaciéon, correspondan 0 sean
superiores a los minimos de utilizacion del aerédromo para dicha
operacioén; y

(i) despegar o continuar mas alla del punto de nueva planificacién en vuelo a
no ser que en el aerédromo de aterrizaje previsto o en cada aerédromo de
alternativa que haya de seleccionarse de conformidad con 92.205 (d), los
informes meteoroldgicos vigentes o una combinacion de los informes y
prondsticos vigentes indiquen que las condiciones meteoroldgicas, a la
hora prevista de su utilizacion, corresponderan o seran superiores a los
minimos de utilizacion de aerédromo para dicha operacion.

No se iniciard ningun vuelo que tenga que planificarse o que se prevea realizar
en condiciones, conocidas o previstas, de formacion de hielo en el avién en
tierra, a no ser que se le haya inspeccionado para detectar la formacion de
hielo y, de ser necesario, se le haya dado tratamiento apropiado de deshielo o
antihielo. La acumulacion de hielo o de otros contaminantes que se produce en
forma natural se eliminard a fin de mantener el avion en condiciones de
aeronavegabilidad antes del despegue.

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

Los aviones que vuelen en circunstancias para las que se haya notificado que
existe 0 que se prevé formacion de hielo, deberdn estar certificados y
equipados con dispositivos antihielo o de deshielo en cada parabrisa, motor,
superficie de estabilizacion o control y en toda toma del sistema estatico pitot.

Aerédromo de alternativa

(1)

Destino
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Para un vuelo que haya de efectuarse de acuerdo con las reglas de vuelo por
instrumentos, se seleccionard y especificara por lo menos un aerédromo de
alternativa de destino en los planes de vuelo, a no ser que:

(i)

(ii)

(2)
(i)

(ii)

la duracion del vuelo desde el aer6dromo de salida, o desde el punto de
nueva planificacion en vuelo, hasta el aerédromo de destino sea tal que,
teniendo en cuenta todas las condiciones meteoroldgicas y la informacion
operacional pertinente al vuelo, a la hora prevista de utilizacion, exista
certidumbre razonable de que:

(A) la aproximacion y el aterrizaje puedan hacerse en condiciones
meteorologicas de vuelo visual; y

(B) a la hora prevista de utilizacion en el aerédromo de destino haya
pistas separadas utilizables, por lo menos una de ellas con
procedimiento de aproximacion por instrumentos operacional; o

el aerédromo de aterrizaje previsto esté aislado; y

(A) se haya prescrito un procedimiento normalizado de aproximacion
por instrumentos para el aerddromo de aterrizaje previsto;

(B) se haya determinado un punto de no retorno; y

(© el vuelo no continuard mas alla del punto de no retorno a no ser que
la informacion meteorolégica mAas reciente indique que las
siguientes condiciones meteoroldgicas existirdn a la hora prevista
de utilizacion:

*) una altura de base de nubes de por lo menos 300 m (1 000
fty por encima de la minima que corresponda al
procedimiento de aproximacion por instrumentos; y

(**) una visibilidad de por lo menos 5,5 km (3 NM) o de 4 km (2
NM) mas que la minima correspondiente al procedimiento
de aproximacion por instrumentos.

Post despegue

Se debera seleccionar un aerédromo de alternativa de posdespegue y
especificar en el plan operacional de wvuelo si las condiciones
meteorologicas del aerédromo de salida corresponden o estén por debajo
de los minimos de utilizacion de aerédromo aplicables, o si no fuera
posible regresar al aerédromo de salida por otras razones.

El aer6dromo de alternativa de posdespegue estara situado a los tiempos
de vuelo siguientes del aerédromo de salida:

(A) Para aeronaves con dos motores.

Una hora de tiempo de vuelo, a la velocidad de crucero con un
motor inactivo, determinada a partir del manual de operacién de la
aeronave, calculada en ISA y condiciones de aire en calma
utilizando la masa de despegue real

(B) Para aeronaves con tres 0 mas motores.

Dos horas de tiempo de vuelo, a la velocidad de crucero con todos
los motores en funcionamiento, determinada a partir del manual de
operacion de la aeronave, calculada en ISA y condiciones de aire
en calma utilizando la masa de despegue real
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®3)

(iii)

Para que un aerddromo sea seleccionado como de alternativa de
posdespegue, la informacién disponible indicard que, en el periodo
previsto de utilizacion, las condiciones meteorolégicas corresponderan o
estardn por encima de los minimos de utilizacion de aerédromo para la
operacién de que se trate.

Ruta (requisitos adicionales para vuelos de mas de 60 minutos a un aerédromo
de alternativa en ruta)

Cuando se realicen vuelos de mas de 60 minutos desde un punto en una ruta a
un aerédromo de alternativa en ruta los operadores deberian cerciorarse de

que:

(i)
(ii)

se han identificado aer6dromos de alternativa en ruta; y

el piloto al mando tiene acceso a informacion vigente sobre los
aerédromos de alternativa en ruta identificados, incluyendo la situacion
operacional y las condiciones meteoroldgicas.

(e) Requisitos de combustible y aceite.

(1)

(@)

Todo avién llevara una cantidad de combustible utilizable y aceite suficiente
para completar el vuelo planificado de manera segura y permitir desviaciones
respecto de la operacion prevista. La cantidad de combustible que ha de
llevarse debe permitir:

(i)

(ii)

(iii)

(iv)

v)

cuando el vuelo se realice de acuerdo con las reglas de vuelo por
instrumentos y no se requiera un aerédromo de alternativa de destino de
conformidad con 92.205 (d), o cuando el vuelo se dirige a un aerédromo
aislado, volar hasta el aer6dromo de aterrizaje previsto y, después,
disponer de una reserva de combustible final durante por lo menos 45
minutos a altitud normal de crucero; o

cuando el vuelo se realice de acuerdo con las reglas de vuelo por
instrumentos y se requiera un aerédromo de alternativa de destino, volar
hasta el aerédromo de aterrizaje previsto y luego hasta un aerédromo de
alternativa y, después, disponer de una reserva de combustible final
durante por lo menos 45 minutos a altitud normal de crucero; o

cuando el vuelo se realice de acuerdo con las VFR para vuelo diurno,
volar al aerédromo de aterrizaje previsto y, después, disponer de una
reserva de combustible final durante por lo menos 30 minutos a altitud
normal de crucero; o

cuando el vuelo se realice de acuerdo con las VFR para vuelo nocturno,
volar al aerédromo de aterrizaje previsto y, después, disponer de una
reserva de combustible final durante por lo menos 45 minutos a altitud
normal de crucero.

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

La cantidad de combustible utilizable que debe llevar se basara, como minimo,

en:

(i)

datos de consumo de combustible:

(A) proporcionados por el fabricante del avion; o
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®3)

(4)

(ii)

(B) si estan disponibles, datos especificos actuales del avién obtenidos
de un sistema de control del consumo de combustible; y

las condiciones operacionales para el vuelo planificado, incluyendo:
(A) la masa prevista del avion.
(B) NOTAMS/AIP

(C) informes meteorolégicos vigentes o una combinacion de informes y
pronosticos vigentes;

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

(E) efectos de los elementos con mantenimiento diferido o cualquier
desviacion respecto de la configuracion.

El célculo del combustible previo al vuelo utilizable incluira:

(i)

(ii)

(iii)

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

combustible para el trayecto, que sera la cantidad de combustible que se
requiere para que el avion pueda volar desde el despegue hasta el
aterrizaje en el aer6dromo de destino, teniendo en cuenta las
condiciones operacionales de (e)(2)(ii) anteriores.

combustible para contingencias, que sera la cantidad de combustible que
se requiere para compensar circunstancias imprevistas. No sera inferior
al 5% del combustible previsto para el trayecto;

Combustible para alternativa de destino, que sera:

(i)

(ii)

(iii)

cuando se requiere un aerédromo de alternativa de destino, la cantidad
de combustible necesaria para que el avion pueda:

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

(C) volar ala ruta prevista;

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

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

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

cuando el aer6dromo de aterrizaje previsto es un aerédromo aislado:

(A) para un avion de motor de émbolo, la cantidad de combustible
necesaria para volar durante 45 minutos mas el 15% del tiempo de
vuelo que, segln lo previsto, estard a nivel de crucero, incluyendo
el combustible de reserva final, o dos horas, de ambos valores el
gue sea menor; o
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()

(6)

()

(8)

9)

(10)

(B) para aviones con motores de turbina, la cantidad de combustible
gue se necesita para volar durante dos horas con un consumo en
crucero normal sobre el aerd6dromo de destino, incluyendo el
combustible de reserva final;

Combustible de reserva final

Sera la cantidad de combustible calculada aplicando la masa estimada a la
llegada del aer6dromo de alternativa de destino, o al aerédromo de destino
cuando no se requiere aerédromo de alternativa de destino:

(i) para aviones de motor de émbolo, la cantidad de combustible que se
necesita para volar durante 45 minutos; o

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

Combustible adicional.

Sera la cantidad de combustible suplementaria necesaria para permitir que el
avion descienda segun sea necesario y proceda a un aerédromo de alternativa
en caso de falla de motor o de pérdida de presurizacion, basandose en el
supuesto de que la falla se produce en el punto mas critico de la ruta;

Combustible discrecional

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

Para cada tipo de avion y variante de su flota, los operadores deberan
determinar un valor de combustible de reserva final, aproximado a una cifra
superior facil de recordar.

El uso del combustible después del inicio del vuelo con fines distintos a los
previstos originalmente durante la planificacion previa al vuelo exigird un nuevo
andlisis y, segun corresponda, ajuste de la operacion prevista.

Gestion del combustible en vuelo

() Cuando se trate de operaciones de la aviacion corporativa, el operador
establecera criterios y procedimientos para garantizar que se efectien
verificaciones del combustible y gestién del combustible en vuelo.

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

(i) El piloto al mando pedird al ATC informacién sobre demoras cuando las
circunstancias imprevistas puedan dar lugar a un aterrizaje en el
aerédromo de destino con menos del combustible de reserva final més el
combustible necesario para proceder a un aerédromo de alternativa o el
combustible necesario para volar a un aerédromo aislado.

(iv) El piloto al mando natificara al ATC una situacion de combustible minimo
declarando COMBUSTIBLE MINIMO cuando, teniendo la obligacion de
aterrizar en un aerédromo especifico, calcula que cualquier cambio en la
autorizacion existente para ese aerodromo o cualquier otra demora de
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(f)

(9)

trafico aéreo, puede dar lugar a un aterrizaje con menos del combustible
de reserva final previsto.

(v) El piloto al mando declarard una situacion de emergencia del
combustible mediante la radiodifusion de “MAYDAY, MAYDAY,
MAYDAY, COMBUSTIBLE”, cuando la cantidad de combustible utilizable
gue segun lo calculado, estaria disponible al aterrizar en el aerédromo
mas cercano donde pueda efectuarse un aterrizaje seguro es inferior a la
cantidad de combustible de reserva final previsto.

(11 Requisitos adicionales para vuelos de mas de 60 minutos a un aerédromo
de alternativa en ruta

Cuando se realicen vuelos de mas de 60 minutos desde un punto en una
ruta a un aerédromo de alternativa en ruta los explotadores deberian
cerciorarse de que:

()  se han identificado aerédromos de alternativa en ruta; y

(i) el piloto al mando tiene acceso a informacion vigente sobre los
aerodromos de alternativa en ruta identificados, incluyendo la
situacion operacional y las condiciones meteorologicas.

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 el sistema de carguio de
combustible sea a presion, el piloto al mando u otro personal calificado y listo para
iniciar y dirigir una evacuacién de emergencia por los medios mas practicos y
expeditos disponibles se encuentre presente. 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) El piloto al mando se asegurara de que se lleve suficiente cantidad de oxigeno
respirable, para suministrarlo a miembros de la tripulacién y a pasajeros, para
todos los vuelos a altitudes a las que la falta de oxigeno podria provocar una
aminoracion de las facultades de los miembros de la tripulacion o un efecto
perjudicial para los pasajeros. Las altitudes aproximadas en la atmdésfera tipo,
correspondientes a los valores de presion absoluta que se emplean en el texto,
son las siguientes:

Presiéon absoluta  Metros Pies
700 hPa 3 000 10 000
620 hPa 4 000 13 000
376 hPa 7 600 25 000

(2) EI 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 disminucion 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.

(3) Para aeronaves no presurizadas,
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(4)

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

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

(i) A la tripulacion y a los pasajeros durante todo periodo de tiempo en que
la presion atmosférica en los compartimientos ocupados por los mismos
sea inferior a 620 hPa (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 presién 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 presion atmosférica sea igual a 620 hPa (13 000 pies),
deberd llevar una provision minima de diez (10) minutos para los
ocupantes del compartimiento de pasajeros.

(i) Los aviones presurizados a los cuales se les haya extendido por primera
vez el certificado de aeronavegabilidad antes del 01 ene 1990 y que
tengan que utilizarse:

(A) a altitudes de vuelo a las cuales la presion atmosférica es menor que
376 hPa estaran equipados con un dispositivo que proporcione a la
tripulacién de vuelo una sefial inconfundible de advertencia en caso
de despresurizacion peligrosa;

(B) a altitudes de vuelo a las que la presion atmosférica en los
compartimientos del personal sea inferior a 700 hPa llevara
dispositivos para el almacenaje y distribucion de oxigeno que puedan
contener y distribuir la provision de oxigeno requerida en 92.205

9)3).

(C) a altitudes de vuelo a las que la presion atmosférica sea menor que
700 hPa pero disponga de medios para mantener en los
compartimientos del personal presiones mayores que la citada
presion llevara dispositivos para almacenaje y distribucién del
oxigeno que puedan contener y distribuir la provision requerida en
92.205 (g)(4)(ii).

(h) Uso de Oxigeno

(1)

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

(b)

(©)

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

(3) Todos los miembros de la tripulacién ocupados en servicios esenciales para la
operacion segura de un avion en vuelo utilizaran continuamente el oxigeno
respirable siempre que prevalezcan las circunstancias por las cuales se
prescribe el suministro, segiin 92.205 (g)(1).

PROCEDIMIENTOS DURANTE EL VUELO
Minimos de utilizacion (visibilidad) de aer6dromo.

(1) Para operar hacia o desde un aerédromo, el piloto al mando deber& usar los
minimos de utilizacidbn que establezca para ese aer6dromo la DGAC, y en el
extranjero la autoridad aerondutica 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 aerédromo de aterrizaje propuesto.

(2) No se continuara ningun vuelo hacia el aerédromo de aterrizaje previsto, a
menos que la informacion mas reciente de que se disponga indique que, a la
hora prevista de llegada, puede hacerse un aterrizaje en ese aer6dromo o por
lo menos en uno de los aer6dromos de alternativa de destino de acuerdo con
los minimos de utilizacién de aer6dromo.

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

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

Reporte de pilotos durante el vuelo.

(1) Si durante el vuelo se encuentren condiciones meteoroldgicas que pudieran
afectar a la seguridad de otras aeronaves, el piloto al mando deberé notificarlas
lo antes posible a las dependencias ATS respectivas

(2) Condiciones de vuelo peligrosas

Las condiciones de vuelo peligrosas que se encuentren, que no sean las
relacionadas con fendmenos meteoroldgicos, deberan 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.

(3) A partir del 05 nov 2020, el piloto al mando deberia notificar la eficacia de
frenado en la pista cuando la eficacia de frenado experimentada no es tan
buena como la notificada.

Obligaciones de la tripulacion durante el vuelo
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(d)

92.209
(@)

(b)

(©)
(d)

(e)

(1) 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 fisioldgicas.

(2) Cinturones de seguridad.

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

(3) Arnés de seguridad.

En todos los vuelos, los aviones deberan estar equipados con un arnés de
seguridad por cada asiento de los miembros de la tripulacion.

() ElI' miembro de la tripulacibn que ocupe el asiento de piloto debera
mantener abrochado el arnés de seguridad durante las fases de despegue
y aterrizaje. Todo otro miembro de la tripulacion 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 el cinturon de
seguridad debe quedar ajustado. El arnés de seguridad incluye tirantes y
un cinturén que pueden usarse separadamente.

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

Proteccion de la tripulacion de cabina y de los pasajeros en los aviones presurizados en
caso de despresurizacion.

La tripulacion de cabina debera estar protegida para asegurarse, con un grado razonable
de probabilidad, de que no pierda el sentido durante cualquier descenso de emergencia
que pudiera ser necesario en caso despresurizacién y, ademas, deberia disponer de
medios de proteccién que le permitan administrar los primeros auxilios a los pasajeros
durante el vuelo estabilizado después de la emergencia. Los pasajeros deberian estar
protegidos por medio de dispositivos o0 procedimientos operacionales capaces de
garantizar, con un grado razonable de probabilidad, su supervivencia a los efectos de la
hipoxia en caso de despresurizacion.

FUNCIONES Y RESPONSABILIDADES DEL PILOTO AL MANDO

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

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

Debera seguir los contenidos de las listas de verificacion.

Sera 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 esta en condiciones seguras
para operar.
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) Sera responsable de garantizar que:

D no se comenzard ningun vuelo si algiin miembro de la tripulacién de vuelo
se halla incapacitado para cumplir sus obligaciones por una causa
cualquiera, como lesiones, enfermedad, fatiga o los efectos de cualquier
sustancia psicoactiva; y

2) no se continuard ningun vuelo mas alla del aerédromo adecuado mas
proximo cuando la capacidad de los miembros de la tripulacién de vuelo
para desempefar sus funciones se reduzca significativamente por la
alteracion de sus facultades debido a causas tales como fatiga,
enfermedad o falta de oxigeno.

(9) Cuando corresponda, verificar que los miembros de la tripulacion de vuelo o de
cabina, se encuentren con su licencia y habilitaciones al dia de acuerdo con el
reglamento de licencias.

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

® Antes de iniciar un vuelo, el piloto al mando, verificara que se encuentre a bordo de
la aeronave, la correspondiente certificacion de la Ultima inspeccion efectuada
conforme a lo especificado en el Capitulo G de esta norma.

92.211 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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92.301
(@)

CAPITULO D

LIMITACIONES DE UTILIZACION DE LA PERFORMANCE DEL AVION
GENERALIDADES.
Los aviones a los cuales aplica esta norma deben ser operados:

(1)

(2)

En conformidad con los términos establecidos en su certificado de
aeronavegabilidad y dentro de las limitaciones de utilizacién y cartas de
performance establecidas en su manual de vuelo o prescritas por la DGAC.

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, la pendiente de la pista, la
temperatura ambiente, el viento, y las condiciones de la superficie de la pista a
la hora prevista de utilizacién, es decir, presencia de fango, agua, hielo o una
combinaciéon de estos elementos, para aviones terrestres, y condiciones de la
superficie del agua para hidroaviones). Tales factores se tomaran en cuenta
directamente como parametros de utilizacibn o indirectamente mediante
tolerancias o margenes que pueden indicarse en los datos de performance o en
el amplio y detallado c6digo de performance de acuerdo con los cuales se
opera el avion.

()  Limitaciones de masa.

(A) La masa del avidn al comenzar el despegue no excedera de aquella
con la que se cumple (i), 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 vy, respecto a los aerédromos de
alternativa, lo estipulado en (C) vy (iv).

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

(C) En ningln caso, la masa calculada para la hora prevista de
aterrizaje en el aerédromo en que se pretende aterrizar, y en
cualquier otro de alternativa de destino, excederd de la masa
méaxima de aterrizaje especificada en el manual de vuelo para la
altitud de presion apropiada a la elevacion de dichos aerédromos y
cualquier otra condicién atmosférica local, cuando se utilice como
parametro para determinar la masa maxima de aterrizaje.

(D) En ningun caso, la masa al comenzar el despegue o a la hora
prevista de aterrizaje en el aer6dromo en gque se pretende aterrizar

y en cualquier otro de alternativa de destino, excedera de las masas
maximas pertinentes para las que se haya demostrado el
cumplimiento de las normas aplicables de homologacion en cuanto

al ruido establecidas por la DGAC, a no ser que otra cosa autorice,

en circunstancias excepcionales, para un cierto aer6dromo o pista
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(b)

(©)

(d)

donde no exista problema de perturbaciéon debida al ruido, la
autoridad competente del Estado en que esta situado el aerédromo.

(i) Despegue.

(A) En caso de falla de un motor en cualquier punto del despegue, el
avion podré 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 tendrd 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 un motor 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.

