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DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL OBJ.. Aprueba la Norma
DEPARTAMENTO SEGURIDAD OPERACIONAL Aeronautica DAN 135,
SECCION NORMAS

exentane _ 0992,

SANTIAGO, 30 ABR. 2008

Con esta fecha se ha dictado lo siguiente;

RESOLUCION DE LA DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL (DSO):

VISTOS:

a) ElCodigo Aeronautice; aprobado por Ley N° 18.916;

b) Las facuitades que me concede la Ley N° 16752, Orgéanica de la DGAC;

¢) Anexc6 OACI

d) FAR PART 135;

e) DAR 08 "Reglamento Operacién de Aeronaves”;

f) Lo indicado en el Reglamento Administrativo “Documentos y Normas de la DGAC”, RAM-
REG 01;y

g) Lo propuesto por la Seccién Nermas del Departamento Seguridad Operacional,

CONSIDERANDO:

a) La necesidad de armonizar la normativa DGAC, con los Anexos de la Organizacion de
Aviacion Civil Internacional (OACI);

b) La conveniencia de incorporar también a la normativa DGAC, aquellas importantes refe-
rencias de otros sistemas reglamentarios internacionales, como las regulaciones de la
Administracién Federal de la Aviacién Civil de los Estados Unidos; y

¢) La necesidad de establecer las normas aeronduticas orientadas a fijar los "Requisitos de
Operacién: Regulares y No Regulares para aeronaves de menos de 5 700 Kg o hasta 19
asientos de pasajeros”, Volumen | “Aeronaves” y Volumen Il “Helicépteros” con el fin de
proporcionar el méximo de seguridad y un desarrollo fluido y eficiente a las operaciones
aéreas de aeronaves comerciales pequefias que se realizan en el espacio aéreo chileno.

RESUELVO:

APRUEBASE, la Norma Aeronautica DAN 135 "Requisitos de operacion: regulares y no regula-
res para aeronaves pequefias de menos de 5.700 kilos o hasta 19 asientos de pasajeros”.

Andtese y Comuniquese.- (FDO) JOSE HUEPE PEREZ, GENERAL DE BRIGADA AEREA (A),
DIRECTOR GENERAL.

Lo que se transcribe para su conoci
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PREAMBULO.

El Estado de Chile, como miembro contratante del Convenio de Aviacion Civil
Internacional, debe adoptar las normas y métodos recomendados por la Organizacién de
Aviacion Civil Internacional (OACI), con miras a uniformar y armonizar su propia
reglamentacion de navegacion aérea con la de los demas Estados.

El reglamento DAN 135 "Requisitos de Operacién: Regulares y No Regulares para
aeronaves de menos de 5 700 Kg o hasta 19 asientos de pasajeros”, Volumen | “Aeronaves”
y Volumen Il “Helicopteros”, es el documento que establece los requerimientos que regulan
las Operaciones de Aeronaves, el transito aéreo, las maniobras de vuelo, el movimiento de
los helicépteros en la superficie y la utilizacién del espacio aéreo dentro del territorio nacional,
con el propésito de proporcionar el maximo de seguridad y un desarrollo fluido y eficiente a las
operaciones aéreas que se realizan en el espacio aéreo chileno.

Este reglamento es un texto actualizado que contiene la normativa internacional
adoptada por nuestro pais en base al Anexo 6 OACI y en menor escala disposiciones
emanadas de los reglamentos FAR norteamericanos y que son aplicables a nuestro medio
aeronautico. La diversidad de funciones que encierra la Operacién de Aeronaves bajo 5.700
kilos y hasta 19 asientos de pasajeros ha obligado a definir esta clasificacion que ha sido
necesario adoptar como una division respecto a las operaciones de aeronaves grandes de
transporte publico, del mismo modo, ha quedado demostrado la conveniencia de clasificar
este reglamento en Volumenes, lo que permitira contar con un documento facil de utilizar y
que podra ser actualizado sin afectar su estructura general en el futuro, quedando
estructurado de la siguiente manera:

Volumen | Aeronaves
Volumen Il Helicopteros
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Puesta en peligro de una aeronave, personas o propiedad.

Prohibicion de interferir a los tripulantes durante el desempeno de sus
funciones.

Prohibicion de transporte de ciertos articulos.

Transporte de drogas narcoéticas, marihuana, drogas o sustancias
estimulantes o sedantes.
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Sujecidon de articulos pesados en los compartimientos de pasajeros y de
tripulantes.
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durante los movimientos de la aeronave, en tierra, en el despegue y en el
aterrizaje.
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Equipo de vuelo.

Manifiesto de carga.

Articulos y elementos portatiles.

Equipo de emergencia.
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Sefialamiento exterior de las salidas de emergencia.
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emergencia.
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plan de vuelo a IFR.

Excepcién del requisito de copiloto o segundo al mando - aprobacién para el
uso del piloto automatico.

Piloto al mando o segundo al mando - exigencia de la designacion.

Exigencia de segundo al mando en operaciones ILS de Categoria Il o lll.
Acceso a los controles de vuelo.

Acceso a la cabina de mando.

Obligaciones de los miembros de la tripulacion de vuelo

Obligaciones del encargado de operaciones de vuelo/despachador de vuelo.
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Planeamiento operacional del vuelo.

Aerodromos de alternativa.

Condiciones meteorolégicas.

Reservas de combustible y aceite.

Reabastecimiento de combustible con pasajeros a bordo.

Provision de oxigeno.

Procedimientos durante el vuelo.

Observaciones meteoroldgicas.

Condiciones peligrosas de vuelo.

Miembros de la tripulacion de vuelo en los puestos de servicio.

Encargado de Operaciones de Vuelo / Despachador de Vuelo. (Cuando sea
requerido).
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CAPIiTULO “A”
GENERALIDADES

Definiciones.

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

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;

(b)  Apoderamiento ilicito de aeronaves en tierra;

(c) Toma de rehenes a bordo de aeronaves o en los aerédromos;

(d) Intrusion por la fuerza a bordo de una aeronave, en un aeropuerto o en
el recinto de una instalacion aeronautica;

(e) Introduccién a bordo de una aeronave o en un aeropuerto de armas o de
artefactos o sustancias peligrosos con fines criminales; y

(f)  Comunicacion de informacion falsa que compromete la seguridad de una
aeronave en vuelo, o en tierra, o la seguridad de los pasajeros,
tripulacion, personal de tierra y publico en un aeropuerto o en el recinto
de una instalacion de aviacion civil.

Actuacion humana.
Capacidades y limitaciones humanas que repercuten en la seguridad y
eficiencia de las operaciones aeronauticas.

Aeronave.

Todo vehiculo apto para el traslado de personas o cosas, y destinado a
desplazarse en el espacio aéreo, en el que se sustenta por reaccion del aire
con independencia del suelo. (Art. 27° del Cédigo Aeronautico).

Aerédromo.
Es toda area delimitada, terrestre o acuatica, habilitada por la autoridad aeronautica
y destinada a la llegada, salida y maniobra de aeronaves en la superficie

Aerédromo de alternativa.

Aerédromo al que podria dirigirse una aeronave cuando fuera imposible 0 no
fuera aconsejable dirigirse al aerédromo de aterrizaje previsto o aterrizar en el
mismo. Existen los siguientes tipos de aerédromos de alternativa:

Aerodromo de alternativa posdespegue.

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

Aerédromo de alternativa en ruta.

Aerédromo en el que podria aterrizar una aeronave si ésta experimentara
condiciones no normales o de emergencia en ruta.
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Aerédromo de alternativa de destino.

Aerédromo de alternativa al que podria dirigirse una aeronave si fuera
imposible o no fuera aconsejable aterrizar en el aerédromo de aterrizaje
previsto. El aerédromo del que despega un vuelo también puede ser
aerodromo de alternativa en ruta o aerédromo de alternativa de destino para
dicho vuelo.

Alcance visual en la pista (RVR).

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

Altitud de decision (DA) o altura de decisiéon (DH).

Altitud o altura especificada en la aproximacion de precision o en la
aproximacién con guia vertical, a la cual debe iniciarse una maniobra de
aproximacion frustrada si no se ha establecido la referencia visual requerida
para continuar la aproximacion.

Para la altitud de decision (DA) se toma como referencia el nivel medio del mar
y para la altura de decisién (DH), la elevacion del umbral.

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

Altitud de franqueamiento de obstaculos (OCA) o Altura de
franqueamiento de obstaculos (OCH).

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

Para la altitud de franqueamiento de obstaculos se toma como referencia el
nivel medio del mar y para la altura de franqueamiento de obstaculos, la
elevacion del umbral, o en el caso de aproximaciones que no son de precision,
la elevacion del aerédromo o la elevacion del umbral, si éste estuviera a mas
de 2 m (7 ft) por debajo de la elevacion del aerédromo. Para la altura de
franqueamiento de obstaculos en aproximaciones en circuito se toma como
referencia la elevacion del aerédromo.

Altitud minima de descenso (MDA) o Altura minima de descenso (MDH).
Altitud o altura especificada en una aproximacion que no sea de precision o en
una aproximacién en circuito, por debajo de la cual no debe efectuarse el
descenso sin la referencia visual requerida.