(A) 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 podr4 detenerse, o, en el
caso de un hidroaviéon, disminuir la velocidad hasta un valor
satisfactorio, dentro de la distancia disponible de aterrizaje. Se
tendran en cuenta las variaciones previstas en las téchicas de
aproximacion y aterrizaje, si no se han tenido en cuenta al indicar
los datos relativos a performance.

(B) Una aproximacion para el aterrizaje no debe continuarse por debajo
de 300 m (1 000 ft) sobre la elevacién del aerédromo, a menos que
el piloto al mando esté seguro de que, de acuerdo con la
informacion disponible sobre el estado de la pista, la informacion
relativa a la performance del avién indica que puede realizarse un
aterrizaje seguro.

En el aviébn 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 determinara que las performance del avion permitan que se lleven
a cabo con seguridad el despegue y la salida.

El piloto al mando debera 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, EQUIPOS, LUCES Y EQUIPAMIENTO

92.401 GENERALIDADES.

@)

(b)

(©)

(d)

(e)

Ademas del equipo minimo necesario para el otorgamiento del certificado de
aeronavegabilidad, en los aviones se instalardn o llevaran, seguin sea apropiado, los
instrumentos, equipo y luces que se prescriben en los parrafos siguientes, con las
circunstancias en que haya de realizarse el vuelo. Los instrumentos 0 equipo prescritos,
incluida su instalacion, cumplirdn con las normas que resulten aceptables para la DGAC.

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

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

Cuando se establezca una lista maestra de equipo minimo (MMEL) para un tipo de
aeronave, el operador desarrollara conforme se indica en 92.413 siguiente, una lista de
equipo minimo (MEL) la que sera aprobada por la DGAC.

Cuando no se establezca una lista maestra de equipo minimo (MMEL), pero si una lista
KOEL (ver 92.411), el piloto al mando podra basado en esta lista, determinar si cabe
iniciar el vuelo, o continuarlo a partir de cualquier parte intermedia, en caso de gque algun
instrumento, equipo o sistema dejen de funcionar.

92.403 INSTRUMENTOS

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

(@)

(b)

Aeronaves que operen conforme a las reglas de vuelo visual (VFR) durante el dia.

Todas las aeronaves que realicen vuelos VFR durante el dia estaran equipadas con
medios que le permitan medir y exhibir las siguientes funciones:

(1) Elrumbo magnético

(2) La altitud barométrica

(3) Lavelocidad indicada.

(4) La cantidad de combustible por cada estanque

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

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

Todos los aviones que realicen vuelos de conformidad con las reglas VFR durante la
noche estaran equipados con:

(2) los instrumentos indicados para reglas de vuelo VFR durante el dia;
2) las luces indicadas en 92.407
E.1 ED.1/0OCT.2013
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(©)

(d)

92.405

Para todos los aviones que vuelen conforme a las reglas de vuelo por instrumentos
(IFR).

Todos los aviones, cuando vuelen con sujecion a las reglas de vuelo por instrumentos
estardn equipados con medios que le permitan medir y exhibir en pantalla las
siguientes funciones:

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

(2) el viraje y desplazamiento lateral

(3) la actitud de la aeronave

(4) Elrumbo estabilizado de la aeronave

(5) dos sistemas independientes para medir la altitud y exhibirla en pantalla.;
(6) la velocidad vertical de ascenso y descenso

(7) Indicador de temperatura de aire exterior

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

(9) Fuente alterna de presion estatica
(10) Indicador de calefaccién al sistema estéatico pitot

(11) Reloj instalado en la aeronave con indicacion 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.

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

EQUIPOS

La instalacion de los equipos serd tal que si falla cualquier unidad que se requiera para fines de
comunicaciones, de navegacion o de vigilancia, o para cualquier combinacién de esos fines, no
se generara una falla en otra de las unidades necesarias para dichos fines.

(@

BASICOS

(1) Medios para comprobar si es adecuada la energia que acciona los
instrumentos 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 automatica 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
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(b)

sistema para indicar a la tripulacibn de vuelo la altitud, rumbo, velocidad
aerodinamica y altitud en caso de falla del sistema o de la pantalla primarios.

EQUIPOS DE COMUNICACIONES.

(1)

()

®3)

(4)

(5)

(6)

El avion deberd ir provisto de equipo de radiocomunicacion que permita
comunicacion en ambos sentidos para fines de control de aerédromo, recibir
informacion meteoroldgica en cualquier momento durante el vuelo, con una
estacion aerondutica por lo menos y con las otras estaciones aeronauticas y en
aqguellas frecuencias que prescriba la DGAC.

Un avion que haya de operar de conformidad con las reglas de vuelo por
instrumentos o durante la noche, deberd contar con un sistema de
comunicaciones que permita la comunicaciébn en ambos sentidos con las
estaciones aeronauticas, en el modo y frecuencias asignado al espacio aéreo
en que esta operando.

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

Un avion que tenga que efectuar un vuelo con respecto al cual se aplican las
disposiciones de vuelo sobre zonas terrestres designadas o vuelos prolongados
sobre el agua, estard equipado, con equipo de radiocomunicaciones que
permita la comunicacion en ambos sentidos en cualquier momento del vuelo
con las estaciones aeronauticas y en las frecuencias que prescriba la DGAC.

El equipo de radiocomunicaciones requerido de acuerdo con (1), (2) y (4),
debera ser apto para comunicarse en la frecuencia aeronautica de emergencia
de 121,5 MHz.

Para operaciones en las que se requiere que el equipo de comunicaciones
cumpla una especificaciéon de comunicacion basada en la performance (PBC)
para la performance de comunicacién requerida (RCP), el avion, ademas de los
requisitos del (1) al (5):

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

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

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

(iv) Respecto a las operaciones para las que se haya prescrito una
especificacion RCP para la PBC, el operador estableceré:

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

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

(C) un programa de instruccibn para el personal pertinente que
corresponda a las operaciones previstas; y
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(c)

(7)

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

Para operaciones sobre el agua por sobre 30 minutos de vuelo o a una
distancia de 100 MN de la costa, la aeronave deberd contar con dos
transmisores, dos micréfonos, uno para cada tripulante de vuelo y un micréfono
de repuesto, dos fonos o un fono y un parlante y, dos receptores
independientes.

Cuando la ruta a ser volada, requiera de un equipo de comunicaciones VHF y
un equipo HF, y el avibn esté equipado con dos transmisores VHF y dos
receptores VHF para comunicaciones, se requerira de solo un transmisor HF y
un receptor HF para comunicaciones

EQUIPOS DE NAVEGACION.

(1)

)

3)

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

En las operaciones para las que se ha prescrito una especificacion de
navegacion para la navegacion basada en la performance [PBN (RNAV / RNP)],
el avién, ademas de lo indicado en (1):

() Estara dotado de equipos de navegacion que le permita funcionar de
conformidad con las especificaciones para la navegacion prescritas.

(i)  Contard con informacion relativa a las capacidades de especificacion de
navegacion del aviébn enumeradas en el manual de vuelo o en otra
documentacion del avion que haya aprobado el Estado de disefio o la
DGAC;y

(i) Cuando el avibn se opere de acuerdo con la MEL, contar4 con la
informacion relativa a las capacidades de especificacion de navegacion
del avion que se incluyen en la MEL; y

(iv) El operador estableceré:

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

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

(C) instruccion para el personal pertinente, que sea congruente con las
operaciones previstas; y

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

(v) Para operaciones con base en especificaciones de navegacion con
autorizacion requerida (AR) para PBN, se requerira autorizacion especifica
de la DGAC.

Para el caso de los vuelos en partes definidas del espacio aéreo en que,
baséandose en los acuerdos regionales de navegacion aérea, se prescriben
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(4)

©®)

(6)

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 precision en cualquier punto a lo largo de dicha
derrota; y

(i) haya sido autorizado por la DGAC para las operaciones MNPS en cuestion.

Para vuelos en espacio aéreo o en rutas en donde se aplica una separacion

vertical minima reducida (RVSM) de 300 metros entre el FL 290y el FL 410

(i) la aeronave se dotara con equipo que pueda:

(A) indicar a la tripulacion de vuelo el nivel de vuelo en que esta
volando;

(B) mantener automaticamente el nivel de vuelo seleccionado;

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

(D) indicar automaticamente la altitud de presion;

(i) El operador solicitara la autorizacion de la DGAC para operar en el espacio
aéreo sefialado.

(i) El operador demostrara a la DGAC una performance de navegacién vertical
conforme con el Apéndice 9

(iv) El operador demostrara a la DGAC que ha establecido procedimientos
respecto a las practicas y programas de aeronavegabilidad
(mantenimiento y reparacion) continuos.

(v) El operador demostrara a la DGAC que ha establecido procedimientos
de instruccion con respecto a la tripulacion de vuelo para operaciones
en espacio aéreo RVSM

(vi) Para las operaciones de la aviacion corporativa, cuando la DGAC haya
emitido una autorizacion RVSM, un minimo de dos aviones de cada
grupo de tipos de aeronaves del propietario/explotador, seran sometidos
a vigilancia de la performance de mantenimiento de altitud, como
minimo una vez cada dos afos, o a intervalos de 1 000 horas de vuelo
por avion, de ambos intervalos, el que sea mas largo.

(vii)En el caso de que los grupos de tipos de aeronaves de un
propietario/explotador consistan en un solo avion, dicho avion debera
someterse a vigilancia en el periodo especificado

Vuelos IFR.

Para los vuelos en que se proyecte aterrizar en condiciones meteoroldgicas de
vuelo por instrumentos, el avidén dispondrd de equipo de radio que permita
recibir las sefales 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
meteorologicas de vuelo por instrumentos y a cualquier aerédromo de
alternativa designado.

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

(8)

(9)

(10)

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

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

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

Gestidn de datos electronicos de navegacion:

() No se emplearan datos electrénicos de navegacion que hayan sido
procesados para su aplicacion en vuelo o en tierra, si la DGAC no ha
aprobado los procedimientos del operador para asegurar que el proceso
aplicado y los datos entregados cumplan con normas aceptables de
integridad y que los datos sean compatibles con la funcién prevista del
equipo existente.

(i) El operador debe asegurar que la insercion de datos electronicos de
navegacion actualizados e inalterados sea oportuna en sus aeronaves.

(i) La empresa de aviacion corporativa debera establecer procedimientos que
aseguren la distribucién e insercion oportuna de datos electronicos de
navegacion actualizados e inalterados para todas las aeronaves que los
necesiten.

(d) Equipo de vigilancia

(1)

(2)

3)

Se

dotard a los aviones de equipo de vigilancia para que puedan realizar

operaciones de acuerdo con los requisitos de los servicios de transito aéreo.

Pal

ra operaciones en las que se requiere que el equipo de vigilancia cumpla una

especificacion RSP para la vigilancia basada en la performance (PBS), el avién,
ademas de los requisitos de (1):

(i)

(ii)

(iii)

Pa
0)

(ii)

estard dotado de equipo de vigilancia que le permita funcionar de acuerdo
con la especificacion o especificaciones RSP prescritas;

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

cuando el avidn opere de acuerdo con una MEL, contara con la informacién
relacionada con las capacidades funcionales del avién respecto de la
especificacion RSP que se incluyen en la MEL.

ra operaciones conforme a las especificaciones RSP, el operador establecera:

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

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

(iv)

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

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

() OTROS EQUIPOS
TRANSMISOR DE LOCALIZACION DE EMERGENCIA (ELT).

(1)

)

(i)

(ii)

Toda aeronave deberd estar equipada con un Transmisor localizador de
emergencia ELT del tipo automatico que cumpla con TSO C-126, que sea
capaz de transmitir en 121.5 y 406 MHz simultdneamente, que tenga su
switch inercial en condicion operativa y cuya bateria cumpla con lo
siguiente:

(A) Seanreemplazadas o recargadas:

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

(1) Cuando cumpla el 50% de su vida util lo que corresponde a la
fecha indicada en la etiqueta adosada a la bateria o si la
bateria es recargable cuando se cumpla el 50% de su vida (til
de carga de acuerdo con lo establecido por el fabricante del
transmisor. Este requisito no aplica a aquellas baterias que no
son afectadas por periodos de almacenamiento, por ejemplo
aquellas activadas por agua.

(-) La nueva fecha de vencimiento para reemplazo o recarga
debe marcarse en forma legible en el exterior del transmisor y
ser anotada en los registros de mantenimiento.

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

Codificacion de los ELT.

(A) El operador solicitara a la DGAC la codificacion del ELT utilizando el
formulario “FORM. DGAC OPS 1” incluido en Apéndice 2.

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

(C) El operador, anotara el codigo asignado en los registros de
mantenimiento de la aeronave y en la bitacora o libro de vuelo de la
aeronave afectada.

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

REQUISITOS RELATIVOS A TRANSPONDEDORES.

(i)

Toda aeronave con un sistema ATC Transponder operativo.
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®3)

(4)

(i) Si la aeronave esta equipada con un transpondedor modo S, debera
contar con un dispositivo automatico para detectar dicho estado.

(i)  Solicitud y Codificacion de los Transpondedores de Notificacion de Altitud
de Presion.
De acuerdo a como se indica en Apéndice 3.

SISTEMA DE PROTECCION CONTRA HIELO.

Todo avion que opere en condiciones o con pronostico de formacion de hielo
debera contar con un sistema de deshielo o antihielo operativo en cada hélice,
parabrisas, motor, ala, superficie de estabilizacion o control y en toda toma del
sistema estético pitot.

REGISTRADORES DE VUELO.

Registradores de datos de vuelo (FDR), Sistemas registradores de datos de
aeronave (ADRS), Sistemas registradores de la voz en el puesto de pilotaje
(CVR) y sistemas registradores de audio en el puesto de pilotaje (CARS),
Registrador de imagenes de a bordo (AIR), Sistema Registrador de imagenes
de a bordo (AIRS).

(i) Generalidades
(A) Instalacion.

(-1) Los registradores de vuelo se construiran, emplazaran e
instalaran de manera que proporcionen la méaxima
proteccion posible de los registros, a fin de que éstos
puedan preservarse, recuperarse Yy transcribirse. Los
registradores de vuelo satisfaran las especificaciones
prescritas de resistencia al impacto y proteccion contra
incendios.

(-2) Los sistemas registradores de vuelo se instalardn de manera
que:

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

(**)  exista un dispositivo auditivo o visual para comprobar
antes del vuelo que los sistemas registradores de
vuelo estan funcionando bien;

(***)  silos sistemas registradores de vuelo cuentan con un
dispositivo de borrado, la instalacion procurara evitar
que el dispositivo funcione durante el vuelo o durante
un choque; y

(*iv) los aviones cuyo certificado de aeronavegabilidad
individual se haya expedido por primera vez el 1 de
enero de 2023, o después de esa fecha, dispondran,
en el puesto de pilotaje de una funcién de borrado
accionada por la tripulacién de vuelo que, al ser
activada, modifique el registro de un CVR y un AIR,
de manera que no pueda recuperarse la informacién
utilizando técnicas normales para reproducirla o
copiarla. La instalacién se disefiara de manera que
no pueda activarse durante el vuelo. Asimismo, tiene
gue reducirse al minimo la probabilidad de que una
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(B)

©

(D)

(E)

(F)

(©)
(H)

funcion de borrado se active inadvertidamente
durante un accidente.

(-3)  Los sistemas registradores de vuelo se instalardn de manera
gue reciban energia eléctrica de una barra colectora que
ofrezca la méxima confiabilidad para el funcionamiento de
los sistemas registradores de vuelo sin comprometer el
servicio a las cargas esenciales o de emergencia.

Los registradores de vuelo no se desconectaran durante el tiempo
de vuelo.

En el Apéndice 4 se establecen los pardmetros a ser registrados
por los registradores (FDR / ADRS) segun se especifica en los
péarrafos siguientes.

Los FDR, ADRS, AIR o AIRS no utilizaran bandas metalicas,
frecuencia modulada (FM), peliculas fotograficas o cintas
magnéticas.

El Operador para asegurar el buen funcionamiento ininterrumpido
de los registradores, debera realizar verificaciones operacionales y
evaluaciones de las grabaciones de los sistemas FDR y CVR
establecidas en el capitulo G de esta norma

Recipientes de registradores de vuelo no desprendibles y de
desprendimiento automatico.

(-1) Los recipientes que contengan los registradores de vuelo no
desprendibles estaran pintados de un color anaranjado
distintivo.

(-2)  Los recipientes que contengan los registradores de vuelo no
desprendibles protegidos contra accidentes:

- llevardn materiales reflectantes para facilitar su
localizacién; y

- llevaran perfectamente sujetado a ellos un dispositivo
automatico de localizacion subacuatica que funcione
a una frecuencia de 37,5 kHz. Lo antes posible, pero
a mas tardar el 1 de enero de 2018, este dispositivo
funcionara durante un minimo de 90 dias.

(-3) Los recipientes que contengan los registradores de vuelo de
desprendimiento automatico deberan:

- estar pintados de un color anaranjado distintivo, sin
embargo, la superficie visible por fuera de la
aeronave podra ser de otro color;

- llevar materiales reflectantes para facilitar su
localizacién; y
- llevar un ELT integrado de activacion automatica.

Los CVR y CARS no utlizaran cinta magnética ni seran
inalambricos

En caso de que el avion se halle implicado en un accidente o
incidente, el operador se asegurara de que se conserven todas las
grabaciones relacionadas con los registradores de vuelo, y de ser
necesario, los registradores de vuelo correspondientes, asi como
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de mantener su custodia mientras se determina lo que ha de
hacerse con ellos de conformidad con el DAR 13.

() El operador/propietario conservara la documentacion relativa a la
asignacion de parametros, ecuaciones de conversion, calibracion
periddica y otras informaciones sobre el funcionamiento/
mantenimiento. La documentacion debera ser suficiente para
asegurar que las autoridades encargadas de la investigacion de
accidentes dispongan de la informacion necesaria para efectuar la
lectura de los datos en unidades de medicion técnicas.

(i) Registradores de datos de vuelo (FDR/ADRS) y Registradores
combinados.

(A) Aplicacion.

(-1) Todos los aviones con una masa certificada maxima de
despegue de mas de 5 700 kg cuya solicitud de certificacion
de tipo se presente a un Estado contratante el 1 de enero de
2023, o después de esa fecha, estardn equipados con un
FDR capaz de registrar por lo menos los 82 parametros
enumerados en la Tabla 2 del Apéndice 4.

Todos los aviones de masa maxima certificada de despegue
superior a 5.700 kg cuyo certificado individual de
aeronavegabilidad se haya expedido por primera vez
después del 1 de enero de 2023, estaran equipados con un
FDR capaz de registrar por lo menos los 82 pardmetros
enumerados en la Tabla 2 del Apéndice 4.

(-2) Todos los aviones de turbina con una configuracion de mas
de cinco asientos de pasajeros y una masa maxima
certificada de despegue de 5.700 kg o menos cuyo
certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido
por primera vez el 1 de enero de 2016, o después de esa
fecha, deberian estar equipados con:

- un FDR que registrara por lo menos los primeros 16
parametros enumerados en la Tabla 2 del Apéndice
4;0

- un AIR o AIRS de Clase C que registrara por lo
menos los parametros de trayectoria de vuelo y
velocidad mostrados al/a los piloto(s), como se define
en Tabla 2 del Apéndice 4; o

- un ADRS que registrara por lo menos los primeros 7
parametros enumerados en la Tabla 3 del Apéndice
4

(-3) Todos los aviones que tengan una masa maxima certificada
de despegue superior a 5 700 kg cuyo certificado de
aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera
vez el 1 de enero de 2005, o después de esa fecha, estaran
equipados con un FDR que registrara por lo menos los
primeros 78 pardmetros enumerados en la Tabla 2 del
Apéndice 4;
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(B)

©

(-4)

(-5)

(-6)

Todos los aviones que tengan una masa maxima certificada
de despegue superior a 27.000 kg cuyo certificado de
aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera
vez el 1 de enero de 1989, o después de esa fecha, estaran
equipados con un FDR que registrard por lo menos los
primeros 32 parametros enumerados en la Tabla 2 del
Apéndice 4.

Todos los aviones que tengan una masa maxima certificada
de despegue superior a 5 700 kg y hasta 27 000 kg,
inclusive, cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se
haya expedido por primera vez el 1 de enero de 1989, o
después de esa fecha, deberian estar equipados con un
FDR que deberia registrar por lo menos los primeros 16
parametros enumerados en la Tabla 2 del Apéndice 4.