Para la altitud minima de descenso (MDA) se toma como referencia el nivel
medio del mar y para la altura minima de descenso (MDH), la elevacién del
aerdodromo o la elevacién del umbral, si éste estuviera a mas de 2 m (7 ft) por
debajo de la elevacién de aerédromo. Para la altura minima de descenso en
aproximaciones en circuito se toma como referencia la elevacién del
aerdédromo.
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La referencia visual requerida significa aquella seccion de las ayudas visuales
o del area de aproximacion que deberia haber estado a la vista durante tiempo
suficiente para que el piloto pudiera hacer una evaluacién de la posicion y de la
rapidez del cambio de posicion de la aeronave, en relacidén con la trayectoria
de vuelo deseada. En el caso de la aproximacion en circuito, la referencia
visual requerida es el entorno de la pista.

Area congestionada.
En relaciéon con una ciudad, aldea o poblaciéon, toda area muy utilizada para
fines residenciales, comerciales o recreativos.

Altitud de presion.
Expresion de la presion atmosférica mediante la altitud que corresponde a esa
presioén en la atmésfera tipo

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

Avioén

Aeronave mas pesada que el aire, propulsada mecanicamente, que debe su
sustentacion en vuelo principalmente a reacciones aerodinamicas ejercidas
sobre superficies que permanecen fijas en determinadas condiciones de vuelo

Avion grande.
Avién cuya masa maxima certificada de despegue es superior a 5 700 kg.

Avion pequeiio.
Avién cuya masa maxima certificada de despegue es de 5 700 kg o0 menos.

Aviacioén Corporativa.

Cuerpo privado o publico no comercial, dedicado al transporte de pasajeros o
carga, que realiza una actividad aérea para los fines propios de una empresa
O corporacion.

Base Principal de operacion.
Lugar en el que se centralizan las actividades de la empresa aérea, incluyendo
el control de las operaciones y el control del mantenimiento de las aeronaves.

Bitacora de vuelo (Flight Log).

Documento en el cual se registran los datos de la aeronave relacionado con los
vuelos, discrepancias técnicas o de funcionamiento, acciones técnicas
ejecutadas para el retorno al servicio y observaciones de vuelo.

Certificado de operador de servicios de transporte aéreos (AOC).

Certificado por el que se autoriza a un explotador a realizar determinadas
operaciones de transporte aéreo comercial. (Codigo Aeronautico Art. 95° y 98°)
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Condiciones meteorolégicas 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 meteorolégicas de vuelo visual (VMC).

Condiciones meteoroldégicas expresadas en términos de visibilidad, distancia
desde las nubes y techo de nubes, iguales o mejores que los minimos
especificados.

Conformidad de mantenimiento.

Certificar que todos los trabajos de inspeccion y mantenimiento se han
completado satisfactoriamente, de acuerdo con los métodos prescritos por
normas y procedimientos aprobados y del Manual de Mantenimiento
correspondiente.

Control de operaciones.

La autoridad ejercida respecto a la iniciacién, continuacion, desviacién o
terminacion de un vuelo en interés de la seguridad de la aeronave y de la
regularidad y eficacia del vuelo.

Encargado de operaciones de vuelo/despachador de vuelo.

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

Entrenador sintético de vuelo.
Cualquiera de los tres tipos de aparatos que a continuacién se describen, en
los cuales se simulan en tierra las condiciones de vuelo;

Entrenador para procedimientos de vuelo.

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

Entrenador basico de vuelo por instrumentos.

Estda equipado con los instrumentos apropiados, y que simula el medio
ambiente del puesto de pilotaje de una aeronave en vuelo, en condiciones de
vuelo por instrumentos.

Entrenador para procedimientos de vuelo.

Reproduce con toda fidelidad el medio ambiente del puesto de pilotaje y que
simula las indicaciones de los instrumentos, las funciones simples de los
mandos de las instalaciones y sistemas mecanicos, eléctricos, electronicos,
etc., de a bordo, y la performance y las caracteristicas de vuelo de las
aeronaves de una clase determinada.
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Error del sistema altimétrico (ASE).

Diferencia entre la altitud indicada por el altimetro, en el supuesto de un reglaje
barométrico correcto, y la altitud de presidén correspondiente a la presion
ambiente sin perturbaciones.

Error vertical total (TVE).
Diferencia geométrica vertical entre la altitud de presion real de vuelo de una
aeronave Y su altitud de presion asignada (nivel de vuelo).

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

Estado de matricula.
Estado en el cual esta matriculada la aeronave.

Evaluador.

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

Fase en ruta.
Parte del vuelo a partir del fin de la fase de despegue y ascenso inicial hasta el
comienzo de la fase de aproximacion y aterrizaje.

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

Lista de desviaciones respecto a la configuracién (CDL).

Lista establecida por el organismo responsable del disefio del tipo de aeronave
con aprobacion del Estado de disefio, en la que figuran las partes exteriores de
un tipo de aeronave de las que podria prescindirse al inicio de un vuelo, y que
incluye, de ser necesario, cualquier informacion relativa a las consiguientes
limitaciones respecto a las operaciones y correccién de la performance.

Lista de equipo minimo (MEL).

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

Lista maestra de equipo minimo (MMEL).

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

-1.5- ED.1/ ABRIL 2008



Volumen |

Mantenimiento.

Toda revision, reparacion, revision general (overhaul), preservacion, prueba o
reemplazo de partes en un producto Clase | (productos aeronauticos) y
componentes con el objeto de conservar o restituir sus condiciones de
aeronavegabilidad.

Manual de Control de Mantenimiento (MCM).

Documento aceptable para la DGAC, que describe los procedimientos de la
empresa aérea para garantizar que todo mantenimiento, programado o no, se
realiza en sus aeronaves a su debido tiempo, de manera controlada y
satisfactoria.

Manual de Operaciones.
Manual que contiene procedimientos, instrucciones y orientacion que permiten
al personal encargado de las operaciones desempefiar sus obligaciones.

Manual de Operacion de la aeronave.

Manual, aceptable para la DGAC, que contiene procedimientos, listas de verificacion,
limitaciones, informacion sobre la performance, detalles de los sistemas de la
aeronave y otros textos pertinentes a las operaciones de las aeronaves.

Manual de vuelo.

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

Mercancias peligrosas.
Todo articulo o sustancia que, cuando se transporte por via aérea, pueda constituir un
riesgo importante para la salud, la seguridad, la propiedad o el medio ambiente.

Miembro de la tripulacion.
Persona a quien el explotador asigna obligaciones que ha de cumplir a bordo,
durante el periodo de servicio de vuelo.

Miembro de la tripulacién de vuelo.
Es la encargada de la operacién, mando y funcionamiento de la aeronave o sus
partes.

Minimos de utilizacién de aerédromo.

Las limitaciones de uso que tenga un aerédromo para:

(@) El despegue, expresadas en términos de alcance visual en la pista o
visibilidad y, de ser necesario, condiciones de nubosidad;

(b) EIl aterrizaje en aproximaciones de precisidon y las operaciones de
aterrizaje, expresadas en términos de visibilidad o alcance visual en la
pista y la altitud/altura de decision (DA/H) correspondientes a la
categoria de la operacion;

(c) EIl aterrizaje en operaciones de aproximacion y aterrizaje con guia
vertical, expresadas en términos de visibilidad o de alcance visual en la
pista y altitud/altura de decisién (DA/H); y
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(d) El aterrizaje en aproximaciones que no sean de precision y las
operaciones de aterrizaje, expresadas en términos de visibilidad o
alcance visual en la pista, altitud/altura minima de descenso (MDA/H) v,
de ser necesario, condiciones de nubosidad.

Nivel de crucero.
Nivel que se mantiene durante una parte considerable del vuelo.

Nivel deseado de seguridad (TLS).
Expresiéon 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, que prescriba la autoridad aeronautica correspondiente de
cada Estado.

Operaciones de la aviacién corporativa.

La explotacion o utilizacidn 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.
Operacion de aeronave distinta de la de transporte aéreo comercial o de la de
trabajos aéreos.

Operacién de transporte aéreo comercial.
Operacion de aeronave que supone el transporte de pasajeros, carga o correo
por remuneracion o arrendamiento.

Operaciones de aproximacion y aterrizaje que utilizan procedimientos de
aproximacioén por instrumentos.

Las operaciones de aproximacion y aterrizaje por instrumentos se clasifican
como sigue:

Operacion de aproximacion y aterrizaje que no es de precision.
Aproximacion y aterrizaje por instrumentos que utiliza guia lateral pero no
utiliza guia vertical.

Operacion de aproximacion y aterrizaje con guia vertical.

Tipo de aproximacién por instrumentos que utiliza guia lateral y vertical pero no
satisface los requisitos establecidos para las operaciones de aproximacion y
aterrizaje de precision.

Operacion de aproximacion y aterrizaje de precision.

Aproximacion y aterrizaje por instrumentos que utiliza guia de precision lateral
y vertical con minimos determinados por la categoria de la operacion.

Guia lateral y vertical significa guia proporcionada por:

(@) Una radioayuda terrestre para la navegacion; o

(b) Datos de navegacion generados mediante computadora.
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Categorias de las operaciones de aproximacion y aterrizaje de precision:

Operacion de Categoria | (CAT I).

Aproximacion y aterrizaje de precision por instrumentos:

(@) Con una altura de decision no inferior a 60 m (200 ft); y

(b)  Con una visibilidad no inferior a 800 m, o un alcance visual en la pista no
inferior a 550 m.

Operacion de Categoria Il (CAT II).

Aproximacion y aterrizaje de precision por instrumentos:

(@) Con una altura de decision inferior a 60 m (200 ft), pero no inferior a 30
m (100 ft); y

(b)  Un alcance visual en la pista no inferior a 350 m.

Operacion de Categoria llIA (CAT llIA).

Aproximacion y aterrizaje de precision por instrumentos:

(a) Hasta una altura de decision inferior a 30 m (100 ft), o sin limitacién de
altura de decision; y

(b)  Con un alcance visual en la pista no inferior a 200 m.

Operacion de Categoria IlIB (CAT IIIB).

Aproximacion y aterrizaje de precision por instrumentos:

(a) Hasta una altura de decisién inferior a 15 m (50 ft), o sin limitacion de
altura de decision; y

(b)  Con un alcance visual en la pista inferior a 200 m, pero no inferior a 50
m.

Operacion de Categoria IlIC (CAT IIIC).
Aproximacion y aterrizaje de precision por instrumentos sin altura de decision
ni limitaciones en cuanto al alcance visual en la pista.

Peso maximo.
Peso maximo certificado de despegue.

Performance de navegacion requerida (RNP).
Declaracion de la performance de navegacion necesaria para operar dentro de
un espacio aéreo definido.

Performance de comunicacion requerida (RCP).
Declaracion de los requisitos de performance para comunicaciones
operacionales para funcion ATM especificas.

Periodo de descanso.
Todo periodo de tiempo en tierra durante el cual el explotador releva de todo
servicio a un miembro de la tripulacién de vuelo.

Periodo de Descanso Minimo (PDM).

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

Tiempo transcurrido dentro de un periodo de veinticuatro horas consecutivas, desde

el momento en que un tripulante se presenta en las dependencias aeroportuarias (o

lugar asignado por el Operador) con el objeto de preparar, realizar y finalizar

operacional y administrativamente un vuelo comercial, hasta que es despachado

liberandosele de toda funcion. Este puede comprender un vuelo o una serie de

vuelos.

Se calculara segun el itinerario establecido u horario previsto, segun corresponda,

desde una hora antes de comenzar el vuelo hasta treinta minutos después de finalizar

éste.

Seran considerados también Periodos de Servicio de Vuelo, las siguientes

actividades:

(@) Reentrenamiento periddico en la aeronave o en entrenadores sintéticos de
vuelo;

(b) Practicas periddicas de evacuacion y amaraje (ditching); y

(c) Traslado en vuelo, por conveniencia del Operador, para cumplir un Periodo de
Servicio de Vuelo asignado o el utilizado para trasladarse en vuelo de regreso.

Piloto al mando.
Piloto designado por el explotador para estar al mando y encargarse de la
realizacién segura de un vuelo.

Plan de vuelo. (Formulario)

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

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

Principios relativos a factores humanos.

Principios que se aplican al disefio, certificacion, instruccién, operaciones y
mantenimiento aeronauticos y cuyo objeto consiste en establecer una interfaz
segura entre los componentes humano y de otro tipo del sistema mediante la
debida consideracion de la actuacion humana.

Programa de Mantenimiento.

Documento aprobado por la DGAC que describe las tareas completas de
mantenimiento programado, la frecuencia en que han de efectuarse y los
procedimientos conexos.

Programa de seguridad operacional.
Conjunto integrado de reglamentos y actividades encaminados a mejorar la
seguridad operacional.

Registrador de vuelo.
Cualquier tipo de registrador instalado en la aeronave a fin de facilitar la
investigacion de accidentes o incidentes.
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Serie de vuelos.

Vuelos consecutivos que:

(@) Se inician y concluyen dentro de un plazo de 24 horas; y

(b) Son efectuados en su totalidad por un mismo piloto al mando.

Servicios de escala.
Servicios necesarios para la llegada de una aeronave a un aeropuerto y su
salida de éste, con exclusion de los servicios de transito aéreo.

Simulador de vuelo.

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

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 incluye, como minimo, el Manual de Operaciones vy el
Manual de Control de Mantenimiento del explotador.

Sistema de gestion de la seguridad operacional.

Enfoque sistematico para la gestién de la seguridad operacional, que incluye la
estructura organica, lineas de responsabilidad, politicas y procedimientos
necesarios.

Sustancias psicoactivas.

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

Tiempo de vuelo - aviones.

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

Tipo de RNP (Performance de navegacion requerida).

Valor de retencién expresado como la distancia de desviacion en millas
marinas con respecto a su posicion prevista, que las aeronaves no excederan
durante el 95% del tiempo de vuelo como minimo. Ejemplo - RNP 4 representa
una precision de navegacion de £7,4 km (4 NM) basandose en una retencion
del 95%.

Tipo de RCP. (Performance de comunicacioén requerida).

Un indicador que representa los valores asignados a los parametros RCP para
el tiempo de transaccion, la continuidad y la integridad de las comunicaciones.
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Transmisor de localizaciéon de emergencia (ELT).

Término genérico que describe el equipo que difunde sefales 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 automatico [ELT (AF)].
ELT de activacion automatica que se instala permanentemente en la aeronave.

ELT portatil automatico [ELT (AP)].
ELT de activacién 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 accién 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
utilizacién inmediata en caso de emergencia sea facil y que puede ser activado
manualmente por los sobrevivientes.

Tripulante.
Persona asignada por el operador para cumplir funciones en una aeronave
durante un periodo de servicio de vuelo.

Vuelo de verificacion.

Tipo de vuelo en que participa personal de la DGAC, que desempena
funciones de Inspector de Aeronavegabilidad o Inspector de Operaciones;
realizados con el propdsito de verificar el grado de cumplimiento de las
condiciones de aeronavegabilidad o de operacién establecidos en la normativa
aeronautica vigente, dentro de un programa de vigilancia o durante los
procesos de certificacion.

Aplicacion.

(@) Las normas contenidas en esta norma seran de aplicacion, a las
operaciones nacionales e internacionales, regulares y no regulares con
fines de lucro realizadas por titulares de un Certificado AOC otorgado de
conformidad a lo establecido en la DAN 119 “Normas para la obtencion
de certificado de operador aéreo”, y las correspondientes
Especificaciones Operativas con aeronaves matriculadas en Chile.
También, se aplicara a las aeronaves de matricula extranjera que
realicen dichas operaciones en el territorio nacional chileno;

(b) A cada persona empleada por la empresa aérea, cuando realice
operaciones de acuerdo con esta Norma y se incluya, el mantenimiento
preventivo y las alteraciones de aeronaves;

-1.11 - ED.1/ ABRIL 2008



(c) A las personas que se encuentren a bordo de una aeronave que esté
siendo operada de conformidad con esta norma;

(d) Las operaciones antes mencionadas estaran afectas a esta Norma
cuando se efectuen en:

(1) Aeronaves con una configuracion de hasta 19 pasajeros o menos,
excluyendo los asientos de la tripulacion; o

(2) Aeronaves con un peso maximo certificado de despegue de hasta
5.700 Kgs.; y

(3) Helicopteros.

kkkkkkkkkk
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CAPITULO “B”
REGLAS GENERALES

Observacion de leyes, reglamentos y procedimientos.

(@)

(b)

(c)

(d)

(e)

(f)

La empresa aérea se cerciorara de que sus tripulaciones y personal de
tierra conozcan y cumplan las leyes, reglamentos y procedimientos
vigentes en Chile y las de otros Estados mientras operen en ellos,
relacionados con el desempefio de sus funciones. Asimismo, las
empresas se cercioraran que sus empleados estén enterados que,
mientras se encuentren en el extranjero, deben observar las leyes,
reglamentos y procedimientos de aquellos Estados en los que se
realizan sus operaciones;

La empresa aérea se cerciorara de que los pilotos y demas miembros
de la tripulacion de vuelo, conozcan las leyes, los reglamentos y
procedimientos, aplicables al desempeno de sus funciones, prescritos
para las zonas que se han de atravesar durante una operacién, para los
aerodromos que se utilizaran , y los servicios e instalaciones de
navegacion aérea correspondientes ;

La empresa aérea o un representante por ella designado, asumira la
responsabilidad del control de operaciones.

La responsabilidad del control operacional se delegara unicamente en el
piloto al mando y en el encargado de operaciones de vuelo/despachador
de vuelo si el método aprobado de control y supervision de las
operaciones de vuelo del explotador requiere personal encargado de
operaciones de vuelo (EOV);

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

Si el encargado de operaciones de vuelo/despachador de vuelo (EQOV) o
es el primero en saber de una situacion de emergencia que ponga en
peligro la seguridad de la aeronave o de los pasajeros, en las medidas
que adopte se incluira, cuando sea necesario, la notificacion, sin demora,
a las autoridades competentes sobre el tipo de situacion y la solicitud de
asistencia, si se requiere.