Registradores combinados.

Como alternativa, todos los aviones de una masa maxima
certificada de despegue de mas de 5 700 kg que deban
llevar tanto un FDR como un CVR podran estar equipados
con dos registradores combinados (FDR/CVR).

Registros

(-1)

(-2)

La documentacion sobre los parametros de los FDR y ADRS
gue deben proporcionar los operadores a las autoridades de
investigacion de accidentes deberia presentarse en formato
electronico y deberia ajustarse a las especificaciones de la
industria.

Ante un accidente o incidente que exija aviso inmediato a la
DGAC, el operador debera conservar la documentacion
relativa a la asignacion de parametros, ecuaciones de
conversion, calibracion periédica y otras informaciones
sobre el funcionamiento/mantenimiento, toda aquella
informacion suficiente y necesaria para efectuar la lectura de
los datos en unidades de medicién técnica y aquella
informacion de los registradores de acuerdo con lo que
establezca el DAR 13 “Reglamento sobre Investigacién de
Accidentes e Incidentes de Aviacion”. Ademas:

*) Debera desconectar, retirar y proteger los
dispositivos antes mencionados,

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

(***)  No volvera a conectarlos antes de determinar lo que
ha de hacerse con ellos de conformidad con el DAR
13.

Duracion

(-1)

Todos los FDR conservaran la informacion registrada
durante por lo menos las dUltimas 25 horas de su
funcionamiento.
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(-2)

Los FDR o los ADRS comenzaran a registrar antes de que
el avibn empiece a desplazarse por su propia potencia y
continuardn registrando hasta la finalizacion del vuelo
cuando el avion ya no pueda desplazarse por su propia
potencia.

(iii) Sistemas registradores de la voz en el puesto de pilotaje (CVR) y sistemas
registradores de audio en el puesto de pilotaje (CARS).

(A)

(B)

Aplicacién

(-1)

(-2)

(-3)

(-4)

Todos los aviones de turbina con una configuracion de mas
de cinco asientos de pasajeros y una masa maxima
certificada de despegue de 5.700 kg o0 menos cuyo
certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido
por primera vez el 1 de enero de 2016, o después de esa
fecha, y que requieran de mas de un piloto para su
funcionamiento deberian estar equipados con un CVR o0 un
CARS.

Todos los aviones de turbina de una masa maxima
certificada de despegue de mas de 5 700 kg cuya solicitud
de certificacion de tipo se haya presentado a un Estado
contratante el 1 de enero de 2016, o a partir de esa fecha, y
gue requieran de mas de un piloto para su funcionamiento
estaran equipados con un CVR.

Todos los aviones que tengan una masa méaxima certificada
de despegue superior a 27 000 kg y cuyo certificado de
aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera
vez el 1 de enero de 1987, o después de esa fecha, estaran
equipados con un CVR.

Todos los aviones que tengan una masa méaxima certificada
de despegue superior a 5 700 kg y hasta 27 000 kg,
inclusive, y cuyo certificado de aeronavegabilidad individual
se haya expedido por primera vez el 1 de enero de 1987, o
después de esa fecha, deberian estar equipados con un
CVR.

Registro

(-1)

(-2)

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

Sefiales que se registraran.

* El CVR registrard simultdneamente, en cuatro o mas
canales separados por lo menos, lo siguiente:
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(iv)
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- Comunicaciones orales transmitidas o
recibidas en el avion por radio;

- ambiente sonoro del puesto de pilotaje;

- comunicaciones orales de los miembros de la
tripulacién de vuelo en el puesto de pilotaje
transmitidas por el intercomunicador del
avion, cuando esté instalado dicho sistema;

- sefales orales o auditivas que identifiquen las
ayudas para la navegacion o la aproximacion,
recibidas por un auricular o altavoz; y

- comunicaciones digitales con los ATS, salvo
cuando se graban con el FDR.

(**)  El CARS registrara simultineamente, en dos 0 mas
canales separados, por lo menos lo siguiente:

- comunicaciones orales transmitidas o
recibidas en el avion por radio;

- ambiente sonoro del puesto de pilotaje; y

- comunicaciones orales de los miembros de la
tripulacién de vuelo en el puesto de pilotaje
transmitidas por el intercomunicador del
avion, cuando esté instalado dicho sistema.

(-3) Asignacién de audio preferente.

*) CVR
- panel de audio del piloto al mando;
- panel de audio del copiloto;

- posiciones adicionales de la tripulacion de
vuelo y referencia horaria; y

- micréfono del area del puesto de pilotaje.
(**) CARS.

- comunicaciones orales; y

- ambiente sonoro del puesto de pilotaje

Duracion

(-1)

(-2)

Todos los CVR conservaran la informacion registrada
durante al menos las ultimas 2 horas de su funcionamiento.

Todos los aviones que tengan una masa maxima certificada
de despegue de mas de 27 000 kg y cuyo certificado de
aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera
vez el 1 de enero de 2021, o a partir de esa fecha, estaran
equipados con un CVR capaz de conservar la informacion
registrada durante al menos las Ultimas 25 horas de su
funcionamiento.

Registradores de Enlace de Datos.
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(B)

Cuando la trayectoria de vuelo de la aeronave haya sido autorizada o
controlada mediante el uso de mensajes de enlace de datos, se
registrardn en la aeronave todos los mensajes de enlace de datos,
tanto ascendentes (enviados a la aeronave) como descendentes
(enviados desde la aeronave). En la medida en que sea posible, se
registrard la hora en la que se mostraron los mensajes en pantalla a
los miembros de la tripulacion de vuelo, asi como la hora de las
respuestas.

(A) Aplicacion.

(-1) 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 aplicaciones indicadas
en la Tabla 4 del Apéndice 4 para establecer
comunicaciones por enlace de datos y que deban llevar
CVR, grabaran en un registrador de vuelo protegido contra
accidentes todos los mensajes de las comunicaciones por
enlace de datos.

(-2) Todos los aviones que el 1 de enero de 2016 o después de
esa fecha, hayan sido modificados para poder instalar y
utilizar en ellos cualquiera de las aplicaciones indicadas en
la Tabla 4 del Apéndice 4 para establecer comunicaciones
por enlace de datos y que deban llevar CVR, grabaran en un
registrador de vuelo protegido contra accidentes los
mensajes de las comunicaciones por enlace de datos.

Duracion y correlacion

(-1) La duracion minima del registro serd equivalente a la
duracion del CVR.

(-2) Los registros por enlace de datos podran correlacionarse
con los registros de audio del puesto de pilotaje.

(v) Registro de im4genes de a bordo (AIR) y sistemas de registradores de
imagenes de a bordo (AIRS).

(A)

(A)

(B)

Aplicacién.
Refiérase a (d)(4)(ii)
Registro y duracion.

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

Clases.

*) Un AIR o AIRS de Clase A capta el &rea general del puesto
de pilotaje para suministrar datos complementarios a los de
los registradores de vuelo convencionales.
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(6)
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(**) Un AIR o AIRS de Clase B capta las imagenes de los
mensajes de enlace de datos

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

RADAR METEOROLOGICO.

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

INDICADOR DE NUMERO MACH.

Todas las aeronaves cuyas limitaciones de velocidad se indiquen en funcién 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).

(i)

(ii)

(il

(iv)

(v)

(vi)

Todos los aviones con motores de turbina, con una masa maxima
certificada de despegue de mas de 5 700 kg o autorizados a transportar
mas de nueve pasajeros, estaran equipados con un sistema de
advertencia de la proximidad del terreno que tenga una funcion frontal de
evitacién del impacto contra el terreno.

Todos los aviones con motores de turbina, que inicien su proceso de
primera certificacion de aeronavegabilidad en Chile con fecha posterior a
la emision de la presente enmienda y que tengan una masa maxima
certificada de despegue inferior o igual a 5 700 kg y autorizados a
transportar entre cinco y nueve pasajeros, estardn equipados con un
sistema de advertencia de la proximidad del terreno que tenga una
funcion frontal de evitacién del impacto contra el terreno.

Todos los aviones con motor de émbolo, que inicien su proceso de primera
certificacion de aeronavegabilidad en Chile con fecha posterior a la emision
de la presente enmienda y que tengan una masa maxima certificada de
despegue de mas de 5 700 kg o autorizados a transportar mas de nueve
pasajeros, estaran equipados con un sistema de advertencia de la
proximidad del terreno que tenga una funcién frontal de evitacion del impacto
contra el terreno.

El sistema de advertencia de la proximidad del terreno proporcionara
automaticamente a la tripulacién de vuelo una advertencia oportuna vy
clara cuando la proximidad del avidn con respecto a la superficie de la
tierra sea potencialmente peligrosa.

Un sistema de advertencia de la proximidad del terreno proporcionard,
como minimo, advertencias sobre las siguientes circunstancias:
(A) velocidad de descenso excesiva;

(B) pérdida de altitud excesiva después del despegue o de dar motor; y
(C) margen vertical inseguro sobre el terreno.

Un sistema de advertencia de la proximidad del terreno instalado en
aviones con motores de turbina, con una masa méaxima certificada de
despegue de mas de 5 700 kg o autorizados a transportar mas de
nueve pasajeros y cuyo certificado individual de aeronavegabilidad se
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(8)

9)

haya expedido por primera vez después del 1 de enero de 2011, debera
proporcionar, como minimo, las advertencias siguientes en por lo menos
las siguientes circunstancias:

(A) velocidad de descenso excesiva,;

(B) velocidad relativa de aproximacion al terreno excesiva;

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

(D) margen vertical sobre el terreno que no sea seguro cuando

no se esté en configuracién de aterrizaje;
*) tren de aterrizaje no desplegado en posicion;
(**)  flaps no dispuestos en posicion de aterrizaje; y

(E) descenso excesivo por debajo de la trayectoria de planeo por
instrumentos.

AERONAVES QUE DEBEN ESTAR EQUIPADOS CON UN SISTEMA
ANTICOLISION DE A BORDO (ACAS ).

(i)

(ii)

(iii)

Todo avion con motor de turbina cuya masa maxima certificada de despegue
sea superior a 5 700 kg pero no exceda los 15.000 kg, o que esté autorizado
para transportar mas de 19 pasajeros, y para los cuales se expida por
primera vez el certificado de aeronavegabilidad correspondiente después del
01 ene 2008 estar4 equipado con un sistema anticolisién de a bordo (ACAS
I) en la versién requerida por el Estado por la cual sobrevuele u opere.

Todo avién que opere en Chile, con motor de turbina cuya masa maxima
certificada de despegue sea superior a 15.000 kg, o que esté autorizado
para transportar mas de 30 pasajeros, estara a partir del afio 2023 equipado
con un sistema anticolisién de a bordo (ACAS II) versién 7.1 .

A menos que se especifique otra cosa en la instruccion relativa al control
de transito aéreo, para evitar avisos de resolucion innecesarios del
sistema anticolision de a bordo (ACAS Il) 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 dltimos 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 difusion de
informacion a los pasajeros que:

(i)
(i)
(iii)

Opere de manera independiente del sistema intercomunicador de la
tripulacion;
Sea accesible para uso inmediato desde cada uno de los dos puestos de
pilotos;
Que se encuentre disponible un microéfono 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 mas de una
salida, siempre que la proximidad de las salidas permita la comunicacion
verbal directa entre los tripulantes auxiliares sentados.
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(iv)

v)

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

Sea audible en todos los asientos de pasajeros, barfos, asientos y
estaciones de trabajo de los tripulantes auxiliares.

(10) SISTEMA DE INTERFONIA

(i)

(A)

(ii)

Toda aeronave debera contar con un sistema de interfonia entre los
miembros de la tripulacién, que les permita comunicacidn en ambos
sentidos entre el compartimiento de pilotos, cada compartimiento de
pasajeros, y galley, ademas debe:

Ser capaz de operar independientemente del Sistema de Difusion de
Altavoces, excepto en lo relacionado al auricular telefénico, fonos,
microfonos, 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,
ademés de lo sefalado 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 sefiales 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 o de emergencia
o en su defecto debera 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 deteccion visual desde el interior de la
aeronave.

(11) DISPOSITIVO O SISTEMA DE ALERTA DE ALTITUD.

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

(i)

(i)
(iii)

alertar al piloto al aproximarse a una altitud preseleccionada, ya sea en
ascenso o 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 presién barométrica.
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(iv) permitir preselecciones en incrementos compatibles con las altitudes a las
cuales la aeronave operar

(12) DISPONIBLE

(13) AVIONES EQUIPADOS CON SISTEMAS DE ATERRIZAJE AUTOMATICO,
VISUALIZADORES DE “CABEZA ALTA” (HUD) Y/O VISUALIZADORES
EQUIVALENTES, SISTEMAS DE VISION MEJORADA (EVS), SISTEMAS DE
VISION SINTETICA (SVS) O SISTEMAS DE VISION COMBINADOS.

(i) Para operar con los equipos sefialados, el avidn estara equipado con
sistemas de aterrizaje automético, un HUD o visualizadores equivalentes,
EVS o CVS, o cualquier combinacion de esos sistemas en un sistema
hibrido, y conforme a los criterios que establezca la DGAC para una
operacién segura.

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

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

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

(C) se ha establecido y documentado los procedimientos relativos al
uso de sistemas de aterrizaje automético, HUD o visualizadores
equivalentes, EVS, SVS o CVS y a los requisitos de instruccién
correspondientes.

92.407 LUCES Y EQUIPAMIENTO

(a) LUCES
Todo operador que opere aeronaves conforme a esta norma, ademés de las luces
indicadas en la DAN 91 “Reglas del Aire”, se debera asegurar que estas estén
equipadas con las siguientes luces:
(1) De aterrizaje.

(2) De instrumentos y de equipos indispensables para la operacion segura de la
aeronave utilizados por la tripulacion de vuelo.

(3) En compartimiento de pasajeros.
(b) EQUIPAMIENTO
(1) Paratodos los aviones, en todos los vuelos.

Los aviones en todos los vuelos deberan estar equipados con o llevardn a
bordo:

() Suministros médicos, situados en un lugar accesible, y apropiados al
namero de pasajeros que el avion esté autorizado a transportar de acuerdo
a como se indica en Apéndice 5.

(i) Extintores portétiles de un tipo que, cuando se descarguen, no causen
contaminacion peligrosa del aire dentro del avién tales como polvo
qguimico seco o diéxido de carbono y cuya instalacion y fijacion no
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entorpezca la operacion segura de la aeronave o afecte la seguridad de
la tripulacién y pasajeros. Su ubicacion debera permitir el facil acceso a
ellos a no ser que estos se encuentren a la vista. Si se encuentran
almacenados, esta ubicacion debe estar sefalizada.

(A)

(B)

(©)

(D)

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.

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.

Al menos un extintor portatil debe estar ubicado en la cabina de
vuelo para ser utilizado por la tripulacion de vuelo.

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.

Capacidad de asientos de
pasajeros segun certificado de tipo

Numero de extintores

6 hasta 30

31 hasta 60

61 hasta 200

201 hasta 300

301 hasta 401

401 hasta 500

501 hasta 600

601 o mas

| N O O | W| N|

(D) Todo agente extintor que se utilice en los extintores de incendios
incorporados en los receptaculos destinados a desechar toallas,
papel o residuos en los lavabos de un avion cuyo certificado de
aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera vez
el 31 dic 2011 o después y todo agente extintor empleado en los
extintores de incendios portatiles de un avién cuyo certificado de
aeronavegabilidad individual haya sido expedido por primera
vez el 31 de diciembre de 2018 o después, no sera de un tipo de
los enumerados en el protocolo de Montreal aprobado por el
DECRETO SUPREMO (Relaciones Exteriores) N° 238 DEL 08
MAR 1990 (publicado el 28 abr 1990) relativo a las sustancias
gue agotan la capa de ozono.
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(iii)

(iv)

v)

(Vi)

(Vi)
(viii)

(ix)

)

Un asiento o litera 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 podra hacer uso de sillas certificadas para su uso en
aviacion.

Un cinturdn de seguridad para cada asiento y cinturones de sujecién para
cada litera

Todo asiento de la tripulacion de vuelo estar4d equipado con una
combinacién de cinturén de seguridad y una amarra de hombros unida a
un riel de inercia que cumpla con la TSO C114, o equivalente, que sujete
el torso del ocupante en caso de deceleracion rapida e impida que el
piloto que quede repentinamente incapacitado, pueda interferir el normal
funcionamiento de los mandos de vuelo.

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

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

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

Al operar con las reglas de vuelo por instrumentos, todos los miembros
de la tripulacién de vuelo que deban estar en servicio en el puesto de
pilotaje deberian comunicarse por medio de micr6fonos de vastago o de
garganta cuando la aeronave se encuentre debajo del nivel/altitud de
transicion.

Toda aeronave deberd disponer para uso de la tripulacion durante un
vuelo nocturno, de una linterna operativa, de rapido acceso desde el
asiento de cada miembro de la tripulacién.

Megafonos.

Cuando corresponda, debera proveerse de un sistema de comunicacion
tipo megafono de bateria independiente, para ser usado para la direccion
de la evacuacién 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) megéfonos en cada aeronave con capacidad de cien (100)
0 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 fécil uso desde los
puestos de los tripulantes auxiliares.

(C) Tres (3) megafonos en cada aeronave con capacidad de mas 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.
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)

®3)

(xi) El equipamiento sefialado, debera 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 propositos de emergencia
propuestos;

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

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

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

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

(xii) Cuando corresponda el avion estard 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.

(©) nofumar

(D) ubicacién 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 avion de 19 o méas pasajeros.
Para todos los aviones que vuelen sobre el agua.

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

(i) 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

(iii) un chaleco salvavidas o cojin con capacidad de flotacion 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.

()  El operador de un avion que realice un vuelo prolongado sobre el agua
determinard los riesgos para la supervivencia de los ocupantes del avion

en caso de amaraje forzoso. El operador tomara en cuenta el ambiente y
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(4)

©®)

(ii)

las condiciones de operacién como, entre otras, las condiciones del mary
la temperatura del mar y del aire, la distancia desde un area en tierra que
resulte apropiada para hacer un aterrizaje de emergencia y la
disponibilidad de instalaciones de busqueda y salvamento. Basandose en
una evaluacion de estos riesgos, el explotador se asegurara de que,
ademas del equipo prescrito en 92.407 (b)(1) y (b)(2), el equipo que se
indica a continuacion debera ser instalado en todas las aeronaves
utilizadas en vuelos prolongados sobre agua.

(A) Balsas salvavidas, en namero 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 radio transmisor portétil de emergencia, que flote por si mismo,
sea resistente al agua y no dependa del sistema eléctrico del avion,
gue transmita simultaneamente en las frecuencias de emergencia
121.5 y 406 MHz. Las baterias empleadas deben satisfacer el
requisito establecido en 92.405 (d)(1).

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

Para todos los aviones que vuelen a grandes altitudes.

(i)

(ii)

(iii)

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
gue 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 (mascaras) a fin de cumplir con los
requisitos de provision de oxigeno.

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

(iv) Los aviones previstos para operar principalmente por encima de 15.000 m

(i)

(49.000 ft) deberian llevar equipo que permita medir e indicar
continuamente la dosificacion total de radiacion césmica a que esté
sometido el avion (es decir, el conjunto de la radiacion ionizante y de la
radiacion de neutrones de origen solar y galactico) y la dosis acumulativa
en cada vuelo. El dispositivo de presentacion de este equipo debera ser
facilmente visible para un miembro de la tripulacion de vuelo.

Asientos de la tripulacién auxiliar de cabina.

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 deberén tener instalado un arnés
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de seguridad para uso de cada miembro de la tripulacién auxiliar
requerido para cumplir con lo prescrito con respecto a la evacuacion de
emergencia.

(i) Los asientos para la tripulacién auxiliar estardn ubicados cerca de las
salidas al nivel del piso y otras salidas de emergencia.

92.409 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 bdsqueda vy
salvamento, estaran provistos de los dispositivos de sefales y de equipo salvavidas (incluso
medios para el sustento de la vida) apropiados al area sobre la que se haya de volar.