Las empresas aéreas se cercioraran de que los pilotos al mando de las
aeronaves dispongan a bordo de toda la informacion esencial relativa a
los servicios de busqueda y salvamento del area sobre la cual vayan a
volar; y

Las empresas aéreas se cercioraran de que los miembros de la
tripulacién de vuelo demuestren tener la capacidad de hablar y
comprender el idioma utilizado para las comunicaciones radiotelefonicas
aeronauticas conforme a lo especificado en el DAR/DAN 61 cuando las
operaciones aéreas a realizar sean fuera del Estado de Chile.
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(a)

(b)

(c)

La empresa aérea establecera y mantendra un programa de prevencion

de accidentes y de seguridad de vuelo operacional de acuerdo a las

Normas y Procedimientos establecidos por la DGAC para tal efecto, a fin

de lograr un nivel aceptable de seguridad en la operacion de aeronaves;

A partir del 1 de enero de 2009, la DGAC exigira, como parte de su

programa de seguridad operacional, que la empresa inicie la

implementacién de un sistema de gestiéon de la seguridad operacional

aceptable para la DGAC, que como minimo:

(1) Identifique los peligros de seguridad operacional,

(2) Asegure que se aplican las medidas correctivas necesarias para
mantener un nivel aceptable de seguridad operacional,

(3) Prevea la supervision permanente y evaluacién periddica del nivel
de seguridad operacional logrado; y

(4) Que tenga como meta mejorar continuamente el nivel global de
seguridad operacional.

El sistema de gestion de la seguridad operacional definira claramente la

linea de responsabilidad sobre la seguridad operacional en la

organizacién de la empresa aérea, incluyendo la responsabilidad directa

de esta seguridad operacional por parte del personal administrativo

superior.

Sistema de documentos de seguridad de vuelo.

La empresa aérea establecerd un sistema de documentos de seguridad de
vuelo para uso y guia del personal encargado de las operaciones, como parte
de su sistema de gestion de la seguridad operacional.

Mercancias peligrosas.
Las disposiciones para el transporte de mercancias peligrosas se encuentran
reguladas en el DAR 18.

Uso de sustancias psicoactivas, farmacos y toxicos.

(a)

(b)

Los miembros de las tripulaciones de vuelo y auxiliar no desempenaran
sus funciones mientras estén bajo la influencia de sustancias
psicoactivas que perjudiquen la actuacién humana; y

Las disposiciones relativas al uso de sustancias psicoactivas estan
contenidas en la DAN 61 y en el DAR/DAN 91.

Prevencion de intoxicacion de los tripulantes.

(a)

(b)

(c)

(d)

Ningun miembro de la tripulacién de una aeronave podra estar bajo la
influencia de bebidas alcohdlicas o drogas que puedan afectar su
eficiencia en el desempefo de sus funciones;

Se prohibe a los miembros de la tripulacidon de una aeronave, la ingesta
de bebidas alcohdlicas veinticuatro (24) horas antes de iniciar el vuelo,
durante éste o en sus escalas intermedias;

Se prohibe a los miembros de la tripulacién de una aeronave el uso de
medicinas contraindicadas que afecten su desempefio durante el
vuelo; y

Las comidas del piloto al mando y del copiloto deberan ser distintas entre
si, con el objeto de evitar intoxicacion simultdnea en vuelo y se
suministraran en diferentes horarios.
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Puesta en peligro de una aeronave, personas o propiedad.

Ninguna persona actuara a propésito o por negligencia, de manera que pueda
poner en peligro a una aeronave, sus pasajeros O cualquier persona o
propiedad.

Prohibicion de interferir a los tripulantes durante el desempeio de sus
funciones.

Sera responsabilidad de la empresa aérea disponer de todas las medidas
aplicables para evitar que se produzcan interferencias al desempefno de la
funcién de las tripulaciones; tanto por parte de los pasajeros como por parte de
las propias tripulaciones.

Prohibicién de transporte de ciertos articulos.

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

Transporte de drogas narcéticas, marihuana, drogas o sustancias
estimulantes o sedantes.

Si la empresa aérea, permite que en cualquier aeronave de su propiedad o
arrendada bajo cualquier modalidad por esta, se utilice en una operacion de
trafico de drogas narcoéticas y estupefacientes prohibidas por las leyes
chilenas, tal operacién sera causal para suspender o cancelar definitivamente
la AOC respectiva.

Transporte de personas discapacitadas, enfermas o con necesidades
especiales.

Para el transporte de personas con necesidades especiales, enfermas o
discapacitadas, las empresas aéreas deberan dar cumplimiento a las Normas
reglamentarias establecidas por la DGAC para estos efectos o0 los
procedimientos especificos establecidos en las Especificaciones Operativas y
Manual de Operaciones de la respectiva empresa.

Transporte de cadaveres.

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

Transporte de personas ajenas a la tripulacién en aeronaves de carga.
(@) En los aviones dedicados exclusivamente al transporte de carga, solo
podran viajar personas ajenas a la tripulacion en los casos siguientes:
(1)  Cualquier persona que cumpla una funcién especifica a bordo del
avion en conexion con la seguridad del vuelo, con el transporte de
animales vivos, carga perecible o el cuidado de materiales o
articulos peligrosos;
(2) En el viaje de regreso del personal citado en (a) anterior, siempre y
cuando el interesado demuestre que no es viable otro medio de
transporte;
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(b)

(c)

(d)

(e)

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

(4) Cualquier empleado de la empresa aérea u otra persona que en
interés de la empresa deba viajar en alguna de sus aeronaves.

Cuando se trate de las operaciones contempladas en el punto anterior,

las empresas aéreas se responsabilizaran de que la carga transportada

esté debidamente amarrada y colocada de tal forma que no obstruya el

paso de las personas a bordo hacia las salidas de emergencia;

Las personas transportadas deberan disponer de asientos con

cinturones de seguridad, instalados en lugares que no interfieran con las

funciones de la tripulacion, y sujetos a la aeronave, con arreglo a las

especificaciones del fabricante de la misma o a las normas que para

estos efectos sean aprobadas por la DGAC;

Antes de cada despegue el piloto al mando debe asegurarse de que

estas personas reciban las instrucciones sobre:

(1)  No fumar;

(2) La utilizacion de los cinturones de seguridad;

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

(4) La utilizacién del oxigeno y del equipo de oxigeno de emergencia,
cuando corresponda; y

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

La empresa aérea que opere una aeronave transportando las personas
antes mencionadas en esta seccidon, debera incorporar los
procedimientos para el transporte seguro de ellas en su manual de
operaciones.

Despeje de las puertas de una aeronave.
Cuando una aeronave se dedique al transporte de pasajeros, todas las salidas
del mismo y las puertas interiores se mantendran libres de todo obstaculo que
pueda dificultar o entorpecer su utilizacién.

Asientos, cinturones de seguridad y arneses de hombro.

(a)

(b)

Toda aeronave que se dedique al transporte de pasajeros debe disponer
de un asiento con su respectivo cinturon de seguridad para cada
persona mayor de dos (2) afios de edad que vaya a bordo;

Durante los despegues, aterrizajes y los movimientos de una aeronave
en la superficie, todo pasajero a bordo debe ocupar un asiento cuyo
respaldo debe estar colocado en su posicion vertical.

Todos los pasajeros tienen la obligacién de atender las indicaciones que
cualquier miembro de la tripulaciéon les haga en este sentido. Sin
embargo, los niflos que no hayan cumplido los dos (2) afios de edad
podran ser llevados en brazos de una persona adulta que ocupe un
asiento;
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(c)

(d)

Todo ocupante de un asiento equipado con arneses de hombro o una
combinaciéon de cinturéon y de arnés de hombro, debe tener dichos
dispositivos adecuadamente asegurados alrededor de su cuerpo,
durante el despegue y aterrizaje, excepto que los arneses de hombro
que no se combinan con los cinturones, podran estar desabrochados
siempre que el ocupante no pueda realizar sus labores asignadas con
los arneses abrochados; y

En cada asiento no ocupado, el cinturon de seguridad y arnés de
hombro, si esta instalado, debe estar asegurado de manera de no
interferir con los miembros de la tripulacion en la ejecucién de sus
funciones o con la salida rapida de ocupantes en una emergencia.

Ubicacidn de las personas en las aeronaves durante el vuelo.

En una aeronave en vuelo no se permitira que persona alguna ocupe un lugar
que no haya sido designado para la acomodacién de personas. Sin embargo
una persona podra tener acceso temporal:

(a)

(b)

A cualquier parte de la aeronave cuando haya que tomar alguna medida
necesaria para la seguridad de ésta o de alguna persona, animal o carga
en ella transportada; y

A cualquier parte de la aeronave en que se lleve carga, cuando el lugar
haya sido designado como accesible para una persona cuando la
aeronave se halle en vuelo

Asientos junto a salidas de emergencia.