92.411 OPERACION CON EQUIPOS E INSTRUMENTOS INOPERATIVOS.

El piloto al mando de una aeronave no operada de acuerdo a la Lista de Equipamiento Minimo
(MEL), requerida en la Seccion 92.413 de esta norma, solo podra despegar una aeronave con
equipos, instrumentos, luces u otros items de equipamiento inoperativos siempre y cuando estos
no afecten la seguridad operacional de la aeronave o de sus pasajeros, tripulacion o carga y se
cumpla con lo siguiente:

(D) Ninguno de los items que se encuentren inoperativos:
(i)  Es parte de la certificacion de tipo.

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

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

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

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

(2) Ademas, cada item que se encuentre inoperativo:

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

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

3) Finalmente, una determinacién de que el item inoperativo no constituye un peligro
para la operacion de la aeronave, es hecha por un piloto que tenga la habilitacién
apropiada para operar la aeronave o por una OMA habilitada para efectuar el
mantenimiento de la aeronave.

(b) Una aeronave con equipamiento inoperativo, pero cumpliendo las condiciones
sefialadas en esta seccidn, es considerada por la DGAC como apropiadamente
alterada. El piloto al mando es responsable de operarla dentro de las limitaciones
que implica no contar con el equipamiento etiquetado "INOPERATIVO".

92.413 LISTA DE EQUIPAMIENTO MINIMO (MEL)
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(@

(b)

(€)

(d)

(e)

(f)

(9)

(h)

(i

()

(k)

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

La MEL propuesta por la operador deberd estar basada en la dltima revision del
Master MEL (MMEL) aplicable al modelo de la aeronave y cumplir con el formato que
se indica en Apéndice 7

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

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

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

Cuando se opere con equipos 0 sistemas inoperativos que se encuentren
considerados en la MEL aprobada, el Operador sera el responsable de ejercer el
control operacional necesario para asegurar que se mantiene un nivel de
seguridad aceptable y que los plazos para la reparacién de los equipos o sistemas
inoperativos, se realicen dentro de los plazos establecidos en él.

Este procedimiento debe estar detallado en el Manual de Control de Mantenimiento
(MCM) del Operador.

El listado MEL debe considerar la real configuracion de la(s) aeronave(s) a la que
aplica, pudiendo no incluir aquellos tems no instalados, debiendo respetar la
numeracion del MMEL para los efectos de mantener la referencia a los
procedimientos de Operaciones y Mantenimiento cuando corresponda.

Debe quedar establecido en los documentos en que se detallan los procedimientos
de Mantenimiento (M) y/o de Operaciones (O) requeridos para el despacho con
ciertos equipos 0 sistemas inoperativos, tales como el Dispatch Deviation Guide
(DDG) o similar, los que se deben encontrar a bordo y ser parte de los manuales de la
aeronave. Los procedimientos de Mantenimiento y Operaciones deben corresponder
a los recomendados por el fabricante de la aeronave.

Revisiones.

El listado de Equipamiento Minimo debe ser revisado en al menos las siguientes

circunstancias:

(1) Revision al MMEL.
El Operador deber& presentar una revisién al MEL aprobado, hasta dentro de 60
dias en que se haya emitido una revisién al MMEL utilizado como referencia.

(2) Cambio de configuracion de la aeronave.
El Operador debera presentar una revision a la MEL aprobada cada vez que
exista un cambio en la configuracién de la aeronave, que afecte a algun equipo
o sistema considerado en la MEL.

Toda aeronave a la cual le aplique (a), y que a la fecha de publicacién de la presente
enmienda, cuente con un certificado de aeronavegabilidad otorgado por la DGAC,
debera al 31 dic 2020 tener aprobado su MEL.

Toda aeronave a la cual le aplique (a), y que solicite obtener en Chile su primer
certificado de aeronavegabilidad a partir del 01 ene 2021, deberd en un plazo no
superior a los tres meses de finalizado el proceso de primera certificacion de
aeronavegabilidad en Chile, tener el MEL aprobado por la DGAC.
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Toda aeronave a la cual le aplique (a) y cuyo proceso de obtencion de su primer
certificado de aeronavegabilidad en Chile, haya comenzado antes del 31 dic 2020 y
finalice el 01 ene 2021 o en fecha posterior, debera en un plazo no superior a los tres
meses de finalizado el proceso, tener su MEL aprobado por la DGAC.

E.25 ED.1/OCT.2013
Enm 4/ Sep 2019



DAN 92 VOL. Il

92.501
(@)

(b)

92.503
(@)

(b)

CAPITULO F
NORMAS DE ATENUACION Y HOMOLOGACION EN CUANTO AL RUIDO
GENERALIDADES

Toda aeronave cumplira con los niveles de ruido indicados en su manual de vuelo y
establecidos en su proceso de certificacion.

Las aeronaves grandes, propulsadas por motor a turbina, para los cuales 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 la
aeronave no excede los niveles de emision de ruido establecidos en el Anexo 16,
Volumen |, Capitulo 3 de OACI.

PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES PARA LA ATENUACION DE RUIDO

Los procedimientos operacionales de cada tipo de aviones para la atenuacién del
ruido deberéan ajustarse a los procedimientos establecidos en los aer6dromos en los
cuales opera.

Los procedimientos de atenuacién de ruido especificados por un operador para
cualquier tipo determinado de avion deberdn ser los mismos para todos los
aerédromos.
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92.601

CAPITULO G
MANTENIMIENTO DE LA AERONAVEGABILIDAD

RESPONSABILIDAD DEL OPERADOR RESPECTO DEL MANTENIMIENTO DE
LA AERONAVEGABILIDAD.

El operador es responsable de que:

(@)

(b)

(©)

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

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

operativo.

El propietario o el arrendatario no operardn el avibn a menos que haya recibido
mantenimiento conforme a la DAN 145 y esté autorizado para el servicio conforme a la

DAN 43.

El propietario o el arrendatario no operaran un avién a menos que el mantenimiento del
mismo, asi como de cualquier motor, hélice y pieza conexos, lo lleve a cabo:

(1)

(2)

(3)

una OMA que cumpla las disposiciones del DAR / DAN 145, certificada y
aprobada por la DGAC en el tipo y modelo de la aeronave; o

una persona u organismo de conformidad con los procedimientos autorizados por
la DGAC en la DAN 43;y

se disponga de la conformidad de mantenimiento en relacion con el
mantenimiento llevado a cabo de acuerdo con la DAN 43 teniendo presente lo
siguiente:

(i)

(ii)

La conformidad de mantenimiento se completard y firmara, segun lo
prescrito por la DGAC, para certificar que el trabajo de mantenimiento ha
sido realizado de acuerdo con el programa de mantenimiento u otros
datos y procedimientos que resulten satisfactorios para la DGAC.

A partir del 5 de noviembre de 2020, cuando el mantenimiento lo lleva a
cabo un organismo de mantenimiento reconocido, la conformidad de
mantenimiento serd expedida por dicho organismo de conformidad con
las disposiciones de la DAN 43.

A partir del 5 de noviembre de 2020, cuando el mantenimiento no lo lleva
a cabo un organismo de mantenimiento reconocido, la conformidad de
mantenimiento se otorgara conforme a lo que establece la DAN 145 y
DAN 43 para certificar que el trabajo de mantenimiento ha sido realizado
de acuerdo con el programa de mantenimiento, otros datos vy
procedimientos aceptables para la DGAC.

La conformidad de mantenimiento contendr4d una certificacidon que
incluya:

(A) los detalles béasicos del mantenimiento realizado;
(B) la fecha en que se completé dicho mantenimiento;

(C)  cuando corresponda, la identidad del organismo de mantenimiento
reconocido; y

(D) la identidad de la persona o personas firmantes de la conformidad.
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(d)

(e)

(f)

(9)

92.603
(@)

(b)

(€)

(d)

A patrtir del 5 de noviembre de 2020, cuando el mantenimiento no lo lleva
a cabo un organismo de mantenimiento reconocido, la conformidad de
mantenimiento incluird lo siguiente:

(A) los detalles basicos del mantenimiento realizado;
(B) la fecha en que se completd dicho mantenimiento; y

(©) la identidad de la persona o personas autorizadas que firmaron la
conformidad.

(4) En el caso de que la aeronave se haya involucrado en un accidente o incidente de
aviacion, que se efectle el mantenimiento que la DGAC apruebe o acepte para
retornar la aeronave al servicio.

el mantenimiento del avion se efectia conforme al programa de mantenimiento
aceptado o aprobado por la DGAC.

El operador deberd asegurarse de que el personal de mantenimiento reciba instruccion
inicial, continua, aceptable para la DGAC y apropiada a las tareas y responsabilidades
que le han sido asignadas. Esto incluira factores humanos y coordinacién con otro
personal de mantenimiento y con la tripulacion de vuelo.

Todas las modificaciones y reparaciones cumpliran los requisitos de aeronavegabilidad
que la DGAC considere aceptables. Se estableceran procedimientos para asegurar que
se conserven los datos que corroboren y prueben el cumplimiento de los requisitos de
aeronavegabilidad.

Para asegurar que el mantenimiento de la aeronavegabilidad de la aeronave se
mantiene, el operador podra contratar a una organizacion aprobada o reconocida por la
DGAC para los fines sefialados.

INSPECCION DE LA AERONAVE

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

(1) Para toda aeronave grande, de un programa de mantenimiento aprobado por
la DGAC y que cumpla con la seccién 92.617 siguiente.

(2) Para toda aeronave pequefia, propulsada por motor turbina, de un programa
de inspeccion recomendado por el fabricante del avion.

(3) Para toda aeronave pequefia propulsada por motores convencionales
utilizada en una operacion corporativa, de un programa de inspeccion
recomendado por el fabricante del avién.

El programa de mantenimiento o de inspeccion, 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. Ademés debe
considerar la experiencia del operador.

Tanto el programa de mantenimiento como el de inspeccién, deben considerar el
cumplimiento de todas las actividades de mantenimiento indicadas en la presente
norma.

Toda modificacion al programa de mantenimiento o de inspeccién debe ser
aprobada por la DGAC y posteriormente debe ser distribuida a los organismos o
personas que se requiera.
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92.605 CONTROL DEL MANTENIMIENTO DE LA AERONAVEGABILIDAD
(Operaciones corporativas y aviones grandes)

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

(a) El cumplimiento del programa de mantenimiento o programa de inspeccion.

(b) 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.

(c) 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.

(d) 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 aerondutica del Estado de Disefio y por la DGAC (directivas de
aeronavegabilidad, limitaciones de aeronavegabilidad o documento equivalente).

(e) Todos los defectos descubiertos durante el mantenimiento programado o que se
hayan notificado durante un vuelo, han sido corregidos por una organizacién de
mantenimiento aprobada o reconocida por la DGAC y habilitada en la marca y
modelo de la aeronave.

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

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

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

(@ Mantiene actualizado los datos de mantenimiento que le son aplicables

92.607 REGISTROS DE MANTENIMIENTO DE LA AERONAVEGABILIDAD

(a) El operador debe mantener los siguientes registros por los periodos especificados

en el parrafo (b) de esta seccion:

(1) EI tiempo total de servicio (horas, tiempo transcurrido y ciclos, segun
corresponda) de la aeronave, y de todos los componentes de duracion
limitada;

(2) tiempo de servicio (horas, tiempo transcurrido y ciclos, segun corresponda)
desde la dltima revision general del avion o de sus componentes sujetos a
revision general obligatoria;

(3) situacion actualizada de cumplimiento de toda la informacion obligatoria que
corresponda en relacion con el mantenimiento de la aeronavegabilidad, lo que
incluye:

(i) cada Directiva de Aeronavegabilidad del Estado de Disefio o de la DGAC.
Si la Directiva considera una accion repetitiva, los datos necesarios para
determinar el estatus de cumplimiento de la Directiva;

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

(4) detalles pertinentes de las modificaciones y reparaciones lo que incluye;
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(b)

(©)

92.609

(@)

(b)

92.611

(i) el registro de cada alteracion mayor o reparacion mayor incorporada a la
aeronave, 0 a sus motores, hélices o componentes, en el formulario DGAC
337 o formularios equivalentes de anteriores Estados de Matricula; y

(i) los documentos con los datos técnicos necesarios para la operacion y
mantenimiento de la aeronave con dichas alteraciones y reparaciones
incorporadas (Certificados de Tipo Suplementarios, Proyectos Técnicos,
Suplementos de Manual de Vuelo o de Mantenimiento, o documentos
equivalentes).

(5) situacion actual del avibn en cuanto al cumplimiento del programa de
mantenimiento; y

(6) Pesoy balance de la aeronave conforme a la Ultima configuracion aprobada.

(7) Registro detallado de los trabajos efectuados, para demostrar que se ha
cumplido con todos los requisitos necesarios para la firma de la conformidad
de mantenimiento de acuerdo a lo indicado en la DAN 43.

Los registros indicados en (a)(1), (a)(3), (a)(4) y (a)(5) se conservardn durante un
periodo minimo de 90 dias después de retirado definitivamente del servicio la
aeronave o el componente a que se refieren. Los registros indicados en (a)(2)
deberan conservarse hasta la siguiente revision general. El registro de peso y
balance se mantendra vigente hasta un nuevo pesaje y calculo de su centro de
gravedad. Los registros enumerados en (a) (7) se conservaran durante 2 afios a
partir de la firma de la conformidad de mantenimiento.

Los registros que se llevan y transfieren de acuerdo con esta norma se mantendran

en una forma y un formato (copia dura o digital) que garanticen, en todo momento
su legibilidad, seguridad e integridad.

TRANSFERENCIA DE REGISTROS DE MANTENIMIENTO DE LA
AERONAVEGABILIDAD.

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 autométicos de Reporte de
Altitud de Presién y Sistema de Presidn Estética — Pitot.

No se debe operar una aeronave en condicion IFR, excepto:

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

(2) Que se haya probado e inspeccionado nuevamente el sistema de presion
estatica - pitot, por parte de una OMA y conforme al Apéndice B de la
norma DAN 43, en caso de que dicho sistema se haya por algin motivo
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(b)

(©)

(d)

abierto y cerrado (excepto que ello haya sido a través de su sistema de
drenaje o de vélvulas de presidn estatica alterna); y

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

Respondedor de Control de Transito Aéreo (ATC Transponder).
Ninguna persona puede operar una aeronave a no ser que:

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

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

Los requisitos de inspeccion establecidos en (a) y (b) anteriores, deben cumplirse
después de cualquier intervencion en el equipo.

Inspecciones de los sistemas Registradores de Vuelo.
D Generalidades

() Antes del primer vuelo del dia, los mecanismos integrados de
prueba para los registradores de vuelo y el equipo de adquisicion de
datos de vuelo (FDAU), cuando estén instalados, se controlaran por
medio de verificaciones manuales o automaticas.

(i) Los sistemas FDR o ADRS, los sistemas CVR o CARS y los sistemas
AIR o0 AIRS, tendrén intervalos de inspeccién del registro de un afio,
pudiendo extenderse a dos afios, si el operador le demuestra a la
DGAC la alta integridad de estos sistemas en cuanto a su buen
funcionamiento y auto control.

Los sistemas DLR o DLRS tendran intervalos de inspeccion del
sistema de registro de dos afios; con sujecion a la aprobacién por
parte de la autoridad reguladora apropiada, este periodo puede
extenderse a cuatro afios, siempre y cuando se haya demostrado la
alta integridad de estos sistemas en cuanto a su buen
funcionamiento y auto control.

(iii) El sistema registrador de vuelo se considerara fuera de servicio si
durante un tiempo considerable se obtienen datos de mala calidad,
sefales ininteligibles, o si uno 0 mas parametros obligatorios no se
registran correctamente.

(iv) Cuando la DGAC lo requiera, el operador remitira un informe sobre
las inspecciones del registro para fines de control.

(2) Inspecciones de registro.

0] El andlisis de los datos registrados en los registradores de vuelo
garantizara que el registrador funcione correctamente durante el
tiempo nominal de grabacion;
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(e)

(ii)

(iii)

(iv)

v)

(vi)

(vii)

con el analisis de los registros del FDR o ADRS se evaluara la
calidad de los datos registrados para determinar si la proporcion de
errores en los bits (incluidos los introducidos por el registrador, la
unidad de adquisicion, la fuente de los datos del avion y los
instrumentos utilizados para extraer los datos del registrador) esta
dentro de limites aceptables y determinar la indole y distribucion de
los errores;

los registros del FDR o ADRS de un vuelo completo se examinaran
en unidades de medicion técnicas para evaluar la validez de los
parametros registrados. Se prestard especial atenciébn a los
pardmetros procedentes de sensores del FDR o ADRS. No es
necesario verificar los pardmetros obtenidos del sistema émnibus
eléctrico de la aeronave si su buen funcionamiento puede
detectarse mediante otros sistemas de la aeronave;

equipo de lectura que tenga el soporte loégico necesario para
convertir con precision los valores registrados en unidades de
medicion técnica y determinar la situacion de las sefales
discretas.

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

siempre que sea posible, durante el examen se analizara una
muestra de las grabaciones en vuelo del CVR o CARS para
determinar si es aceptable la inteligibilidad de la sefial en
condiciones de vuelo reales; y

se realizard un examen de las imagenes registradas en el AIR 0
AIRS reproduciendo la grabacion del AIR o AIRS. Instalado en la
aeronave, el AIR o AIRS registrara imagenes de prueba de todas
las fuentes de la aeronave y de las fuentes externas pertinentes
para asegurarse de que todas las imagenes requeridas cumplan
con las normas de calidad del registro.

(3) Calibracion del sistema FDR

(i)

(ii)

Para los parametros con sensores dedicados exclusivamente al
FDR y que no se controlan por otros medios, se har4d una
recalibracion por lo menos cada 5 afios o de acuerdo a las
recomendaciones del fabricante de sensores, para determinar
posibles discrepancias en las rutinas de conversion a valores
técnicos de los parametros obligatorios y asegurar que los
pardmetros se estén registrando dentro de las tolerancias de
calibracién y

cuando los pardmetros de altitud y velocidad aerodindmica
provienen de sensores especiales para el sistema FDR, se
efectuara una nueva calibracién, segun lo recomendado por el
fabricante de los sensores, por lo menos cada dos afios.

Transmisor Localizador de emergencia (ELT).
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(f)

92.613

@

(b)

(©)

(1)

(2)

No se debe operar una aeronave, a menos que, dentro de los 12 meses
calendarios precedentes, de acuerdo a las instrucciones del fabricante del ELT,
este haya sido probado, inspeccionado y encontrado conforme por una OMA,
en cuanto a:

() Su instalacion (no se haya degradado), por condicion y seguridad
(conectores, cable, antenas);

(i) Su bateria, por fecha de expiracion y condicién (ausencia de filtraciones,
ventilacion, deformaciones y sefiales de sobrecalentamiento);

(i) Los controles del sistema en cabina, los del propio ELT y su sensor de
impacto (operacion del g-switch), por condicion y operacion;

(iv) La presencia de suficiente sefial irradiada por la antena (potencia y
frecuencias transmitidas); y

(v) La codificacion emitida por el ELT.

Si el ELT es parte de o esta instalado en un articulo cuyo proposito es flotar:
verificar la ausencia de desgaste, rotura de la tela del articulo que pueda
afectar la flotabilidad de este

PESO Y BALANCE

(1)

(2)

3)

No se debe operar un avidn, a menos que los datos actualizados de peso vacio y

co
la

rrespondiente posicion del centro de gravedad estén disponibles a bordo y con
respectiva lista de equipamiento asociada, la que constara de la siguiente

informacion; descripcion, numero de parte (cuando corresponda), el peso y la
distancia (brazo) respecto del datum.

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

(i)
(ii)

El

Los del ultimo informe de pesaje real de la aeronave, o

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

ultimo informe de pesaje real de una aeronave cuyo PMD sea igual o superior

a 5.700 Kg, no puede tener mas de 4 afios de antigiiedad y no puede ser de
mas de 8 afos si su PMD es inferior a los 5.700 Kg.

MANUAL DE CONTROL DE MANTENIMIENTO (operadores 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 segln sea necesario para mantener actualizada la informacién que
contiene.
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(d)

(e)

(f)

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 que incluyen:

(1) Lenguaje escrito.

Involucra no solo el uso del vocabulario y gramatica en forma correcta, sino que
la forma en que son usadas.

(2) Tipografia.

Incluye la forma de las letras, la impresion y diagramacion por su impacto
significativo en la comprension del material escrito.