(a)

La empresa aérea debera determinar cuando en el disefio de la
aeronave se defina este tipo de salida de emergencia y en la medida
necesaria, para desempenar las funciones pertinentes del parrafo (d) de
esta seccidn, la idoneidad de toda persona que le permita ocupar un
asiento en una salida de emergencia, de conformidad con esta seccion.
Para los propdsitos de esta seccion:
(1) Asiento en la salida de emergencia significa:
(i) Todo asiento en la pasada directa a una salida de
emergencia; y
(i) Todo asiento en una fila de asientos por los cuales los
pasajeros tendran que pasar para llegar a una salida de
emergencia, desde el primer asiento junto a la salida de
emergencia hasta el asiento junto al pasillo de esa salida.
(i)  Un asiento de pasajeros que tiene acceso directo, es el
asiento desde el cual el pasajero podra pasar directamente
hacia la salida de emergencia sin entrar por un pasillo o
pasar alrededor de una obstruccion.
(2) La empresa aérea debera designar cuales son los asientos de las
salidas de emergencia para cada configuracion de asientos de su flota
de aviones, de acuerdo con las definiciones de estos parrafos y
someter dichas designaciones de asientos a la aprobacion de la
DGAC.
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(b)

La empresa aérea no podra acomodar una persona en los asientos
afectos a las disposiciones de esta seccién, si determina que dicha
persona no podra ayudar a realizar las funciones establecidas en el
parrafo (d) de esta seccién debido a que:

(1)

(2)

3)

(4)

)

(6)
(7)

La persona carece de suficiente movilidad, fuerza o destreza en

los dos brazos, manos y en ambas piernas para:

(i) Alcanzar arriba, a los lados y abajo la ubicacion de las
salidas de emergencia y los mecanismos de evacuacion;

(i)  Tomar firmemente, empujar, tirar, girar u otra accién para
manipular los mecanismos de emergencia;

(i)  Empujar, destrabar, tirar u otra accion para abrir las salidas y
puertas de emergencia;

(iv) Remover las obstrucciones similares en tamafio y peso a las
puertas de salida sobre el ala;

(v)  Alcanzar rapidamente las salidas de emergencia;

(vi) Mantener el equilibrio mientras se remueven las
obstrucciones;

(vii) Salir de manera expedita; o

(viii) Ayudar a otras personas a salir de la aeronave;

La persona tenga menos de 18 afios de edad o carece de la
capacidad para realizar una o mas de las funciones aplicables
sefaladas en el parrafo (d) de esta seccion sin la asistencia de un
acompafiante adulto, padre u otro pariente;
La persona carece de habilidad para leer y comprender las
instrucciones relativas a la evacuacion de emergencia
proporcionadas por La empresa aérea en forma impresa,
manuscrita o grafica o la capacidad de comprender las érdenes
verbales en el idioma en que se imparten por medio de la
tripulacion;

La persona carece de suficiente capacidad visual para ejecutar

una o mas de las funciones pertinentes del parrafo (d) de esta

seccion, sin otra asistencia de ayudas visuales que no sean los
lentes de contacto o los anteojos 6pticos;

La persona carece de suficiente capacidad auditiva para escuchar

y comprender las instrucciones verbales impartidas por el personal

auxiliar de cabina sin otra ayuda que no sea un audifono;

La persona carece de la capacidad para impartir de manera

adecuada informacién verbal a otros pasajeros; o

La persona tiene:

(i Las condiciones o las responsabilidades, tales como cuidar
nifos pequenos, que podrian impedir que la persona realice
una o mas de las funciones sefialadas en el parrafo (d) de
esta seccion; o

(i)  Una condicion que podria hacer que la persona se dafe si
realiza una o mas de las funciones pertinentes sefaladas en
el parrafo (d) de esta seccion.
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(c) Todo pasajero debera cumplir con las instrucciones dadas por un
tripulante u otro empleado autorizado de la empresa aérea al imponer
restricciones de los asientos situados frente a las salidas establecidas en
esta seccion;

(d) La empresa aérea debera incluir en las cartillas de informacién a los
pasajeros ubicados en cada asiento afecto a esta seccién y presentadas
en los idiomas empleados por esta, informacién que, en el caso de una
emergencia en la que un miembro de la tripulaciéon no esta disponible
para ayudar, el pasajero que ocupa un asiento en frente a una salida de
emergencia, pueda saber si se le pide, que realice las siguientes
funciones:

(1)  Ubicar la salida de emergencia;

(2) Reconocer el mecanismo de apertura de la salida de emergencia;

(83) Comprender las instrucciones para operar la salida de emergencia;

(4) Operar la salida de emergencia;

(5) Evaluar si la apertura de la salida de emergencia aumentara los
riesgos a los cuales los pasajeros podran ser expuestos;

(6) Seguir las instrucciones verbales y sefiales manuales dadas por
un tripulante;

(7) Asegurar o afirmar la puerta de salida de emergencia de manera
gue no impida el uso de la salida de emergencia;

(8) Evaluar la condicién de escape;

(9) Pasar expeditamente a través de la salida de emergencia; y

(10) Evaluar, seleccionar, y seguir una trayectoria segura alejandose de
la salida de emergencia.

(e) La empresa aérea debera incluir las cartillas con informacion a los
pasajeros sobre las salidas de emergencia de la aeronave y deberan
estar disponibles en todos los asientos;

) En el caso que la empresa aérea determine, de acuerdo con esta
seccion, que es probable que un pasajero asignado a un asiento ubicado
frente a una salida de emergencia no podra realizar las funciones
sefaladas en el parrafo (d) de esta seccion este debera ser cambiado de
ubicacion;

(g) La empresa aérea podra negar el transporte a cualquier pasajero de
acuerdo a las disposiciones de esta seccion solo si:

(1) El pasajero rehisa cumplir con las instrucciones de cambio de
ubicacién, dadas por un miembro de la tripulacion u otro empleado
autorizado de la empresa aérea.

(2) EIl unico asiento que puede acomodar fisicamente a la persona
impedida, se encuentra frente a una salida de emergencia.

(h) A fin de cumplir con esta seccion la empresa aérea debera:
(1) Establecer los procedimientos que se refieren a:
(i) Los criterios o politicas establecidas en el parrafo (b) de esta
seccion;
(i) Las funciones establecidas en el parrafo (d) de esta seccion;
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(i) Los requisitos de informacién de aeropuertos, cartolas o
tarjetas de informacién de pasajeros, verificaciéon por parte de
los tripulantes que los pasajeros estén bien ubicados
adecuadamente con respecto a los asientos de las filas frente
a las salidas de emergencias, instrucciones previas a los
pasajeros, asignacion de asientos y negacién de transporte
segun se estipula en esta seccion;

(iv) Coémo resolver las disputas que surgen de la aplicacién de
esta seccidn, incluyendo la identificacion del empleado de la
empresa aérea en el aeropuerto, a quien se le deben dirigir
los reclamos para su solucion; y

(v) Presentar sus procedimientos para la revision preliminar y la
aprobacién de la DGAC encargada de la inspeccion general
de sus operaciones.

(i Antes del embarque de los pasajeros, la empresa aérea debera asignar
los asientos, de acuerdo con los criterios sefalados en el parrafo (d) de
esta seccion, en la medida de lo posible.

Instruccién sobre procedimientos de emergencia para los tripulantes.

(@) Los programas de instruccion deben proporcionar la instruccién de
emergencia de acuerdo a cada tipo, modelo y configuraciéon de la
aeronave, a cada tripulante exigido y a cada tipo de operacion realizada,
correspondiente del certificado; y

(b) Las disposiciones de detalle referidas a los programas de instruccion
para los tripulantes, que se encuentran en el Capitulo “J” “Programa de
Instruccion” de esta Norma.

Demostracion de los procedimientos de evacuacion de emergencia.

(@) Toda empresa aérea debe realizar una demostracién real de los
procedimientos de evacuacién de emergencia de acuerdo a lo prescrito
en la DAN 119 en los siguientes casos:

(i) Al introducir un nuevo tipo y modelo de aeronave dentro de su
operacion;

(i) Al cambiar significativamente: el numero y ubicacion de asientos o
cambios en los procedimientos de Evacuacion de Emergencia; y

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

(b) La empresa aérea que opere O Se proponga operar uno O Mas
aeronaves terrestres en operaciones de largo alcance sobre agua,
debera demostrar por medio de un ejercicio simulado de amaraje, que
posee la habilidad para llevar a cabo eficientemente sus procedimientos
de amaraje de emergencia. Este parrafo se aplica solamente cuando se
agrega un nuevo tipo o modelo de avion a las especificaciones
operativas de la empresa aérea ;y

(c) La empresa aérea para demostrar lo indicado en el punto (b) anterior
debera demostrar que los tripulantes con capaces de sacar una balsa,
(o un tobogan-balsa), la puedan inflar, y describir el empleo de cada
articulo del equipo de emergencia que es exigido. La balsa salvavidas
que va a ser inflada, sera seleccionada por la DGAC, para el ejercicio
demostrativo.
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(a)

(b)

(c)

(d)

La empresa aérea no podra operar una aeronave a menos que esté
equipada con senales de informacion a los pasajeros o a menos que se
cuente con una Cartilla Informativa que la Tripulacion debera dar a
conocer a los pasajeros antes del inicio de cada vuelo y durante el
transcurso de este. En caso de contar con senales luminosas, estas
deberan ser instaladas de manera tal que los tripulantes las puedan
encender y apagar;

La sefial “Abrochar los cinturones” (Fasten Seat Belt) debe encenderse
durante todo movimiento en la superficie, en cada aterrizaje y despegue
y en cualquier otro momento que lo considere necesario el piloto al
mando y en el caso de no contar con ellas, la tripulacién debera
comunicar a los pasajeros la necesidad de ajustarselos;

Esta prohibido fumar a bordo de las aeronaves, no obstante ello, las
sefales “No Fumar” (No Smoking) para informacién de los pasajeros,
deben permanecer encendidas durante todo el vuelo cuando se cuente
con ellas y en caso de no disponer de ellas la tripulacién debera dar a
conocer estas exigencias a los pasajeros, antes de iniciar el vuelo , ; y
Todo pasajero que requiera ocupar un asiento, debe abrochar su
cinturén de seguridad y mantenerlo abrochado mientras esté encendido
el aviso “Abrochar el Cinturén de Seguridad” o cuando asi lo comunique
la tripulacion.