(3) El uso de fotografias, diagramas, tablas que reemplacen textos descriptivos
extensos para ayudar a mantener la comprensién y mantener el interés. El uso de
ilustraciones coloreadas reduce la carga de trabajo y posee un efecto
motivacional.

(4) Al definir la impresién y tamafio de la pagina, se debe tener en consideracion el
ambiente de trabajo en el cual se usara el documento.

El manual de control de mantenimiento 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 y de aquellas indicadas en 92.601

(3) procedimientos que deben seguirse para cumplir con la responsabilidad de la
aeronavegabilidad sefialada en 92.601

(4) procedimientos para enmendar el manual de control de mantenimiento;

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

(6) los métodos utilizados para completar y conservar los registros de
mantenimiento de la aeronavegabilidad

(7) un listado con las marcas, tipos y modelos de sus aeronaves a los que se le
aplica este manual,

(8) 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.

(9) un procedimiento para aplicar las medidas resultantes de informacion
obligatoria de mantenimiento de la aeronavegabilidad,

(10) una descripcién 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 condicion de aeronavegabilidad (vuelo
ferry);

(11) una descripcion de los arreglos administrativos que existan entre el operador
y la OMA,;
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92.615
(@)

(b)

92.617
(@)

(b)

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

(13) un procedimiento para informar las fallas, malfuncionamientos, y defectos al
titular del certificado de tipo con copia a la DGAC y a la DGAC los casos
importantes de mantenimiento que ocurran

(14) Cuando corresponda, un procedimiento para diferir items MEL que incluya lo
siguiente:

()  Método para diferir y/o rectificar equipos inoperativos

(i)  Requisitos de identificacion por medio de placas conforme al MEL
(i) Despacho de la aeronave con items MEL diferidos

(iv) Sistema de diferidos

(v) Control de items categorizados (A, B, C,D, My O); y

(vi) El entrenamiento del personal de la compafiia responsable del
cumplimiento del procedimiento MEL

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 opinién, esa falla, malfuncionamiento o
defecto ha puesto en peligro o puede poner en peligro la operacién segura de la
aeronave utilizada por él.

Los informes deben ser hechos en la forma y manera indicada en el Apéndice 6 y
deben contener toda la informacion pertinente sobre la condicion que sea de
conocimiento del operador.

PROGRAMA DE MANTENIMIENTO (Aviones grandes)

El operador, para uso y orientacibn del personal de mantenimiento y de
operaciones y con el propoésito de asegurar que el mantenimiento de sus aeronaves
se efectta conforme a los requisitos establecidos por el Estado de disefio o el
organismo responsable del disefio de tipo y el Estado de Matricula, establecerdn o
adoptaran para cada aeronave segun corresponda de un programa de
mantenimiento o de inspeccion aprobado por la DGAC.

El programa de mantenimiento, se basa en pero no esta limitado a los siguientes
requisitos minimos:

(1) Las tareas de mantenimiento y los plazos correspondientes en que se
realizaran, teniendo en cuenta la utilizacién prevista del avién;

(2) Los servicios y los intervalos a las cuales estos se aplicaran.

(3) Segun corresponda, inspecciones estructurales o programa de integridad
estructural

(4) Revisiones generales (overhaul) y reparaciones.
(5) Actividades de mantenimiento con cumplimiento horario o calendario.
(6) Inspecciones derivadas de alteraciones o reparaciones mayores.

(7) Los aviones grandes, ademas de lo indicado en (b)(1) al (6), consideraran lo
siguiente cuando corresponda:
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(©)

(d)

(e)

(f)

(9)

()  Inspecciones Suplementarias

(i)  Control y Prevencién de la Corrosion
(i) Métodos de evaluacion de reparaciones
(iv) Revision de dafios por fatiga

(v) Cuando corresponda, una descripcién del programa de confiabilidad y
monitoreo por condiciébn de los sistemas del avién, componentes y
motores

Para aquellas tareas indicadas en (b)(1) y (b)(3) y aquellas que no sean de
cumplimiento obligatorio segun el Estado de disefio, un procedimiento para solicitar
la aprobacién de la DGAC para modificar o apartarse de su cumplimiento.

Ademas de lo indicado en letra (b) anterior, el operador considerara de
cumplimiento obligatorio lo siguiente:

(1) Limitaciones de Aeronavegabilidad, en los tiempos establecidos por el Estado
de Disefio.

(2) Directivas de Aeronavegabilidad emitidas por el Estado de Disefio o de
Matricula.

En el disefio y ejecucion del programa de mantenimiento indicado en (b) se deberan
tener en cuenta los principios relativos a factores humanos conforme a lo siguiente:

(1) EIl uso del lenguaje escrito, significa no solo el empleo del vocabulario y la
gramatica correcta sino que también la forma en que se usan.

(2) El uso de la tipografia, incluye la forma y tamafio de las letras, la impresion y
la diagramacién. Ambos aspectos tienen un impacto significativo en la
comprension del texto escrito.

(3) El uso de fotografias, diagramas, tablas o cartas que reemplacen textos
descriptivos muy largos ayudan a la comprension y mantienen el interés. El
uso de colores en las ilustraciones reduce la carga de trabajo y tienen un
efecto motivacional.

(4) Considerar el ambiente de trabajo donde se va a usar el documento cuando
se defina el tamafio de la impresion y de la hoja.

Copia de todas las enmiendas o modificaciones introducidas al programa de
mantenimiento o de inspeccién, una vez aprobadas por la DGAC, deben dentro de
los cinco dias siguientes a su aprobacion, distribuirse a las organizaciones o
personas involucradas en el proceso.

Las tareas y plazos de mantenimiento que se hayan estipulado como obligatorios al
aprobar el disefio de tipo o los cambios al programa de mantenimiento que se
hayan aprobado se identificaran como tales.
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92.701
(@)

(b)

(©)

92.703
(@)

(b)

(©)

(d)

92.705

CAPITULO H
TRIPULACION DE VUELO
COMPOSICION DE LA TRIPULACION DE VUELO

El nUmero y composicion de la tripulacion de vuelo no sera inferior a lo especificado
en el manual de vuelo o en otros documentos relacionados con el certificado de
aeronavegabilidad.

Designacion de piloto al mando.

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

Operador de sistemas o Mecéanico a bordo.

Cuando en el tipo de avién considere la funcion de un operador de sistema o de un
mecanico a bordo, el Operador deber& considerar dentro de la tripulacién de vuelo
un operador de sistema 0 un mecanico a bordo con licencia y habilitacién vigente
asignado a dicho puesto.

CALIFICACIONES.

El operador, se asegurard que todo miembro de la tripulacion de vuelo esté en
posesién de una licencia y habilitacion vigente, expedida o convalidada por la DGAC
lo que sera verificado por el piloto al mando.

El piloto al mando:

D se asegurard de que cada miembro de la tripulacion de vuelo ostente una
licencia valida expedida por la DGAC o, si otro Estado contratante la
expidiera, que la DGAC la convalide;

(2) se asegurard de que los miembros de la tripulacion de vuelo estén
habilitados en forma adecuada; y

3) comprobard, a su satisfacciéon, que los miembros de la tripulacién de vuelo
sigan siendo competentes.

El Operador de un avién equipado con un sistema de anticolision de a bordo
(ACAS II) se debera asegurar que cada uno de los miembros de la tripulacion de
vuelo hayan recibido la instruccion 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)

(1) El operador se deberd cerciorar de que se compruebe periédicamente 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.

(2) EIl operador se cerciorara de que se compruebe periddicamente la técnica de
pilotaje y la capacidad de ejecutar procedimientos de emergencia, de modo que
se demuestre la competencia del piloto. Cuando las operaciones puedan tener
que efectuarse de acuerdo con las reglas de vuelo por instrumentos, el
operador se cerciorard de que quede demostrada la competencia del piloto
para cumplir esas reglas, bien sea ante un piloto inspector del explotador o ante
un representante de la DGAC gue expida la licencia de piloto.

EXPERIENCIA RECIENTE
Piloto al mando y copiloto
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92.707

De acuerdo a lo que establezca el Reglamento de Licencias.

FUNCIONES DE LOS MIEMBROS DE LA TRIPULACION DE VUELO EN CASOS
DE EMERGENCIA.

El operador asignard a todos los miembros de la tripulacion de vuelo, para cada tipo de avion,
las funciones necesaria que deben ejecutar en caso de emergencia o en una situacion que
requiera evacuacion de emergencia. En el programa de instruccion del operador figurara la
capacitacion periddica para cumplir estas funciones, asi como instruccion sobre el uso de todo
el equipo de emergencia y de salvamento que deba llevarse a bordo, y simulacros de
evacuacion del avion en casos de emergencia.

92.709

(@)

(b)

(©)
(d)

(e)

92.711
@)

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

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

En dicho programa deberd figurar la capacitaciébn periddica para cumplir las
funciones para caso de emergencia en tierra y en el agua (evacuacion-ditching), asi
como instruccion 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 inicial y
periddica anual

Se estableceran programas de instruccion, en tierra y en vuelo, mediante programas
internos o a través de un proveedor de servicios de capacitacion, que incluiran los
planes de estudio relativos a los programas de instruccion que figuran en el Manual
de Operaciones de la empresa, o haran referencia a ellos.

El programa de instruccion comprenderd la capacitacién necesaria y pertinente para
adquirir competencia respecto de todo el equipamiento instalado.

TIEMPO DE VUELO, DE SERVICIO Y DE DESCANSO.
Generalidades.

(1) Estas normas se aplicardn a las tripulaciones de Vuelo de las operaciones de
la aviacion corporativa y tripulaciones de vuelo contratadas.

(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 nhorma para
los T.V., P.S.V.y PD.

(4) EIT.V.yP.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 debera informar de ello a la
DGAC en un plazo no superior a 96 horas de ocurrido el hecho.

En dicho informe se incluird la totalidad de los antecedentes que motivaron tal
situacion. El explotador deberd 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
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(1)

cumplimiento, el Rol programado de los tripulantes y los Tiempos de Vuelo,
Periodos de Servicio de Vuelo y Periodos de Servicio efectivamente
realizados.

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

(i)

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

Tripulacién

P.S.V.

Extension del PSV

Restriccion
Nocturna del PSV

2 pilotos

12 horas

02 horas

12 horas

3 pilotos

18 horas

4 pilotos

20 horas

()

(ii)

(iii)

(iv)

(v)

(vi)

(viii)

(ix)

El Periodo de Servicio de Vuelo y la Restriccion Nocturna de P.S.V. se
aplican 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.

En el caso que se incorpore a la tripulacién un Operador de Sistemas, a
éste se le aplicaran las mismas horas de P.S.V, Extension y Restriccion
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 Tripulacién
Minima, podra extenderse hasta catorce (14) horas ante la ocurrencia,
en el respectivo PSV, 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 debera mantener hasta por
seis meses un registro disponible, para requerimiento y analisis 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 seran los siguientes:
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08 horas continuas o discontinuas en 24 horas consecutivas
34 horas en 7 dias consecutivos 0

68 horas en 10 dias consecutivos

100 horas Mensuales (calendario)

270 horas Trimestrales

1000 horas Anuales (calendario)

(i) El T.V se reducird en treinta minutos por cada aterrizaje superior a
cinco. Esta norma sera aplicable solamente a las Tripulaciones de Vuelo

Minima.

(i)  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.

(3) Periodos de Descanso (P.D.)

()  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
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(ii)

(iii)

20 horas 24 horas

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

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

(4) Reposo.

(i)

(ii)

(i)

(iv)

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.

Este lugar de reposo deberd ser ocupado por las tripulaciones de vuelo
gue sean relevadas de sus funciones con el proposito de no sobrepasar
los limites establecidos de Tiempo de Vuelo

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.

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.

(c) TRIPULANTES AUXILIARES

(1) Periodo de Servicio de Vuelo

(i)

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

Tripulacion P.S.V Extension
Minima 12 horas 02 horas
Reforzada 20 horas

(ii)

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

(i)  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.

(iv) Los Periodos de Servicio de Vuelo maximos establecidos para las
tripulaciones auxiliares seran los siguientes:

12 horas Continuas o discontinuas en 24 horas consecutivas

(salvo extension de dos (2) horas
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160 horas Mes (calendario)
450 horas Trimestral
1600 horas Anual (calendario)
(v) Los Tripulantes Auxiliares que en un Periodo de Servicio de Vuelo

(vi)

(vii)

(viii)

hayan cumplido mas del 50% del Periodo Nocturno, podran efectuar
s6lo un segundo Periodo de Servicio de Vuelo nocturno consecutivo el
cual no podré 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 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 deber4 mantener hasta por
seis meses un registro disponible, para requerimiento y analisis 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.

P.S.V. P.D.

7 horas 0 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 a 20 horas 18,19,20,2;,22,24 horas
respectivamente
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(2)

®3)

(ix)

El P.S.V se reducira en treinta minutos por cada aterrizaje superior a
cinco. Esta norma serd aplicable solamente a la Tripulacion Auxiliar
Minima.

Periodos de Descanso (P.D)

(i)

(ii)

(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:

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

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 continuara incrementando este
descanso en treinta minutos, por cada quince grados de Longitud
Geogréfica adicional.

Reposo.

(i)

(ii)

(i)

(iv)

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

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
tripulante desarrollar labores efectivas por un tiempo superior a las 14
horas.

Los Explotadores, deberan proponer para aprobacién de la DGAC, los
lugares destinados al reposo de la Tripulacion Auxiliar en los distintos
tipos de materiales aéreos que operen.

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.

92.713 PROGRAMA DE GESTION DE FATIGA (SOLO OPERACIONES AVIACION
CORPORATIVA Y TRIPULACIONES CONTRATADAS)

El operador podrd basado en la legislacién vigente, establecer e implantar un programa de
gestion de la fatiga que garantice que todo su personal, que participe en la operacion y
mantenimiento de la aeronave, no lleve a cabo sus funciones cuando esté fatigado. En el
programa se consideraran las horas de vuelo y de servicio y se incluiran en el manual de

operaciones.
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CAPITULO |
MANUALES, DOCUMENTACION, LIBROS DE A BORDO Y REGISTROS
92.801 MANUAL DE VUELO

El operador deberd tener un manual de vuelo actualizado (incluido los correspondientes
suplementos y cambios que la DGAC haya hecho obligatorios) para la operacién de la
aeronave, correspondiente al modelo y tipo de aeronave en operacion.

92.803 BITACORA O LIBRO DE A BORDO

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

(a) Nacionalidad y matricula del avion;

(b) Fecha, horas de salida y llegada;

(c) Nombres de los miembros de la tripulacion y funcién asignada.

(d) Naturaleza del vuelo, lugar de salida y llegada, tiempo total de vuelo

(e) Observaciones detectadas durante el vuelo

) Licencia y firma del piloto al mando

92.805 DOCUMENTACION QUE DEBE SER LLEVADA A BORDO EN CADA
AERONAVE

(a) Exceptuando los documentos indicados en (a)(1) al (4), los documentos indicados

pueden ser transportados en un medio electronico de almacenamiento (EFB o
similar) siempre y cuando las tripulaciones sean capaces de demostrar a la DGAC
que pueden responder con rapidez y seguridad ante un requerimiento de la
autoridad.

(1) Licencias y habilitaciones de la tripulacion.

(2) Certificado de aeronavegabilidad

(3) Certificado de matricula.

(4) Bitacora de vuelo (flight log).

(5) Manual de Vuelo de la aeronave y suplementos cuando corresponda.

(6) Certificado de Estacion de Radio, tratdndose de operaciones internacionales

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

(8) Certificado de ruido (Homologacién Acustica), para vuelos internacionales.

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

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

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

(12) DISPONIBLE
(13) Para operaciones de la aviacion corporativa, Especificaciones Operativas de
cada aeronave.
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(b)

92.807

(14)
(15)

(16)

(17)

(18)

Listas de verificacion.

Los procedimientos y sefales prescritas por el DAR 91 para el caso de
aeronaves interceptadas e interceptoras.

Formulario de preparacion de los vuelos, manifiesto de pasajeros y/o
carga, despacho y planes de vuelo para operaciones de la aviacion
corporativa

Cualquier otro documento sefialado en la Legislacion y Reglamentacion
Aeronautica.

cualquier aprobacion especifica emitida por la DGAC o estado de matricula, si
corresponde, para la operacion u operaciones que se realizaran.

Maletines de vuelo electrénicos (EFB)

Previo a la utilizaciéon a bordo de EFB portatiles, el operador debera asegurarse de
gue no afectan a la actuacion de los sistemas y equipo del avion o a la capacidad de
operar el mismo.

(1)

()

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

(i) evaluar los riesgos de seguridad operacional relacionados con cada
funcion EFB

(i)  establecer y documentar los procedimientos de uso y los requisitos de
instruccion correspondientes al dispositivo y a cada funcion EFB; y

(i) asegurarse de que, en caso de falla del EFB, la tripulacion de vuelo
dispone rapidamente de informacion suficiente para que el vuelo se
realice en forma segura.

Al aprobar el uso de EFB se verificara que:

(i) el equipo EFB y su soporte fisico de instalacion conexo, incluyendo la
instalacion con los sistemas del avidon si corresponde, satisfacen los
requisitos de certificacion de la aeronavegabilidad apropiados;

(i) el operador ha evaluado los riesgos de seguridad relacionados con las
operaciones apoyadas por las funciones EFB,;

(i) el explotador/propietario ha establecido requisitos para la redundancia
de la informacion (si corresponde) contenidos en las funciones EFB y
presentados por las mismas;

(iv) el operador ha establecido y documentado procedimientos para la
gestion de las funciones EFB incluyendo cualquier base de datos que
pueda utilizarse; y

(v) el operador ha establecido y documentado los procedimientos relativos
al uso del EFB y de las funciones de dicho dispositivo y a los requisitos
de instruccién correspondientes.

REGISTROS DEL EQUIPO DE EMERGENCIA 'Y SUPERVIVENCIA DE A BORDO

El piloto al mando debera dejar constancia en su plan de vuelo (ATC) de la lista de equipos de
emergencia y/o supervivencia llevados a bordo de su avion. La informacién comprendera,
segun corresponda, el numero, color y tipo de las balsas salvavidas y de las sefales
pirotécnicas, los detalles sobre el material médico de emergencia, provision de agua y el tipo y
frecuencia del equipo portatil de radio de emergencia.
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92.809

@)

(b)

92.811

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

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

De la aeronave (Flight Crew Operation Manual o similar)

El operador pondra a disposicién del personal de operaciones y de los miembros de
la tripulacién 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 operacién de esta. El manual incluirq
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 deberd estar facilimente al
alcance de la tripulacion de vuelo durante todas las operaciones de vuelo.

INFORMACION DE HORAS DE VUELO.

Los operadores informaran a la DGAC (Subdepartamento operaciones) semestralmente las
horas de vuelo del periodo.
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CAPITULO J
SEGURIDAD DE LA AVIACION
92.901 GENERALIDADES

Todo operador que realice operaciones de la aviacion general, incluidas operaciones de la
aviacion a cargo de operadores corporativos, con aeronaves de masa maxima de despegue
superior a 5 700 kg, debe, establecer, aplicar y mantener por escrito un programa de seguridad
de la aviaciébn que cumpla con los requisitos del programa de seguridad de la aviacion civil
establecido en la normativa vigente.
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CAPITULO K
ENCARGADO DE OPERACIONES DE VUELO/DESPACHADOR DE VUELO
92.1001 GENERALIDADES.

Cuando corresponda, el operador corporativo que cuente con los servicios de un EOV debera
asegurarse de que esa persona sea titular de una licencia y habilitacion y esté familiarizado con
los detalles de la operacién pertinente a sus funciones de acuerdo a la normativa vigente
establecida por la DGAC para tal proposito.
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92.1101
(@)

(b)

(©)

92.1103

CAPITULO L
TRIPULACION DE CABINA
ASIGNACION Y SEGURIDAD

El operador establecera el requisito de miembros de la tripulacion de cabina para
cada tipo de avién de acuerdo con (1), (2) o (3) 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 o de una situacién que requiera una evacuacion
de emergencia. El explotador asignara estas funciones para cada tipo de avion:

(1) de 20 a 50 pasajeros 1 T.C;

(2) de 51 a 100 pasajeros 2 T.C;

(3) mas de 100 pasajeros 1 T.C adicional por cada 50 pasajeros),

Cada uno de los miembros de la tripulacién de cabina permanecera sentado y con el
cinturén de seguridad o, cuando exista, el arnés de seguridad ajustado durante las
maniobras de despegue y de aterrizaje, y siempre que el piloto al mando asi lo
ordene.

Cuando se exija conforme a (a) o el operador establezca el empleo de tripulantes de
cabina para una cantidad inferior a 20 pasajeros cada miembro de ésta al que se
asigne funciones de evacuacion de emergencia ocupara, durante las maniobras de
despegue y de aterrizaje, un asiento como se estipula en 92.407 (b)(5)() y (i) y
siempre que el piloto al mando asi lo ordene.

INSTRUCCION PARA TRIPULACION DE CABINA EN OPERACION
CORPORATIVA

El explotador debera establecer y mantener un programa de instruccion de la tripulacién de
cabina diseflado para garantizar que las personas que reciban capacitacion adquieran la
competencia que les permita desempefiar las funciones que les han sido asignadas y que
incluya o haga referencia a planes de estudios relativos a los programas de instruccion que
figuran en el manual de operaciones de la empresa. El programa de instruccion deberd
comprender capacitacion en factores humanos.

@

(b)
(©)

La aviacidén corporativa en el caso de requerir personal para desempefiarse como
tripulante de cabina, se debera asegurar que antes de ser designados como
miembro de una tripulacién 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 instruccion 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 instruccion
deberan considerar que al término de esta instruccion el personal T. C alcance los
siguientes objetivos:

(1) que sea competente para ejecutar aquellas obligaciones y funciones de seguridad
gue se le asignen a los miembros de la tripulaciéon 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;
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®3)

(4)

()

(6)

gue 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;

gue conoce las asignaciones y funciones de los otros miembros de la
tripulacibn en caso de una emergencia, en la medida necesaria para
desempefiar sus propias obligaciones de miembro de la tripulacién auxiliar;

gue conoce los tipos de mercancias peligrosas que no pueden transportarse
en la cabina de pasajeros y ha completado el programa de capacitacién sobre
este tema; y

gue 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

(@)

(b)
(©
92.1203

(@)

(b)

92.1205
(@)

CAPITULO M
OPERACIONES ESPECIALES

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

Autorizacion operacional.

Un operador solo operara 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 operacién. Para obtener dicha aprobacion, el operador debera 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
deberé& 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 debera 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”

REQUISITOS PARA OPERACIONES ILS DE CATEGORIA 11 Y Il

No se podra operar una aeronave civil en operaciones ILS de Categoria Il o Il 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 III.

(2) La tripulacion 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.

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

(©)

(d)

(e)

(f)

@

(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 esté 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
esta 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:

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

(i)  El cabezal de la pista.

(i)  Las marcas del cabezal de la pista.

(iv) Las luces del cabezal de la pista.

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

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 .
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(h)

(1) Excepto como se dispone en el parrafo (c) de esta seccidn, ninguna persona
puede operar una aeronave civil en operaciones de Categoria Il o Categoria lll
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 operacion 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 Ill 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. II”, DAN 06 05 “Requisitos exigidos a
empresas extranjeras para operar ILS CAT Ill A” y DAN 06 12 “Operaciones ILS
categoria Ill y despegues con visibilidad reducida no inferior a 50 mts RVR”.

M.3 ED.1/0CT.2013



DAN 92 VOL. Il

APENDICE 1
ORGANIZACION Y CONTENIDO DEL MANUAL DE OPERACIONES

(Operaciones de la Aviacion Corporativay Operador de aviones grandes sin importar el
tipo de motores)

El Manual de Operaciones debe contener toda la informacion requerida para las operaciones de
vuelo que desarrolla la empresa o el operador.

A continuacion se detallan los aspectos minimos que deben ser considerados en la elaboracion
del Manual de Operaciones.

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

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

1. ORGANIZACION

El Manual de Operaciones deberia tener la siguiente organizacion:

(a) Generalidades

(b) Informacion sobre operacion de las aeronaves
(©) Zonas, rutas y aerédromos; y

(d) Capacitacion

2. CONTENIDO

El Manual de Operaciones abarcara como minimo lo siguiente:

i. Administracion y control del Manual de Operaciones
A. Introduccion:

- Incluye una declaracion de que el Manual de Operaciones cumple
con todas las reglamentaciones y disposiciones aplicables y con los
términos y condiciones del Certificado de Operador Aéreo (AOC), de
las Especificaciones Relativas a las Operaciones (OpSpecs) y que el
manual contiene instrucciones de operacion que el personal
correspondiente debe cumplir;

- una lista y breve descripcion de los distintos volimenes o partes, su
contenido, aplicacion y utilizacion;

- explicaciones y definiciones de términos y abreviaturas necesarias
para la utilizacion del Manual de Operaciones; y

- las referencias apropiadas de la DAN 121.
B. Sistemade enmiendas y revisiones:

- indicard quién es responsable de la publicacion e insercion de
enmiendas y revisiones;

- un registro de enmiendas y revisiones con sus fechas de insercién y
fechas de efectividad;

- una declaracion de que no se permiten enmiendas y revisiones
escritas a mano excepto en situaciones que requieren una enmienda
o0 revision inmediata en beneficio de la seguridad;
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- una descripcidon del sistema para anotacién de las paginas y sus
fechas de efectividad;

- una lista de las paginas efectivas;

- anotacion de cambios (en las paginas del texto y, en la medida que
sea posible, en tablas y figuras);

- revisiones temporales; y

- una descripcion del sistema de distribucion de manuales, enmiendas
y revisiones.

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

- Politicas que se refieren a limitaciones de tiempo de vuelo, periodos
de servicio de vuelo y, periodos de servicio y requisitos de periodos
de descanso para los miembros de las tripulaciones de vuelo y de
cabina, y

- segln proceda, politicas y documentacion relativas al FRMS del
operador.

ii. Estructura, organizacion, administracion y responsabilidades

A.

Estructura organizativa.

Una descripcion de la estructura organizativa incluyendo el organigrama
general de la empresa y el organigrama del departamento de operaciones.
El organigrama debera ilustrar las relaciones entre el departamento de
operaciones y los demas departamentos de la empresa. En patrticular, se
deben demostrar las relaciones de subordinacion y lineas de informacion
de todas las divisiones, departamentos, etc., que tengan relacién con la
seguridad de las operaciones de vuelo.

Responsables.

Debera incluirse el nombre de cada responsable propuesto para los cargos
de directivo responsable, director o responsable de operaciones, director o
responsable de mantenimiento, gerente o responsable del sistema de
gestion de la seguridad operacional, jefe de pilotos y jefe de instruccion
segun lo prescrito en la norma DAN 119. Se debera incluir una descripcion
de sus funciones y responsabilidades.

Responsabilidades y funciones del personal de gestion de
operaciones.

Incluird una descripcion de las funciones, responsabilidades y de la
autoridad del personal de gestion de operaciones que tenga relacion con la
seguridad de las operaciones en vuelo y en tierra, asi como con el
cumplimiento de las disposiciones aplicables;

Autoridad, funciones y responsabilidades del comandante del avion.

Una declaracion que defina la autoridad, obligaciones y responsabilidades
del comandante del avion.

Funciones y responsabilidades de los miembros de la tripulacién
distintos del piloto al mando.

Incluird una descripcién de las funciones y responsabilidades de cada
miembro de la tripulacion que no sea el comandante del avion.

2.1 Generalidades

211 Instrucciones que describan las responsabilidades del personal de operaciones,
relativas a la realizacion de las operaciones de vuelo.
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2.1.2
(@)

(b)
2.1.3

2.1.4

2.15
2.1.6
2.1.7
2.1.8

2.1.9
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

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

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.

Politica y documentacion relativas al FRMS del Operador.

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.

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.

Las circunstancias en que ha de mantenerse la escucha por radio.
El método para determinar las altitudes minimas de vuelo.
Los métodos para determinar los minimos de utilizacion de aer6dromo.

Precauciones de seguridad operacional durante el reabastecimiento de combustible
con pasajeros a bordo.

Arreglos y procedimientos de servicios de escala.
Procedimientos para los pilotos al mando que observen un accidente.

La tripulacién de vuelo para cada tipo de operacién con indicacién de la sucesién en
el mando.

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

Las condiciones en que debera 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 automaticos o hechos por la tripulacion.

Instrucciones sobre el uso de piloto automético 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 familiarizacién con zonas, rutas y aerédromos.
Procedimientos de aproximacion estabilizada.
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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

(@)

(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

2.2.5

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 aproximacion de precision y de no
precision por instrumentos.

Asignacion de las responsabilidades de la tripulacién 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 utilizacion del sistema de advertencia de la
proximidad del terreno (GPWS).

Los criterios, instrucciones, procedimientos y requisitos de capacitacion para evitar
colisiones y la utilizacién 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).

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 visidn 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 planificacién previa al vuelo y durante el
vuelo con distintos regimenes de empuje/potencia y velocidad.

Las componentes maximas de viento transversal y de cola para cada tipo de avion
explotado y las disminuciones que han de aplicarse a estos valores teniendo
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2.2.6
2.2.7
2.2.8
2.2.9

2.2.10

2.2.11

2.2.12

2.2.13

2.2.14
2.3
231

2.3.2
2.3.3

234

2.35

2.3.6

(@)

debidamente en cuenta las rafagas, baja visibilidad, condiciones de la superficie de
la pista, experiencia de la tripulacion, utilizacion del piloto automatico, circunstancias
anormales o de emergencia o todo otro tipo de factores operacionales pertinentes.

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

La lista de equipo minimo, la lista de desviaciones respecto a la configuracion
correspondiente y el procedimiento para diferir items MEL, a los tipos de aviones
operados y a las operaciones 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 usoO.

Procedimientos de evacuacién de emergencia, comprendidos los procedimientos
segun el tipo, la coordinacién de la tripulacién, la asignhacion 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 vy la informacion
sobre sistemas de aeronave, segun se requiera, comprendida una declaracion
relativa a los procedimientos necesarios para la coordinacion 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 codigo de sefiales visuales de tierra y aire para uso de los supervivientes.
Rutas y aer6dromos

Una guia de ruta para asegurar que la tripulacién de vuelo tenga en cada vuelo
informacion relativa a los servicios e instalaciones de comunicaciones, ayudas para
la navegacion, aerd6dromos, aproximaciones, llegadas y salidas por instrumentos,
segun corresponda para la operacion y toda la informaciébn 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 Aer6édromo de Alternativa.

Aumento de los minimos de utilizacién que se aplican en caso de deterioro de las
instalaciones de aproximacion 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;
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(b)
(©)
(d)
(e)

(f)
3.
(@)
(b)

(©)

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 neumaéticos.
Capacitacion
Los detalles del programa de capacitacion para la tripulacién de vuelo.

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

Los detalles del programa de capacitacién de los encargados de as operaciones de
vuelo y los despachadores de vuelo, cuando se apligue con un método de
supervision de las operaciones de vuelo.
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APENDICE 2
SOLICITUD DE ASIGNACION DE CODIGO ELT (406)

Fecha:

............................... (Empresa, Organizacion 6 Persona natural)  .....oeeevviissneennnnes Solicita al
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

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

I. AERONAVE
Matricula
Marca
Modelo
NUmero de Serie

Color : (Predominante)

Il. TRANSMISOR LOCALIZADOR DE EMERGENCIA

Tipo De activacion Automatica De Supervivencia
Marca

Modelo

N° Parte

Antena (interior/exterior) N/A

Informacion de posicién (Lat/Long): (Si/ No)
N° Aprobacion COSPAS-SARSAT

I1l. OPERADOR
Nombre
Direccion : (Postal y correo electrénico)
Teléfono : (celular y fijo)

Otros contactos emergencia : (N° teléfono otras dos personas)
Informacion emergencia : (Teléfono / correo —e distintos a los anteriores)
Designador (Explotadores Comerciales segun OACI, Doc. 8585):

Firma del Operador
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APENDICE 3

ASIGNACION DE DIRECCIONES DE AERONAVE PARA USO EN SISTEMAS DE
COMUNICACION, NAVEGACION Y/O VIGILANCIA

1. PROPOSITO.

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

2. MATERIA
(a) Generalidades.

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

(2) La asignacion de estas direcciones de aeronave exige un plan completo de
distribuciébn de coédigos que pueda aplicarse, en forma segura, en todo el
mundo. Lo anterior exige que en ningdh momento sea asignada una misma
direccién 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 localizacion de emergencia (ELT) de 406 MHz.

(b) Descripcion del Plan.

Cada direccion de aeronave estara 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.

(c) Administracién del Plan.

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

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

(d) Asignacion de direcciones de aeronave.

(1) La DGAC asignard 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 ningln momento se asignara la misma direccion a mas de una
aeronave.

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

(f)

9)

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

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

(v) La direccion servira UOnicamente para la funcion 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 o
de 24 unos.

Asignacién de direcciones de aeronave.

Las direcciones de aeronave se utilizardn 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, debera solicitarla a
la DGAC.., usando el formulario del Anexo 1 del Apéndice 3.

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

Formato y distribucién de direcciones de aeronaves en Chile.

Direccion de Aeronave

Cddigo de Pais Cddigo de Aeronave

1110 10 000 000

(1)

(2)

(3)

(4)

El formato de toda direccion de aeronave, estd 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 codigo de pais, que tiene por caracteristica ser fijo y
asignado por OACI, a través del Anexo 10, Parte |, Capitulo 9, Tabla 9-1
“Atribuciones a los Estados de Direcciones de Aeronave”, es el numero binario
1110 10 000 000.

El segundo bloque de 12 bits permite la combinacion de 4096 codigos vy
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 identificacion de las
aeronaves que utilicen esta tecnologia, la DGAC., disefi6 la siguiente estructura
dentro del blogue de digitos que debe administrar:
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(h)

4.1
4.2

Cddigo de Aeronave

Indicativo de Operador Indicativo de aeronave
(6 bits) (6 bits)

(i) Los 6 primeros digitos de este bloque (bits 13, 14, 15, 16, 17, y 18 de la
direccion de aeronave), estableceran un indicativo sobre el operador al
cual pertenece la aeronave, 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, mantendra un registro, actualizado con la distribucion de
asignaciones para los distintos indicativos de operador y aeronaves en
particular.

Certificado de Asignacién de Direccion de Aeronave.

(1) La DGAC, otorgara a cada solicitante que cumpla los requisitos, un certificado
de asignacién de direccion de aeronave que se indica en el Anexo 2 del
Apéndice 3.

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

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

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

Empresa, organizacion o persona natural................cccooeveveninnnn. 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 [ aBroNaVE..........ii it e
Modelo de la @eronNave..........cc.vviii i e
Serie de 1a @BIONAVE. ..o e e
MaATIICUIAL. .. e e e
Nombre del Operador...... ..o
DIMECCION. ..o e

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 Organizacion de Aviacion Civil Internacional y lo establecido en el DAP 08 37 o revision
posterior.

NOMBRE DEL OPERADOR

AERONAVE DIRECCION DE AERONAVE

Marca, modelo y serie 1110 10 000 000 XXX XXX

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

TIPO DE EQUIPAMIENTO EN CUESTION

De acuerdo a los procedimientos establecidos, esta asignacion es Unica
para la aeronave individualizada y se mantendra vigente durante el tiempo
que la aeronave pertenezca al operador sefialado y permanezca bajo
matricula chilena. Es decir, que en caso de enajenacién, cambio de
operador o cualquiera circunstancia que impliqgue cambio o cancelaciéon de
matricula, el operador deberd informas al Subdepartamento de
Aeronavegabilidad 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 FDR

TABLA 1
Resolucion minima
del sistema
instalado (ala Intervalo de
recuperacion de | muestreo por | Resolucion
Parametros Rango datos) segundo de lectura
Tiempo relativo (Grabacion 8 hr minimo +0.125% por hora 1 1 sec.
previa al despegue)
\Velocidad Aérea Indicada Vso a VD (KIAS) +5% or +10 kts., lo que sea 1 1%°
mayor. Resolucion de 2 kts.
Por debajo de 175 KIAS
Altura -1,000 ft. a la maxima +100 to +700 ft. 11 25 to 150 ft.
altura para la cual el (vea Tabla 1, TSO C51-a)
avion ha sido certificado
Rumbo magnético 360° +5° 1 1°
Aceleracion Vertical -3g a +6g +0.2g agregados a los 0.3g | 4 (6 1 por segundo 0.03g.
del datum maximo donde los peaks
referidos a 1g son
grabados )
Aceleracion longitudinal +1.0g +1.5% del rango méaximo 2 0.01g.
excluyendo un error del
datum de +5%
Actitud de cabeceo 100% de lo usable +2° 1 0.8°
Actitud de alabeo +60° 6 100% del rango +2° 1 0.8°
usable, lo que sea mayor
Posicion del compensador del Rango completo +3% a no ser que se 1 1%°
estabilizador, o requiera un valor Unico alto.
Posicién del control de Cabeceo®
Potencia de cada motor Rango completo +3% a no ser que se 1 1%°
requiera un valor Unico alto.
Fan o Velocidad N* 0 EPR o Rango maximo +50% 1 1%°
indicaciones en cabina usadas
para la certificacion del avion, o
Velocidad y torque de la hélice 1 (velocidad de la 1%°
(Muestra una vez por seg o lo hélice) 1%°
mas cercano segun sea 1 (torque)
aplicable.)
Razon de altura® (la necesidad +8,000 fpm +10%. Resolucion de 250 1 250 fpm. below
depende de la resolucion de fpm por debajo de los 12,000
altura) 12,000 ft. indicados
Angulo de ataque® (la necesidad | —20° a 40° or 100% del +2° 1 0.8%°
depende de la resoluciéon de rango usable
altura)
Operacion de la transmision de On/Off 1
radio (Discreta)
Flaps de borde de fuga (Discreta| Cada posicion discreta 1
0 Analdgica) (Arriba, abajo, despegue,
aproximacion) o
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Flaps de borde de ataque
(Discreta o Analdgica)

Analégica del rango 0-
100%

+3%

1%

Cada posicion discreta 1
(Arriba, abajo, despegue,
aproximacion) o

Inversores de empuje de cada Analégica del rango 0- +3° 1 1%°
motor (Discreta) 100%

Guardado o reversa

completa

Spoiler/Frenos de picada Guardado o afuera 1
(Discreta)
Conexion del piloto automatico Conectado o 1
(Discreta) desconectado

! 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 grabacion 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.

’Si 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 parametros

®Porcentaje del rango completo
“ 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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TABLA 2

GUIA DE PARAMETROS PARA REGISTRADORES DE DATOS DE VUELO (FDR)

Intervalo maximo

Limites de Precision

Parametros Intervalo de de muestreo y de (entrada del sensor Resolucion de
medicion registro comparada con salida registro
(segundos) FDR))
Hora
(UTC cuando se
disponga, si no,
cronometraje 0
relativo o sinc con 24 Hrs, 4 +0.125% 1
hora GNSS)
—300 m (-1 000 ft)
; hasta la méxima +30 m a+200 m
A:gtslijgnde altitud certificada de 1 (+100 ft a 700 ft) L5m (519
P ' la aeronave +1 500
m (+5 000 ft)
Veloci'dgd ' 95 km/h (50 kt)
aerodinamica amaxima VS0 1 +5% 1kt
indicada o (Nota 1) (recomendado
e e | VSOaL2W o5k
calibrada (Nota 2)
Rumbo - 360°
referencia
primaria de 1 420 0.5°
la tripulacion de - '
vuelo
Aceleracion imla:f()imo egslluiir:jtgn:e?lo
normal -
39 a+6g 0.125 error de referencia de 0.004g
+5%
+75° o intervalo
Actitud de utilizable, el
cabeceo que sea 0.25 +2° 0.5°
superior
Actitud de balanceo +180° 0.25 +2° 0.5
Ap.4-3 ED.1/0OCT.2013
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Control de
transmision de Encendido-
8 radio apagado (posicion 1
discreta)
0,2% del
Potencia de cada intervalo total
9 motor (Nota 3) Total 1 (por motor) +2% ola
resolucién
necesaria para
el
funcionamient
odela
Flap del borde
de salida e 0,5% del
10* indicador de Total o0 en cada +5% o segln indicador | intervalo total o
posicion posicion discreta 2 del piloto la resolucion
seleccionada en necesaria para
el puesto de el
pilotaje funcionamiento
de la aeronave
Flap del borde de Totaloencada |2 +5% o segun indicador | 0,5% del
gtaque e posicion discreta del piloto intervalo t_qtal 0
indicador de la resolucion
11+ posicién necesaria para
seleccionada en el
el puesto de funcionamiento
pilotaje de la aeronave
Posicién de Afianzado, en 1 (por motor)
12* cada inversor trénsito, e
de empuje inversion
camnleta
Seleccion de Total o en cada 1 +2° a no serse 0.2% del
expoliadores de posicion discreta requiera nicamente intervalo total
tierra/frenos una mayor precision.
13* aerodindmicos
(seleccion y
posicion)
Temperatura Intervalo del 2 +2°C 0.3°C
14 exterior sensor
Condicion y Combinacion 1
modo del adecuada de
acoplamiento del posiciones
15* piloto / automético discretas
/ mando de gases
automaticos/AFCS
Ap.4-4 ED.1/0CT.2013
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Aceleracion
16 longitudinal tlg 0,25
+0,015 g excluyendo 0,004 g
error de referenciade £
0,059
17 Aceleracion +0,015 g excluyendo 0,004 g
lateral +1g 0,25 error de referencia de £
0,059
0,25 (Solicitud de
certificacion de tipo
presentada a un
Accién del piloto o Estado contratante
posicion de la antes del 0,2% del
superficie de 1deenerode 2016 | +2°salvo que se intervalo
18 mando-mandos Total / requiera especialmente total o segln
primarios (cabeceo, 0.125 (Solicitud de una mayor precision lainstalacion
balanceo, guifiada) certificacion de tipo
(Nota 4y 6) presentada a un
Estado contratante
el 1 de enero de
2016 o después.