Instrucciones a los pasajeros antes del despegue.

(a)

(b)

La empresa aérea que opere aeronaves de transporte de pasajeros de
menos de 5.700 kilos o hasta 19 asientos de pasajeros debera
cerciorarse que todos los pasajeros reciban instrucciones verbales de la
tripulacién en los siguientes casos:
(1)  Antes de cada despegue, lo siguiente:
(i Fumar. Todo pasajero debera ser informado que se
encuentra prohibido fumar a bordo de las aeronaves;
(i)  La ubicacion de las salidas de emergencia;
(i) ElI uso de los cinturones de seguridad, incluyendo
instrucciones acerca de cémo abrocharlos y desabrocharlos;
y
(iv) La ubicacion y uso de cualquier medio de flotacién de
emergencia que se exija a bordo.
La empresa aérea debera colocar en cada aeronave de transporte de
pasajeros de menos de 5.700 kilos o hasta 19 asientos de pasajeros, en
lugares convenientes para uso de cada pasajero, cartillas con
instrucciones complementando el contenido de la instruccion verbal y
que incluya:
(1) Los diagramas y los métodos de operacién de las salidas de
emergencia; y
(2) Ofras instrucciones necesarias para uso del equipo de
emergencia.
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(d)

Todas las cartillas exigidas en el parrafo anterior (b), deberan contener
la informacién pertinente solo del tipo y modelo de la aeronave que se
emplea para ese vuelo.

La empresa aérea debera describir en su Manual de Operaciones los
procedimientos a seguir en las instrucciones verbales exigidas en el
parrafo (a) de esta seccion.

Instrucciones a los pasajeros: vuelos prolongados sobre grandes
extensiones de agua.

(a)

(b)

Ademas de las instrucciones verbales exigidas en la seccién anterior, la
empresa aérea, cuando opere una aeronave en vuelos prolongados
sobre grandes extensiones de agua, debera cerciorarse que todos los
pasajeros sean instruidos verbalmente, por la tripulacion, antes de iniciar
el vuelo, acerca de la ubicacion y la operacion de los chalecos
salvavidas, balsas salvavidas y otros dispositivos de flotacion, incluyendo
una demostracion del método de colocar e inflar un chaleco salvavidas;
La empresa aérea debera establecer en su Manual de Operaciones, el
procedimiento a seguir para impartir las instrucciones verbales exigidas
en el parrafo (a) de esta seccion; y

Oxigeno para uso médico de los pasajeros (cuando corresponda).

(@)

La empresa aérea podra permitir que un pasajero por prescripcidon
meédica transporte y opere un equipo para el almacenaje, generacién o
suministro de oxigeno, cuando se cumplan las siguientes condiciones:
(1)  Que el equipo sea:

(i) Proporcionado por la empresa aérea;

(i)  De un tipo de equipo debidamente aprobado y que cumpla
con los requisitos de fabricacion, empaque, marcas,
etiquetacion y mantenimiento;

(i)  Mantenido por la empresa aérea de conformidad con un
programa de mantenimiento;

(iv) De un tipo que esté libre de contaminantes inflamables en
todas las superficies exteriores;

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

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

(vii) De un tipo de los que se encuentren adecuadamente sujeto
a bordo.

(2) Cuando el oxigeno almacenado se encuentre en forma de liquido,
este equipo debera estar controlado bajo un programa de
mantenimiento aprobado para la empresa aérea, desde su
compra como nuevo o desde que se certificd por ultima vez el
cilindro de almacenaje;

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

(i) Este equipo debera encontrarse bajo un programa de
mantenimiento aprobado para la empresa aérea desde su
compra como nuevo o desde la ultima prueba hidrostatica a
que fue sometido el cilindro de almacenaje; y

(i)  Que la presion en cualquier cilindro de oxigeno no exceda
los valores de presion nominal del cilindro.

(4) Toda persona que utilice este equipo y tenga la necesidad médica
de emplearlo, comprobada por una certificacién medica , debera
conservar dicho certificado y en él se debera especificar la
cantidad maxima de oxigeno que se requiere y la razén de flujo
maxima necesaria correspondiente respecto de la presién en la
cabina de la aeronave , considerando las condiciones normales
de operacion

(5) Cuando de conformidad con el parrafo (a) (4) segun exija la
certificacion médica, , la cantidad total de oxigeno que debera ser
transportado sera igual a la cantidad maxima de oxigeno necesaria
por hora , multiplicada por el mismo numero de horas utilizadas
para el calculo de Ila cantidad de combustible segun la
planificacién de vuelo de la aeronave;

(6) Se debera avisar al piloto al mando cuando el equipo esta a bordo
y cuando se estima va a ser utilizado; y

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

Los requisitos de esta seccion no seran de aplicacion en el transporte

de oxigeno suplementario de primeros auxilios y del equipo relacionado

o exigido en la reglamentacion aeronautica.

Bebidas alcohdlicas.

(a)

(b)
(c)

Ninguna persona podra ingerir bebidas alcohdlicas a bordo de una
aeronave a menos que la empresa aérea que opera la aeronave, haya
servido dicha bebida alcohdlica;

La empresa aérea no podra servir bebidas alcohédlicas a ninguna
persona a bordo de una aeronave que parezca o esté ebria; y

La empresa aérea no podra permitir que una persona suba al avion si
ésta se encuentra en estado de ebriedad.

Sujecién de articulos pesados en los compartimientos de pasajeros y de
tripulantes.

(a)

(b)

La empresa aérea de acuerdo a lo establecido en el certificado de tipo
debera proporcionar y utilizar los medios necesarios para evitar que
cualquier equipo de la o las cocinas (galley) (si existieren), se conviertan
en un peligro al desplazarse debido a los factores de carga, que se
puedan producir en la eventualidad de un aterrizaje de emergencia;

La empresa aérea, no podra permitir el ingreso de equipaje en la cabina
de pasajeros, de un peso superior a 8 kgs, y que no pueda ser
debidamente asegurado y estibado durante la operacion de la aeronave.
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Almacenaje de alimentos, bebidas y el equipo para el servicio a los
pasajeros durante los movimientos de la aeronave, en tierra, en el
despegue y en el aterrizaje.

(@) Laempresa aérea no debera permitir:

(1) Los movimientos de la aeronave en tierra, despegues o aterrizajes,
cuando los alimentos, las bebidas o el servicio de mesa
proporcionado se encuentren colocados en algun asiento de
pasajeros; y

(2) Los movimientos de la aeronave en la superficie, despegues o
aterrizajes, a menos que las bandejas de alimentos, y las mesas
de respaldo del asiento se encuentren en la posicion asegurada; y

(b) Sera responsabilidad de la ftripulacion de que todos los pasajeros
cumplan las instrucciones dadas con respecto a lo establecido en esta
seccion.

Asiento del observador en la cabina de vuelo: inspecciones en ruta o

vuelos de verificacion.

(@) Con la excepcion establecida en el parrafo (b) de esta seccion, la
empresa aérea debera tener dispuesto un asiento en la cabina de vuelo
en todo avion utilizado para transporte aéreo, para que sea ocupado por
un inspector de operaciones o por un inspector de aeronavegabilidad
representante de la DGAC cuando se realicen las inspecciones de ruta
o los vuelos de verificacion;

(b) En toda aeronave que tenga mas de un asiento de observador, ademas
de los asientos exigidos para complementar la tripulacion para el cual el
avion fue certificado, el asiento del observador delantero o el asiento de
observador nombrado para este propésito por la DGAC, debera
encontrarse siempre disponible para dar cumplimiento con el parrafo (a)
de esta seccion; y

(c) Para toda aeronave que no tenga un asiento de observador en la cabina
de vuelo, la empresa aérea debera proporcionar un asiento de pasajero
delantero con audifonos o parlantes para ser ocupado por el inspector
(de operaciones o de aeronavegabilidad) representante de la DGAC
mientras realicen la inspeccién en ruta o el vuelo de verificacion.

Equipo de vuelo.

(a) El piloto al mando debera asegurarse que se encuentren a bordo para
cada vuelo, cartas aeronauticas apropiadas, con informacion al dia
relativa a las ayudas a la navegacién y procedimientos de aproximacion
instrumental; y

(b) Cada tripulante debera en cada vuelo, tener disponible para uso
inmediato una linterna en buenas condiciones de utilizacion.

Manifiesto de carga.