19 Posicién de Total 1 +3% a menos que se 0,3% del
compensacion de requiera especialmente intervalo
cabeceo una mayor precision total o seglin

lainstalacion
20* Altitud de -6 ma750m 1 +0,6 m (x2 ft) 0 £3% 0,3 m (1 ft) por
radioaltimetro (—20 ft a 2 500 ft) tomandose el mayor de | debajo de 150 m
esos valores por (500 ft) 0,3 m (1 ft)
debajo de 150 m (500 | + 0,5% del
ft) y £5% por encima de | intervalo total por
150 m (500 ft) encimade 150 m
(500 ft)
21* Desviacion del haz Intervalo de sefial 1 +3% 0,3% del intervalo
vertical (trayectoria total
de planeo
ILS/GNSS/GLS,
elevacion de MLS,
desviacion vertical
de IRNAV/IAN)
22* Desviacion del haz Intervalo de sefial 1 +3% 0,3% del intervalo
horizontal total
(localizador
ILS/GNSS/GLS,
azimut de MLS,
desviacion lateral de
IRNAV/IAN)
23 Pasaje por Posiciones 1
radiobaliza discretas
24 Advertidor principal Posiciones 1
discretas
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25

Seleccion de
frecuencias de cada
receptor NAV

(Nota 5)

Total

Segun instalacién

26*

Distancia DME 1y 2
incluye distancia al
umbral de pista
(GLS) y distancia al
punto de aprox.
frustrada NAV/IAN)]
(Notas 5y 6)

de 0a 370 km
(0 — 200 NM)

Segun instalacién

1852 m (1 NM)

27

Condicion
aireltierra

Posiciones
discretas

28*

Condicion del
GPWS/TAWS/GCA
S (selecci6n del
modo de
presentacion del
terreno, incluido el
modo de pantalla
emergente) y
(alertas de
impacto, tanto
precauciones
como
advertencias, y
avisos) y (posicion
de la tecla de
encendido/apagad
0)

Posiciones
discretas

29*

Angulo de ataque

Total

0,5

Segun instalacién

0,3% del
intervalo total

30*

Hidraulica de cada
sistema (baja
presion)

Posiciones
discretas

0,5% del intervalo
total

31*

Datos de
navegacion
(latitud/longitud,
velocidad
respecto al suelo
y angulo de
deriva) (Nota 7)

Segun instalacién

Segun instalacién

32*

Posicién del tren
de aterrizaje y del
mando selector

Posiciones
discretas

Segun instalacién

33*

Velocidad
respecto al suelo

Segln
instalacion

Los datos deberian
obtenerse del sistema
gue tenga mayor
precisién

1kt

34

Frenos (presién
del freno izquierdo
y derecho,
posicion del pedal
del freno izquierdo
y derecho)

(Potencia de
frenado méaxima
medida,
posiciones
discretas o
intervalo total)

+5%

2% del intervalo
total
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Parametros Segln Cada motor a cada Segun instalacién 2% del intervalo
adicionales del instalacion segundo total
motor

(EPR, N1, nivel de

vibracion

indicado, N2, EGT,

flujo de

combustible,

35* posicion de la
palanca de
interrupcion de
suministro del
combustible, N3},
posicion de la
valvula de control
de inyeccion de
combustible

Posiciones 1 Seguln instalacién
TCAS/ACAS discretas
36* (sistema de alerta
de transito y
anticolision)
Aviso de Posiciones 1 Seguln instalacién
37* cizalladura del discretas
viento

38* Reglaje Segun instalacion 64 Segun instalacién 0,1 mb (0,01 in-Hg)
barométrico
seleccionado
(piloto, copiloto)

39* Altitud Segun instalacion 1 Segun instalacion Suficiente para
seleccionada determinar la
(todos los modos seleccion de la
de operacion tripulacion
seleccionables por

40* Velocidad Segun instalacién 1 Segun instalacién Suficiente para
seleccionada determinar la
(todos los modos seleccion de la
de operacion tripulacion
seleccionables por
el piloto)

41* Mach seleccionado Segun instalacion 1 Segun instalacion Suficiente para
(todos los modos de determinar la
operacion seleccion de la
seleccionables por tripulacion
el piloto)

42* Velocidad vertical Segun instalacion 1 Segun instalacion Suficiente para
seleccionada (todos determinar la
los modos de seleccion de la
operacion tripulacion
seleccionables por
el piloto)

43* Rumbo Segun instalacién 1 Segun instalacién Suficiente para
seleccionado determinar la
(todos los modos seleccion de la
de operacién tripulacion
seleccionables
por el piloto)
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44* Trayectoria de 1 Segun instalacién
vuelo
seleccionada
(todos los modos
de operacién
seleccionables
por el piloto)
[curso/DSTRK,
angulo de
trayectoria,
trayectoria de
aproximacion final
(IRNAV/IAN)]
45* Altura de decision Segun instalacion 64 Segun instalacion Suficiente para
seleccionada determinar la
seleccion de la
tripulacion
46* Formato de Posiciones 4 Segun instalacién
presentacion del discretas
EFIS (piloto,
copiloto)
47* Formato de Posiciones 4 Segun instalacién
presentacion discretas
multifuncién/moto
r/alertas
48* Condicion de bus Posiciones 4 Segun instalacién
eléctrico AC discretas
49* Condicion de bus | Posiciones 4 Segun instalacién
eléctrico DC discretas
50* Posicion de la Posiciones 4 Segun instalacién
valvula de purga del | discretas
motor
51* Posicién de la Posiciones 4 Segun instalacién
valvula de purga del | discretas
APU
52* Falla de Posiciones 4 Segun instalacién
computadoras discretas
53* Mando del empuje Segun instalacién 2 Segun instalacién
del motor
54* Empuje Segun instalacién 4 Segun instalacién 2% del intervalo
seleccionado del total
motor
55* Centro de gravedad | Segun instalacion 64 Segun instalacién 1% del intervalo

calculado

total
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56*

Cantidad de
combustible en el
tanque de cola CG

Segun instalacion

64

Segun instalacién

1% del intervalo
total

57*

Visualizador de
cabeza alta en uso

Segun instalacion

Segun instalacién

58*

Indicador
paravisual
encendido/apagad
o

Segun instalacion

Segun instalacién

59*

Proteccién contra
pérdida operacional,
activacion de
sacudidor y
empujador de
palanca

Segun instalaciéon

Segun instalacién

60*

Referencia del
sistema de
navegacion

primario (GNSS,

INS, VOR/DME,

MLS, Loran C,
localizador,

pendiente de

planeo)

Segun instalaciéon

Segun instalacién

61*

Deteccién de
engelamiento

Segun instalaciéon

Segun instalacién

62*

Aviso de
vibraciones en
cada motor

Segun instalaciéon

Segun instalacién

63*

Aviso de exceso
de temperatura en
cada motor

Segun instalaciéon

Segun instalacién

64*

Aviso de baja
presion del aceite
en cada motor

Segun instalacién

Segun instalacién

65*

Aviso de
sobrevelocidad en
cada motor

Segun instalaciéon

Segun instalacién

66*

Posicion de la
superficie de
compensacion de
guifada

Total

+3%, a menos que se
requiera una precisién
méas alta
exclusivamente

0,3% del intervalo
total

67*

Posicion de la
superficie e
compensacion de
balanceo

Total

+3%, a menos que se
requiera una precisién
mas alta
exclusivamente

0,3% del intervalo
total
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68* Angulo de Total 1 +5% 0,5%
guifada o derrape
69* Indicador Posiciones 4
seleccionado de discretas
los sistemas de
descongelamiento
anticongelamiento
70* Presion hidréaulica Total 2 +5% 100 psi
(cada sistema)
71* Pérdida de presion Posiciones 1
en lacabina discretas
72* Posicién del Total 1 +5% 0,2% del intervalo
mando de total o segln
compensacion de instalacion
cabeceo en el
puesto de pilotaje
73* Posicién del Total 1 +5% 0,2% del intervalo
mando de total o segln
compensacion de instalacion
balanceo en el
puesto de pilotaje
74* Posicién del +5% 0,2% del intervalo
mando de Total total o segln
compensacion de instalacion
guifiada en el
puesto de pilotaje
75*% Todos los mandos 1 +5% 0,2% del intervalo
de vuelo del Total [+311 N (70 total o segun
puesto de pilotaje Ibf), £ 378 N (£85 instalacion
(volante de Ibf), + 734 N (x165
mando, palanca Ibf)]
de mando, pedal
del timon de
direccion)
76* Pulsador Posiciones 1
indicador de discretas
sucesos
77* Fecha 365 dias 64
78* Performance de Segun instalacién 4 Segun instalacién
navegacion real o
error de posicion
estimado o
incertidumbre
respecto de la
posicién calculada
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Segun instalacion

79* Altitud de presion de| {se recomienda 1 Segun instalacién 100 ft
la cabina de O ft a 40 000
ft)
80* Peso calculado del Segun instalacion 64 Segun instalacion 1 % del intervalo
avion Total
Mando del
81* dispositivo director Segun instalacién 1 +2° 0.5°

de vuelo (mando de
cabeceo del director
de vuelo hacia la
izquierda, mando de
balanceo del director
de vuelo hacia la
izquierda, mando de
cabeceo del director
de vuelo haciala
derecha, mando de
balanceo del director
de vuelo haciala

derecha)
82* Velocidad vertical Segln instalacion 0.25 Segun instalacion 16 ft/min
(se recomiendan)
32 ft/min)

Notas

1. Vso = velocidad de pérdida o velocidad de vuelo uniforme en configuracion de aterrizaje; figura en la Seccion
"Abreviaturas y simbolos”.

2. Vo = velocidad de calculo para el picado.

3. Registrense suficientes datos para determinar la potencia

4. Se aplicara "o" en el caso de aviones con sistemas de mando en los cuales el movimiento de la superficie de mando hace
cambiar la posicién de los mandos en el puesto de pilotaje (back-drive), e "y" en el caso de aviones con sistemas de
mando en los cuales el movimiento de la superficie de mando no provoca un cambio en la posicion de los mandos. En el
caso de aviones con superficies partidas, se acepta una combinacion adecuada de acciones en vez de registrar
separadamente cada superficie. En aviones en los que los pilotos pueden accionar los mandos primarios en forma
independiente, se deben registrar por separado cada una de las acciones de los pilotos en los mandos primarios.

5. Sise dispone de sefial en forma digital.
6. Elregistro de la latitud y la longitud a partir del INS u otro sistema de navegacion es una alternativa preferible.
7. Sise dispone rapidamente de las sefiales.

8. No se tiene la intencién de que los aviones con un certificado de aeronavegabilidad individual expedido antes del 1 de
enero de 2016 deban modificarse para ajustarse al intervalo de medicién, al intervalo maximo de muestreo y registro, a
los limites de precision o a la descripcion de la resolucién del registro que se detallan en este Apéndice.

INFORMACION SUPLEMENTARIA

Si se dispone dé mas capacidad de registro FDR, debera considerarse el registro de la siguiente informacién suplementaria:

a) informacién operacional de los sistemas de presentacion electronica en pantalla, tales como los sistemas electrénicos de
instrumentos de vuelo (EFIS), el monitor electronico centralizado de aeronave (ECAM), y el sistema de alerta a la
tripulacién y sobre los parametros del motor (EICAS). Utilicese el siguiente orden de prioridad:

1) los parametros seleccionados por la tripulacion de vuelo en relacion con la trayectoria de vuelo deseada, p. €.,
el reglaje de la presién barométrica, la altitud seleccionada, la altura de decision, y las indicaciones sobre
acoplamiento y modo del sistema de piloto automatico, si no se registran a partir de otra fuente;

2) seleccion/condicion del sistema de presentacion en pantalla, p. ej., SECTOR, PLAN, ROSE, NAV, WXR,
COMPOSITE, COPY;
3) los avisos y las alertas;
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4) la identidad de las paginas presentadas en pantalla a efecto de procedimientos de emergencia y listas de
verificacion;

b) informacion sobre los sistemas de frenado, comprendida la aplicacion de los frenos, con miras a utilizarla en la
investigacion de los aterrizajes largos y de los despegues interrumpidos.

TABLA N° 3

GUIA DE PARAMETROS PARA SISTEMAS REGISTRADORES DE DATOS DE AERONAVE
(ADRS)

Parametro

Intervalo minimo

Intervalo maximo

Precisiéon minima

Resoluciéon minima de

Comentarios

de registro de registro (seg) de registro registro
1 Rumbo
*Se prefiere el rumbo, si
(I\/?e)l R;uér;r:(t:)g o +180° 1 +20 0.5° no Zsté disponible, se
g - - ' registrara el indice de
verdadero) guiiada
) 9 i
b) Indice de guifiada +300°/s 0,25 tlb;G((j)oe/rrll\r/a de 2°/seg
2 Cabeceo
*Se prefiere la actitud de
a) Actitud de o o o cabeceo, si no esta
cabeceo 90 025 2 0.5 disponible seregistrara
el indice de cabeceo
) o .
b) Indice de cabeceo +300°/s 0,25 ilﬂ);}g?/rr']\r/a de 2°ls
3 Balanceo
. *Si no esta disponible,
a) Actitud de +180° 0,25 +20 0,5° se registrara el indice de
balanceo balanceo
P 9 i
b) Indice de balanceo +300°/s 0,25 1% gedof;hva de 2°/s
4 sistema de
determinacién de la
posicion:
a) tiempo 24 horas 1 +0,5 segundos 0,1 segundos Horzslgtd:ips):ﬂﬁirétl)lee, S!
Latitud:+ 90° 2 Segun instalacién
. . i+ o o
b) latitud/longitud Longitud:+ 180° (1 si sedispone) rec(g;r?ggtljido) 0,00005
-300 m (-1 000 ft)
hasta la maxima Segun instalacién
o) altitud altitud certificada .2 [+15 m (50 ft) 15m (5 ft)
de la aeronave (1 si sedispone) recomendado]
+1500 m (5 000 ft)
d) velocidad 2 Segun instalacién
0-1.000 kt . . (x5kt 1kt
respecto al suelo (1 si se dispone) recomendado)
5 Segun instalacién
e) derrota 0-360° (1 si se dispone) (x2° 0.5°
P recomendado)
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. Intervalo 2 L, L. . L. Se registrara si se
f) Error estimado disponible (1 si se dispone) Segun instalacion [ SegUln instalacion tiene a la mano
Segln
0.25 instalacion (£0,09 g
5 Aceleracion ~ " (0.125 si se excluido un error
normal 39 a+6g () dispone) de referencia de 0,004 ¢
+0,45 g
recomendado)
0.25 Seguln instalacién
6 L. © 12'5 si se (+0,015 g excluido
Aceleracion +1g (%) dis one) un error de refe- 0,004 g
longitudinal p rencia de 0,05 g
recomendado)
0.25 Seguln instalacién
3 . (0.125 si se (x0,015 g excluido
7 Aceleracion lateral 19 (") dispone) un error de refe- 0,004 g
rencia de £0,05 g
recomendado)
34,4 mb (3.44 in Seguln instalacién
. ” Hg) a 310,2 mb +1mb (0.1in Hg)
8 Presion estatica | (37 07 in Hg) 0 +30m (£100 ft) 0.1 mb
t Ititud d . 1 (0,01in-Hg)o 1.5m
externa (o altitud de | 4 jntervalo de a ’ 51
presion) sensores +210 m (£700 ft)
disponible recomendado
9 Temperatura -50° a +90°C Segun instalacion
exterior del aire (o la| 0 intervalo de 5 (#2°C 1°C
temperatura del aire sensores recomendado)
total) disponible
Seguln el sistema
de medicion Segun instalacién
10 . instalado para la 9 (+ 3% 1kt 0.5kt
) Velocidad visualizacién del 1 =7 :
indicada recomendado) recomendado)

piloto o intervalo
de sensores
disponible

11 rRPM del motor

Totales, incluida la
condicién de
sobrevelocidad

Por motor por
segundo

Seguln instalacién

0.2% del intervalo
total

12 Presion de aceite

Por motor por

Segun instalacién
(5 % del intervalo

2 % del intervalo

del motor Total segundo total total
recomendado)
Segun instalacién
13 Tem peratura del Total Por motor por (5 % del intervalo 2 % del intervalo
aceite del motor segundo total total
recomendado)
14 Fiujo o presion Por motor por - L 2 % del intervalo
del Total Segun instalacién
. segundo total
combustible
15 Presion de Por motor por L - 0.2 % del intervalo
admision Total segundo Segun instalacién total
* Se registraran
16 Parametros de parédmetros suficientes
empuje/potencia/ (p. €j., EPR/N1 o
torque de motor _ torque/Np) segun
requeridos para Total Por motor por Segun instalacion 0.1 % del intervalo correspond_a para el_
determinar segundo total motor en particular a fin
el empuje/la de de_terminar Ia_
potencia* de potencia, en empuje
propulsién normal y negativo.
Deberia calcularse un
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margen de
sobrevelocidad.

17 velocidad del

Por motor por

0.2 % del intervalo

generador de gas 0-150% segundo Segun instalacion total
del motor (Ng)
18 Velocidad de 0.150% POr MOLOT POT | g0 instalacis 0.2 % del intervalo
turbln_a de potencia - 0 segundo egun instalacion total
libre (Nf)
19 Segun instalacién
Temperatura Total 1 (5°C 1°C
del refrigerante (*) recomendado)
. L Por motor por - . .
20 voltaje principal Total segundo Segun instalacion 1 voltio
21 Temperatura de Por cilindro por - - 2 % del intervalo
Total Segun instalacion
la cabeza de cilindro segundo 9 total
22 posicién de los Tptgl 0 c_ada 2 Segun instalacién 0.5°
flaps posicién discreta
23 P_o:_sicién de la P . 0.2 % del intervalo
superficie del mando Total 0.25 Segun instalacién total
primario de vuelo
. 0 .
24 Cantidad de Total 4 Seg(in instalacion 1% del intervalo
combustible total
25 Temperatura de
los gases Total Por motor por seg | Segun instalacién | 2% del intervalo total
de escape
26 Voltaje de Total Por motor por seg | Segtn instalacion 1 voltio
emergencia
27 Posicion de la Total o cada 0.3% del intervalo

superficie de
compensacion

posicion discreta

Segun instalacién

total

28 Posicion del tren

cada posicion

Por motor cada 2

Seguln instalacién

registrar la posicién

de aterrizaje discreta* seg o "desplegado y
blogueado"
29 caracteristicas Seg(in Segiin Segiin
innovadoras/tinicas corresponda corresponda corresponda Segln corresponda
de la aeronave
TABLA 4
DESCRIPCION DE LAS APLICACIONES PARA REGISTRADORES DE ENLACE DE DATOS
(DLR)
Numero Tipo de aplicacion Descripcidn de la aplicacion Contenido del
registro
1 Inicio de enlace de | Incluye cualquier aplicacion que se

datos

utilice para ingresar o dar inicio a un
servicio de enlace de datos. En FANS-
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1/ A 'y ATN, se trata de la notificacién
sobre equipo para servicio ATS (AFN) y
de la aplicacion de gestion de contexto
(CM), respectivamente.