La empresa aérea es responsable de la preparacion y de la exactitud de la
informacion contenida en el formulario de manifiesto de carga antes del
despegue. El formulario debe ser preparado y firmado para cada vuelo por el
empleado de la empresa aérea, que tenga la funcién de supervisar el peso y
estiba de la carga en la aeronave y de preparar los formularios del manifiesto
de carga o por otras personas calificadas autorizadas por la empresa aérea
(Piloto o EOV).
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(@)

(b)

Excepto como se dispone en el parrafo (b) de esta seccion, ninguna

persona podra operar, ni el Piloto al mando de una aeronave debera

permitir la operacién de cualquier elemento electrénico portatil a bordo

de una aeronave de matricula chilena; y

Lo dispuesto en el parrafo (a) anterior, de esta seccion, no sera

aplicable a:

(1)  Grabadores portatiles de voz;

(2)  Audifonos para personas sordas;

(3) Marca pasos;

(4) Maquinas de afeitar eléctricas; o

(5) Cualquier otro dispositivo electrénico portatil que, para los titulares
de certificado, se haya determinado que no cause interferencias
con los sistemas de navegacién o de comunicaciones utilizados en
la aeronave.

Equipo de emergencia.

(a)

(b)

(c)

(d)

Consideraciones generales:

Ninguna persona podra operar una aeronave a menos que ésta posea el

equipo de emergencia sefalado en este Capitulo y de acuerdo a lo

establecido por el organismo de disefio.

Todos los elementos de emergencia y el equipo de flotacion sefalado en

este Capitulo deberan:

(1)  Ser inspeccionados con regularidad conforme a los periodos de
inspeccion establecidos en las Especificaciones Operativas para
garantizar su condicion de servicio continuo y disponibilidad
inmediata para cumplir sus propdésitos de emergencia previstos;

(2) Ser de facil acceso a la tripulacion y también de la misma forma,
respecto al equipo ubicado en el compartimiento de pasajeros;

(3) Estar identificado y sefalizado claramente, indicando su modo de
operacion; y

(4) Indicar la fecha de la ultima y proxima inspeccion.

Extintores portatiles para los compartimientos de la tripulacion y de los

pasajeros.

(1) Debe existir al menos un extintor portatii para uso en el
compartimiento del piloto que esté localizado en un lugar de facil
acceso desde el asiento del piloto.

(2) Debe existr al menos un extintor portatii  ubicado
convenientemente en el compartimiento de pasajeros en cada
aeronave que acomode mas de 6 pasajeros.

(3) Para cada tipo de extintor portatil aplicara lo siguiente:

(i)  El tipo y cantidad de cada agente extintor usado debera ser
el apropiado al tipo de fuego que probablemente pueda
producirse y donde el agente podria utilizarse; y

(i) Cada extintor que vaya a usarse en el compartimiento de
cabina debera estar disefiado para minimizar el riesgo de
concentraciones de gases toxicos.

Equipo de primeros auxilios, de emergencia médica y guantes

protectores:
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(e)

(1) Para el tratamiento de heridas o emergencias médicas que puedan
ocurrir durante el vuelo o en accidentes menores, toda aeronave
dedicada al transporte de pasajeros debera tener el kit de primeros
auxilios adecuado al numero de pasajeros que vaya a transportar
la aeronave; y

(2) Varios pares de guantes protectores de latex o guantes
equivalentes impermeables, en igual en cantidad a los kits de
primeros auxilios que sean llevados a bordo de la aeronave. Estos
guantes deberan estar distribuidos tan uniformemente como sea
practico, a través de la cabina de la aeronave.

Hacha de rescate. Toda aeronave para el transporte de mas de seis

pasajeros debera estar equipada con un hacha de rescate, la que debera

estar ubicada en un lugar accesible para la tripulacion, pero inaccesible
para los pasajeros durante una operacion normal.

135.163 Equipo de emergencia adicional.

Volumen |

(a)

(b)

Medios para la evacuacién de emergencia.

Todas las salidas de emergencia de una aeronave terrestre de

transporte de pasajeros (excepto aquellas sobre el ala) que estén a mas

de 2 metros (6 pies) desde el suelo, con la aeronave en tierra y el tren de
aterrizaje extendido, debera tener un sistema (establecido en el
certificado de tipo o aprobado por la DGAC) para ayudar a los ocupantes

a descender hacia la superficie. Un medio de ayuda de despliegue

automatico debera estar armado durante el rodaje, despegue vy

aterrizaje. Sin embargo, si la DGAC considera que el disefio de la salida
hace imposible tal cumplimiento, se podra otorgar una excepcion del
cumplimiento del requisito de despliegue automatico.

Marcas interiores de la salida de emergencia:

(1) Las salidas de emergencia para los pasajeros, los accesos a ellas
y sus mecanismos de apertura deben estar claramente marcados.
La identificacién y localizacion de las salidas de emergencia deben
ser facilmente reconocibles desde una distancia igual al ancho de
la cabina;

(2) La ubicacién de cada salida de emergencia de pasajeros debera
estar sefalada por un letrero visible para los ocupantes que se
aproximen a lo largo del pasillo principal de pasajeros. Debera
existir un letrero de aviso de ubicacion:

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

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

(i) En cada mamparo o division que impida la visién hacia
adelante y hacia atras a lo largo de la cabina de pasajeros,
con el objeto de indicar las salidas de emergencia mas alla y
que estén tapadas por dicho mamparo o division, si esto no
es posible, el letrero podra colocarse en otro lugar
adecuado.
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(c) Manillas para operar las salidas de emergencia.
Para una aeronave que transporte pasajeros todas las manillas de
operacion de las salidas de emergencia de los pasajeros y las
instrucciones para abrir dicha salida, deberan poder ser ubicadas por
medio de una sefial que se encuentre en o cerca de la salida.

Sefalamiento exterior de las salidas de emergencia.

Marcas de las salidas de emergencia ubicadas en el exterior de la aeronave.

(a) Cada salida de emergencia de los pasajeros y el dispositivo para abrir
esta salida desde el exterior, debera estar marcada en la parte externa
del avién. Debera tener pintada una banda de color de 5 cm. (2
pulgadas) de ancho, destacando todas las salidas de emergencia de
pasajeros ubicadas en el costado del fuselaje; y

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

Senalamiento de las zonas de penetraciéon del fuselaje. Cuando el disefio
tipo haya considerado un area especifica que permita la facil penetracion
desde el exterior en caso de emergencia, estas se deberan senalar en la
aeronave para facilitar la penetracién de las brigadas de salvamento; tales
areas se marcaran por medio de trazos de color rojo o amarillo, que en caso
necesario se perfilaran de color blanco para que se destaquen sobre el fondo.
Estas tendran una forma rectangular y en ellas, con letras mayusculas, se
indicara “cortese aqui”, considerando que estas areas de vulneracién seran
las que se podran romper mejor y mas rapidamente desde el exterior en caso
de emergencia.

Funciones a cumplir en caso de emergencias o de evacuaciones de

emergencia.

(@) Toda empresa aérea debera, para cada tipo y modelo de aeronave,

asignar la categoria de tripulante requerido, segun corresponda, a las
funciones necesarias que debera realizar en una emergencia o en una
situacion que requiera una evacuacion de emergencia.
La empresa aérea debera demostrar que dichas funciones se cumplen
en forma real, realizar las practicas necesarias que deberan satisfacer
las capacidades de soluciéon de cualquier emergencia razonablemente
prevista, incluyendo la posible incapacidad de un tripulante o su
incapacidad para poder llegar a la cabina de pasajeros debido al
desplazamiento de la carga en aviones combinados carga-pasajeros; y

(b) La empresa aérea debera describir en su manual de operaciones las
funciones de cada una de las categoria de los tripulantes de conformidad
con el parrafo (a) de esta seccién.

*kkkkkkkkk
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CAPIiTULO “C”
OPERACIONES DE VUELO

Responsabilidad del control operacional: operaciones nacionales.

(a)
(b)

(c)

(f)

La empresa aérea sera responsable del control operacional de todas las

operaciones nacionales;(ver Apéndice “G”)

El piloto al mando y el encargado de operaciones aéreas (EOV), segun

la empresa lo tenga definido en sus Especificaciones Operativas y en su

método de control y supervision de operaciones), son responsables

conjuntamente de la planificacion previa al vuelo, las demoras, el

despacho de un vuelo y del cumplimiento, de las normas aeronauticas y

las Especificaciones Operativas;

El encargado de operaciones de vuelo (cuando la empresa lo tenga

definido en sus Especificaciones Operativas y en su método de control y

supervision de operaciones), sera responsable de:

(1)  Supervisar el avance de cada vuelo;

(2) Emitir la informacion necesaria para la seguridad del vuelo; y

(3) Cancelar o despachar nuevamente un vuelo si, en su opinién u
opinion del piloto al mando, el vuelo no pueda operar o seguir
operando con seguridad como se planificé o se despachd.

El piloto al mando de una aeronave tendra, durante el tiempo de vuelo, el

mando de la aeronave y de la tripulacidén y sera responsable de la

seguridad de los pasajeros, tripulantes, carga y de la aeronave; y

El piloto al mando tendra el control y la autoridad total en la operacién de

la aeronave, sin limitaciones, sobre otros tripulantes y sus funciones

durante el tiempo de vuelo.

El piloto no podra operar una aeronave en forma descuidada o temeraria

de manera que ponga en peligro la vida o la propiedad de terceros.

Responsabilidad del control operacional: operaciones internacionales no
regulares.