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

En FANS-1/Ay ATN, se incluye la
aplicacion CPDLC.

Incluye ademas aplicaciones utilizadas
para el intercambio de autorizaciones
oceanicas (OCL) y de salida (DCL), asi
como la transmisién de autorizaciones
de rodaje por enlace de datos.

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

En FANS-1/ A y ATN, incluye la
aplicacion de vigilancia dependiente
automatica - contrato (ADS-C). Cuando
en el mensaje se indiquen datos sobre
parametros, dichos datos se
registrardn, a menos que se registren
en el FDR datos de la misma fuente.

Incluye cualquier servicio utilizado para
el suministro de informacién de vuelo a
una aeronave especifica. Incluye, por
ejemplo, servicio de informes
meteorologicos aeronauticos por enlace
de datos (D-ME TAR), servicio
automatico de informacién terminal por
enlace de datos (D-ATIS), aviso digital
a los aviadores (D-NOTAM) y otros
servicios textuales por enlace de datos.

Incluye sistemas de vigilancia elemental
y enriquecida, asi como los datos
emitidos por vigilancia dependiente
automatica - radiodifusion (ADS-B).
Cuando se indiquen en el mensaje
enviado por el avibn datos sobre
pardmetros, dichos datos se
registrardn, a menos que se registren
en el FDR datos de la misma fuente.

M*

2 Comunicacion
Controlador/Piloto

3 Vigilancia dirigida

4 Informacioén de vuelo

5 Vigilancia por
radio-difusion de
aeronave

6 Datos sobre control
de las operaciones
aeronauticas

Incluye  cualquier aplicacibn  que
transmita o reciba datos utilizados para
fines de control de operaciones
aeronauticas

(segun la definicibn de control de
operaciones de la OACI).

M*
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Clave:

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

independientemente de la complejidad del sistema. Las aplicaciones que tienen asterisco (*) se

registrardn en la medida en que sea factible, segun la arquitectura del sistema.

C: Se registran contenidos completos.

M: Informacion que permite la correlacion con otros registros conexos almacenados
separadamente de la aeronave.
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APENDICE 5
SUMINISTROS MEDICOS DE PRIMEROS AUXILIOS.
TIPOS, NUMERO, UBICACION Y CONTENIDO DE LOS SUMINISTROS MEDICOS

(a) Tipos y numero de suministros médicos.

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

siguiente manera:

(i) Botiquines de primeros auxilios en todas las aeronaves.

NuUmero de pasajeros

Cantidad de botiquines

0-100

1

101-200

201-300

301-400

401-500

Mas de 500

OB |WIN

(i)  Neceseres de precaucion universal cuando exista tripulacion auxiliar y la

situacion asi lo exija

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.

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

NUumero de pasajeros

Cantidad de Botiquin médico

Mas de 100 y mas de 2 horas de vuelo 1

(b) Ubicacion.

Los botiquines de primeros auxilios,

los neceseres de precaucion universal y los AED

portétiles, deberan distribuirse, de la manera mas uniforme posible en la cabina de

pasajeros

(c) Contenidos.

(1) Botiquin de primeros auxilios.

0] Algodones antisépticos (paquete de 10)

(i)  Vendaje: cintas adhesivas

(i)  Vendaje: gasa de 7.5 cms x 4 mts

(iv)  Vendaje: triangular e imperdibles

(v)  Vendaje de 10 cm x 10 cm para quemaduras
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(vi)  Vendaje con compresa estéril de 7.5 cms x 12 cms
(vii)  Vendaje de gasa estéril de 10.4 cms x 10.4 cms
(viii)  Inmovilizador (tablilla) no inflable para miembro superior.
(ix)  inmovilizador (tablilla) no inflable para miembro inferior.
(x)  Cinta adhesiva de 2.5 cm (en rollo)
(xi)  Tiras adhesivas para el cierre de heridas Steri- strip o equivalente
(xii)  Producto o toallitas para limpiar las manos
(xiii)  Parche con proteccion, o cinta, para los ojos
(xiv) Tijeras de 10 cms
(xv)  Cinta adhesiva quirargica de 1.2 cms x 4.6 mts
(xvi) Pinzas médicas
(xvii)  Guantes desechables (varios pares)
(xviii) Termometros (sin mercurio)
(xix)  Mascarilla de resucitacion de boca a boca con valvula unidireccional
(xxX)  Manual de primeros auxilios en edicion vigente
(xxi)  Formulario de registro de incidentes
(2) Neceser de precaucioén universal
(i) Polvo seco que transforme pequefios derramamientos de liquidos en gel
granulado estéril
(i) Desinfectante germicida para limpieza de superficies
(iii) Toallitas para la piel
(iv) Mascarilla facial/ocular (por separado o en combinacion)
(v) Guantes desechables
(vi) Delantal protector
(vii) Toalla grande y absorbente
(viii) Recogedor con raspador
(ix) Bolsa para disponer de desechos biolégicos peligrosos
(x) Instrucciones
(3) Botiquin médico.
(i) Lista de contenido
(i) Estetoscopio
(i) Esfigmomandmetro (de preferencia electronico)
(iv) Sondas oro faringeas (en tres tamafios)
(v) Jeringas (en una gama apropiada de tamafos)
(vi) Agujas (en una gama apropiada de tamafios)
(vii) Catéteres intravenosos (en una gama apropiada de tamafios)
(viii) Toallitas antisépticas
(iX) Guantes desechables
(x) Caja para desecho de agujas
(xi) Cateter urinario
(xii) Sistema para la infusion de fluidos intravenosos
(xiii) Torniquete venoso
(xiv) Gasa de esponja
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(xv) Cinta adhesiva

(xvi) Mascarilla quirargica
(xvii) Cateter traqueal de emergencia (o canula intravenosa de grueso calibre)
(xviii) Pinzas para cordén umbilical

(xix) TermoOmetros sin mercurio

(xx) Tarjetas con instrucciones basicas para salvar la vida
(xxi) Mascarilla con bolsa y vélvula integradas

(xxii) Linternay pilas
(xxiii) Medicamentos:

i.

ii.
iii.
iv.
V.
Vi.
Vii.
viii.

Xi.
Xii.
Xiii.
Xiv.
XV.

Epinefrina al 1:1000
Antihistaminico inyectable

Dextrosa inyectable al 50% o equivalente: 50 ml

Solucion fisiolégica 500 cc
Nitroglicerina en tabletas

Captopril sublingual

Acido acetilsalicilico 350 o 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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APENDICE 6
INFORME DE DIFICULTADES EN SERVICIO
Objeto.

Establecer directrices respecto al contenido de la informacion relacionada con la
experiencia operacional y de mantenimiento, que deben suministrar las Empresas
Aéreas, a la Direccion General de Aeronautica Civii (DGAC), y a las
Organizaciones responsables del Disefio Tipo, cuando operen aviones cuyo peso
maximo de despegue sea superior a 5.700 Kg., o helicopteros de mas de 3.180
Kg.

Informe de dificultades en servicio (IDS).

(1) Todo explotador que opere aviones cuyo peso maximo de despegue sea
superior a 5.700 Kg., o helicépteros de mas de 3.180 Kgs., debera notificar
simultdneamente a la DGAC (SDTP/SDA, segun corresponda), y a la
Organizacién responsable del Disefio de Tipo de su aeronave, su experiencia
operacional y de mantenimiento a través de un “INFORME DE
DIFICULTADES EN SERVICIO” (IDS).

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

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

(i)  Fuego durante el vuelo, cuando la aeronave no esta protegida por un
sistema de alarma o de aviso de incendio.

(i)  Falsas alarmas de incendio o humo durante el vuelo.

(iv) Un Sistema de escape de motor, que cause dafio durante el vuelo en el
motor, a la estructura adyacente, equipamiento 0 componentes.

(v) Cualquier componente de aeronave que cause acumulacibn o
circulacion de humo, vapor u otras emanaciones tdxicas o0 no toxicas en
el compartimiento del motor, cabina de vuelo, de carga o de pasajeros
durante el vuelo.

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

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

(viii) Detencion o corte de un motor durante el vuelo, debido a ingestion de
objetos extrafios.

(ix)  Detencion o corte durante el vuelo de un motor, por cualquier falla.

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

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

(xii) Falla en el sistema de extension o retraccién del tren de aterrizaje, o
falla en el sistema de apertura o cierre de las puertas del tren de
aterrizaje, durante el vuelo.
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(xiii) Falla de cualquier componente del sistema de freno, que resulte en
alguna pérdida detectable de la fuerza de frenado, cuando el avién se
encuentre en movimiento en tierra.

(xiv) Corrosion, trizaduras, grietas o desunion, que requiera reemplazo de la
parte afectada o reparaciones de importancia en la estructura de la
aeronave.

(xv) Grietas, deformacién permanente o Corrosion, en la estructura de la
aeronave, gue requiera reparacién o remocion de material, que exceden
los limites de dafio establecido y permitido por el fabricante.

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

(xvii) Cada interrupcion de un vuelo, cambios no programados de una
aeronave en ruta, paradas no programadas o desviaciones de una ruta
o0 remocion de motor no programada, causadas por conocimiento o
sospecha de dificultades mecanicas o de mal funcionamiento.

(xviii) Cualquier otra falla, mal funcionamiento o defecto en la aeronave,
motor, sistema o0 componente, que ocurra o sea detectada en cualquier
momento, Si en su opinidn pueda causar 0 haya causado riesgos a la
seguridad de vuelo.

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

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

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

(xxii) Pérdida de ignicién o detencion no comandada de motor, en tierra o
vuelo.

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

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

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

Si como resultado del envio directo de esta informacion a la Organizacion
responsable del Disefio de Tipo se obtienen instrucciones especiales de
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inspeccion o mantenimiento, por la situacidon ocurrida, una copia de estas,
deberd ser remitida por el explotador a la DGAC, en un plazo no mayor a
cuarenta y ocho (48) hrs. de su recepcion.

Forma de notificacion.

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

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

(3) Los Formularios DGAC 08/2-26, seran elaborados en cuatro (4) copias,
donde una deberd ser remitida directamente a la Organizacién responsable
del Disefio de Tipo, otra para la DGAC, una tercera para el explotador y la
tltima para el CMA responsable del mantenimiento de la aeronave, motor,

hélice ,rotor o accesorio afectado.
Instrucciones de notificacion.

Los explotadores deberan establecer procedimientos internos de notificacion, los
cuales deberan ser detallados en su Manual de Control de Mantenimiento (MCM) a
objeto de permitir la emision oportuna de los IDS. Para dicho efecto, deberan
considerar a lo menos lo siguiente: la tramitacion de toda la documentacion
asociada al IDS, la informacion recepcionada desde el sostenedor del Certificado de
Tipo respectivo, las coordinaciones correspondientes con el Centro de
Mantenimiento Aeronautico (CMA) responsable y el enlace con la DGAC
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DESCRIPCION DE LA DIFICULTAD

ANEXO 1 AL APENDICE 6
INFORME DE DIFICULTAD EN SERVICIO (IDS)

N° DE CONTROL DGAC:

MARCA Y MODELO MATRICULA EMPRESA AEREA / CMA N° CONTROL
FECHA SUCESO CODIGO ATA N° PARTE N° DE SERIE
TIEMPO DESDE SU ULTIMO OH TIEMPO TOTAL DESCRIPCION CONDICION
FASE DONDE SE PRODUJO LA DIFICULTAD:
__ENTIERRA __CARRETEO __ASCENSO __CRUCERO
__DESCENSO __ATERRIZAJE __MANTENIMIENTO __ OTRO
TEXTO:

IDENTIFICACION CONJUNTO MAYOR

PRODUCTO

FABRICANTE / MODELO

MODELO / SERIE

MOTOR

HELICE/ROTOR

CONJUNTO QUE INCLUYE LA PARTE

NOMBRE

FABRICANTE / MODELO

N° PARTE / N° DE SERIE

N° DOCUMENTO DE REMISION

FECHA DE REMISION

INFORME TECNICO DEL CMA N°

PRESENTADO POR: (NOMBRE Y FIRMA)

USO DE LA DGAC

FECHA INGRESO

CERTIFICADO TIPO

STC / ALTERACION

REPARACION MAYOR / OTROS

ANALISIS:

STATUS DEL CASO

FECHA DE CIERRE

OBSERVACIONES

INSPECTOR DGAC

DISTRIBUCION:

1.
D.G.A.C. (SDA/SDTP)

2
3. EMPRESA AEREA (EXPLOTADOR)
4

C.M.A.

FORM. DGAC 08/2 - 26
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ANTECEDENTES
Marca y Modelo:
Matricula:

Empresa Aérea / CMA:
Ne° Control:
Fecha suceso:

INSTRUCCIONES DEL LLENADO

Marca y Modelo del material aéreo
Matricula de la Aeronave

Nombre de la Empresa Aérea o Centro de Mantenimiento Aeronautico
N° asignado por la Empresa Aérea o CMA al IDS
Fecha ocurrencia del problema

PARTE CAUSANTE DEL PROBLEMA

Cédigo ATA:
N° de Parte:

N° de Serie:

Tiempo desde ultimo OH.:
Tiempo total:

Descripcion:

Condicion de la parte:

Identificacion del codigo aplicable al sistema afectado
Del componente o parte afectada

Del componente o parte afectada
Del componente o parte afectada
Del componente o parte afectada
Del componente o parte afectada
Quebrado, doblado, corroido, quemado, corto, etc.

DESCRIPCION DEL PROBLEMA

Fase:
Texto:

Etapa de la operacion en que se produjo el problema

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

INFORMACION DEL CONJUNTO MAYOR

Aeronave, Motor, Hélice, Rotor:

Conjunto que incluye la parte:

Presentado por:

Identificar el conjunto mayor relacionado con el problema. Incluir nombre del
fabricante, modelo y nimero de serie.

Nombre del sistema o componente que incluye la Parte Indicando fabricante,
modelo, N° de Parte y N° de Serie.

Responsable de la informacion y quien debe estar indicado en el MCM o
MPM (Nombre y firma).

ANTECEDENTES DE INFORMACION

Documento de remisién:

Fecha de remision:
Informe Técnico CMA N°;

USO DE LA DGAC

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

Reparacion mayor / Otros:

Andlisis:

Status del caso:
Observaciones:
Inspector DGAC:

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

Fecha de envio al sostenedor del Certificado de Tipo.
N° del documento de analisis del IDS emitido por el CMA responsable.

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

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

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

Evaluacién de la novedad informada

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

Condiciones especiales de analisis.

Que cierra el caso

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



DAN 92 VOL. I

ANEXO 2 AL APENDICE 6

ANEXO 2

FLUJOGRAMA DE ANALISIS PARA LA EMISION DE IDS.

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

¢, Puede el defecto ser identificado como el resultado directo de
factores humanos, como son: un mantenimiento inadecuado

L5 | seguin el manual de mantenimiento; una operacion en tierra o s

en vuelo inapropiada segin los manuales de vuelo; acciones
contrarias al Certificado de Tipo 6 de alguna Directiva de
aeronavegabilidad?

l NO

¢ Fue el defecto o mal funcionamiento
una falla intermitente?

'

NO Sl

¢ Fue posible confirmar la
existencia de defectos reportados
anteriormente?

Si
L J ‘

sl

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

NO

h J

Sl

F Y

¥

SE REQUIERE

DS -

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

esa limitacién de tiempo?
l NO

¢ Tiene el Sostenedor de certificado de Tipo 6 de STC

publicadas instrucciones de Inspeccion o Directivas? sl

lNO

— NO —»

Sl

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

NO SE
REQUIERE
DS

El IDS debe emitirse en cualquier caso que la falla,

lo emita, afectar la seguridad de vuelo.
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APENDICE 7
FORMATO LISTA EQUIPAMIENTO MINIMO (MEL)

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

Cubierta:

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

Tablade contenidos:

Debe incorporar un indice con el contenido del MEL con la correspondiente
identificacion de paginas

Tabla de Revisiones:

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

Preambulo v Definiciones:

Con el fin de facilitar el uso, buen entendimiento de la aplicacién y alcances del MEL y
responsabilidades del operador, se deben reproducir los contenidos de las secciones
Preadmbulo y Definiciones, o capitulos similares del MMEL, realizando las adaptaciones
necesarias en lo relativo a la identificacion de la normativa nacional pertinente,
agregando ademds, si el operador lo estima necesario, cualquier instruccion o
procedimientos que permita un correcto y eficiente uso de este documento por parte del
personal técnico responsable del despacho de la aeronave Yy las tripulaciones de vuelo.

Control de paginas efectivas:

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

Descripcion de los cambios:

Si corresponde, esta seccion debe contener un detalle del motivo de cada uno de los
cambios incorporados en la revision propuesta al MEL.
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APENDICE 8

APROBACIONES ESPECIFICAS PARA LA AVIACION NO COMERCIAL

APROBACION ESPECIFICA

AUTORIDAD EXPEDIDORA e INFORMACION DE CONTACTO

Autoridad expedidora®:

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

Modelo de aeronave y marcas de matricula®:

APROBACION ESPECIFICA si | NO DESCRIPCION® COMENTARIOS

Operaciones con baja visibilidad

Aproximacion y aterrizaje 0 0 CAT": RVR: m DH: ft

Despegue

peg O O 1 rvR”: m

Créditos operacionales® N/A | N/A

RVSM

Especificaciones de navegacion O 0 9

AR para operaciones PBN

Otros™

Notas.—

1. El nombre y la informacién de contacto de la autoridad de aviacion civil, incluido el
cbdigo telefénico del pais y el correo electrénico de haberlo.

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

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

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

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

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

Insértese la RVR minima de despegue aprobada en metros. Se puede utilizar una linea
por aprobacion si se otorgan aprobaciones diferentes.

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

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

Aqui pueden anotarse otras aprobaciones especificas o datos utilizando una linea (o un
bloque de varias lineas) por aprobacion (p. ej., aprobacion especifica para operaciones
de aproximacion, MNPS).
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APENDICE 9

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

1. Con respecto a los grupos de aviones cuyo disefio y fabricacion sean nominalmente
idénticos en todos los aspectos que podrian afectar a la exactitud de la performance de
mantenimiento de la altura, la capacidad de performance de mantenimiento de la altura
sea tal que el error vertical total (TVE) para el grupo de aviones no sobrepase la media
de 25 m (80 ft) en magnitud y tenga una desviacion caracteristica que no exceda de 28 —
0,013z2 para 0 < z < 25 donde z es la magnitud del TVE promedio en metros, o 92 —
0,004z2 para 0 < z < 80 donde z esta expresado en pies. Ademas, los componentes del
TVE deben tener las siguientes caracteristicas:

(a) el error medio del sistema altimétrico (ASE) del grupo no deberé exceder de 25 m
(80 ft) en magnitud;

(b) la suma del valor absoluto del ASE medio y de tres desviaciones caracteristicas
del ASE no deberan exceder de 75 m (245 ft); y
(c) las diferencias entre el nivel de vuelo autorizado y la altitud de presién indicada

efectivamente registrada durante el vuelo seran asimétricas respecto a una
media de 0 m, con una desviacion caracteristica que excedera de 13,3 m (43,7
ft), y ademas, la disminucion de la frecuencia de las diferencias con un aumento
de la amplitud sera al menos exponencial.

2. En relacion con los aviones con respecto a los cuales las caracteristicas de la célula y
del montaje del sistema altimétrico sean singulares, por lo tanto, no puedan clasificarse
como pertenecientes a un grupo de aviones abarcados por lo dispuesto en el parrafo 1,
la capacidad de performance de mantenimiento de la altura sera tal que los
componentes del TVE del avién tengan las caracteristicas siguientes:

(a) el ASE de la aeronave no excedera de 60 m (200 ft) en magnitud en todas las
condiciones de vuelo; y

(b) las diferencias entre el nivel de vuelo autorizado y la altitud de presién indicada
efectivamente registrada durante el vuelo seran simétricas respecto a una media
de 0 m, con una desviacion caracteristica que no excedera de 13,3 m (43,7 ft), y
ademas, la disminucion de la frecuencia de las diferencias con un aumento de la
amplitud sera al menos exponencial.
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