(@)
(b)

(c)

La empresa aérea sera responsable del control operacional de todas las

operaciones internacionales no regulares;(ver Apéndice “G”)

El piloto al mando y el encargado de operaciones aéreas (EOV), (segun

la empresa lo tenga definido en sus Especificaciones Operativas y en su

método de control y supervision de operaciones), son responsables

conjuntamente de la planificacion previa al vuelo, las demoras, el

despacho de un vuelo y del cumplimiento, de las normas aeronauticas y

las Especificaciones Operativas;

El encargado de operaciones de vuelo (cuando la empresa lo tenga

definido en sus Especificaciones Operativas y en su método de control y

supervision de operaciones), sera responsable de:

(1)  Supervisar el avance de cada vuelo;

(2) Emitir la informacion necesaria para la seguridad del vuelo; y

(3) Cancelar o despachar nuevamente un vuelo si, en su opinién u
opinion del piloto al mando, el vuelo no pueda operar o seguir
operando con seguridad como se planificé o se despacho.

El piloto al mando de una aeronave tendra, durante el tiempo de vuelo, el

mando de la aeronave y de la tripulacién y sera responsable de la

seguridad de los pasajeros, tripulantes, carga y de la aeronave; y
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(f)

El piloto al mando tendra el control y la autoridad total en la operacion de
la aeronave, sin limitaciones, sobre los tripulantes y sus funciones
durante el tiempo de vuelo.

El piloto no podra operar una aeronave en forma descuidada o temeraria
de manera que ponga en peligro la vida o la propiedad de terceros.

Servicios e instalaciones para la operacion.

(a)

(b)

(c)

La empresa aérea debera tomar las medidas oportunas para que no se
inicie un vuelo a menos que se haya determinado previamente, por todos
los medios razonables de que se dispone, que las instalaciones o
servicios terrestres y maritimos disponibles y requeridos necesariamente
durante ese vuelo, para la seguridad de la aeronave y proteccion de sus
pasajeros, sean adecuados al tipo de operacién y funcionen
debidamente para este fin;

La empresa aérea debera tomar las medidas oportunas para que se
notifique, sin retraso, cualquier deficiencia de las instalaciones y
servicios, observada en el curso de sus operaciones, a la autoridad
directamente encargada de los mismos; y

La empresa aérea debera con sujecion a las condiciones publicadas
para su uso, verificar que los aerédromos y sus instalaciones estaran
disponibles continuamente para las operaciones de vuelo durante sus
horas de operacion publicadas, independientemente de las condiciones
meteoroldgicas.

Certificacion y supervision de operaciones.

(a)

(b)

(c)

(d)

Ninguna empresa aérea realizara operaciones de transporte aéreo
comercial segun esta norma, a menos que, sea titular de un certificado
(AOC) valido de operador de servicios aéreos, expedido por la DGAC, y
en concordancia a lo establecido en la DAN 119.

El certificado de operador de servicios aéreos, autorizara a la empresa
aérea a realizar operaciones de transporte aéreo comercial de
conformidad con las condiciones y limitaciones especificadas;

La DGAC reconocera como valido un certificado de operador aéreo a una
empresa aérea comercial de servicios aéreos expedido por otro Estado
contratante, siempre que, los requisitos de acuerdo con los cuales se
haya concedido este certificado sean por lo menos iguales a las normas
aplicables por el Estado de Chile o sea en base a un acuerdo de
reciprocidad; y

La DGAC establecera un sistema tanto para la certificacion, como para
la vigilancia continua, a modo de supervisar en forma permanente a las
empresas con el objeto de asegurar que se mantengan las normas
requeridas respecto de las operaciones.

Manual de Operaciones.
(@) La empresa aérea suministrara, para uso y guia del personal interesado,

un Manual de Operaciones, segin modelo establecido en la DAN 119
“‘Normas para la obtencién de certificado de operador aéreo”. Este
Manual de Operaciones se modificara o revisara, siempre que sea
necesario, a fin de asegurar que esté al dia la informacion en él
contenida. Todas estas modificaciones o revisiones se comunicaran al
personal que deba usar dicho manual; y
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(b)

La empresa aérea debera proporcionar un ejemplar del Manual de
Operaciones, junto con todas las enmiendas y revisiones para someterlo
a revision y aceptacion de la DGAC. La empresa incorporara en el
Manual de Operaciones todo texto obligatorio que la DGAC pueda exigir.

Obligaciones del comandante de aeronave (piloto al mando).
Las obligaciones del comandante de aeronave (piloto al mando) son las
establecidas en la ley aeronautica 18.916 articulo 67.

135.213 Tripulantes de vuelo en los mandos.

135.215

135.217

Volumen |

(a)

(b)

Excepto lo dispuesto en el parrafo (b) de esta seccidn, todo tripulante de
vuelo cuando se encuentre en servicio en la cabina de vuelo, debera
permanecer en su puesto asignado con su cinturén de seguridad
abrochado cuando la aeronave esté despegando, aterrizando y en ruta;
El tripulante de vuelo mientras se encuentre en servicio podra abandonar
el puesto asignado solamente en las siguientes circunstancias:
(1) Si la ausencia del tripulante es necesaria para la ejecucion de
obligaciones en relacion con la operacion de la aeronave;
(2) Si la ausencia del tripulante esta relacionada con necesidades
fisiolégicas; o
(83) Si el tripulante esta tomando un periodo de descanso y es
relevado en su puesto:
(i) Para el caso del piloto al mando asignado durante la etapa
de vuelo en ruta, podra ser relevado por un piloto titular de
licencia de piloto comercial o de transporte de linea aérea y
la correspondiente habilitacion de tipo, en que esté
actualmente habilitado como piloto al mando; y

(i)  El relevo durante operaciones en ruta de un segundo al
mando asignado debera efectuarse por un piloto con las
mismas calificaciones para desempenarse como piloto al
mando o segundo al mando de esa aeronave.

Composicién de la tripulacion.

(a)

(b)

La empresa aérea no podra operar una aeronave con menos tripulantes
que la tripulacién minima establecida en las limitaciones operacionales
de la aeronave o en el manual de vuelo de la aeronave y exigida en esta
Norma para el tipo de operaciéon que se llevara a cabo; y

La empresa aérea no podra operar una aeronave sin el segundo al
mando (copiloto), si esa aeronave tiene una configuracion de diez
asientos de pasajeros 0 mas, excluyendo los asientos de pilotos.

Exigencias de copiloto o segundo al mando en operaciones en
condiciones IFR.

Con la excepcién de lo establecido en los parrafos 135.219 y 135.221, ninguna
persona podra operar una aeronave transportando pasajeros en condiciones
IFR (condiciones de vuelo por instrumentos) a menos que la tripulacién de
vuelo esté compuesta por un copiloto o segundo al mando de la aeronave.
Para el caso de una aeronave Turbo Jet o turbohélice, la empresa aérea
debera dar cumplimiento a lo establecido en la DAP 01 31.
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IFR.

El piloto al mando de una aeronave que transporta pasajeros podra efectuar
operaciones IFR sin copiloto o segundo al mando bajo las siguientes
condiciones:

(a)

(b)

(c)

(d)

Se podra realizar un despegue en condiciones IFR, si los informes o

pronésticos meteorolégicos o una combinacién de ellos, indican que las

condiciones meteoroldgicas a lo largo de la ruta planificada de vuelo,

permita volar VFR antes del periodo de tiempo de vuelo de quince (15)

minutos desde el aerédromo de salida, a la velocidad normal de crucero;

Se podra efectuar el vuelo IFR en ruta, si se encuentran condiciones

meteoroldgicas no pronosticadas o imprevistas, bajo los minimos VFR,

en un vuelo que fue planificado para realizarse en condiciones VFR;

Se podra realizar un procedimiento de aproximacion IFR si, a la llegada

al aerodromo de destino, condiciones meteoroldgicas imprevistas no

permiten una aproximacion VFR; y

Cuando las operaciones IFR se realizan en cumplimiento de esta

seccion:

(1) La aeronave debera estar apropiadamente equipada para las
operaciones IFR de acuerdo con esta Norma,;

(2) El piloto debera tener la habilitacidon para efectuar operaciones IFR
segun esta Norma; y

(3) El vuelo debera cumplirse de acuerdo con una autorizacion IFR de
ATC.

Excepcion del requisito de copiloto o segundo al mando - aprobacién
para el uso del piloto automatico.

(@)

(b)

(c)

Excepto las excepciones estipuladas en los parrafos 135.215 y 135.225,
una aeronave podra ser operada sin copiloto o sin segundo al mando, si
ésta se encuentra equipada con un sistema operativo de piloto
automatico aprobado y el uso de dicho sistema esta autorizado en las
respectivas especificaciones operativas.

La empresa aérea no podra emplear a una persona, ni una persona
podra desempenarse como piloto al mando de una aeronave en una
operacién definida en esta Norma, excepto que dicha persona tenga por
lo menos cien (100) horas de tiempo de vuelo como piloto al mando en la
marca y modelo de la aeronave que va a volar y que ademas, haya
cumplido con todas las demas exigencias aplicables de las normas
referidas al otorgamiento Licencias;

La empresa aérea podra solicitar una enmienda a sus especificaciones
operativas para que se le permita el uso del sistema de piloto automatico
como reemplazo del copiloto o segundo al mando; y

La DGAC debera emitir una correccion de las especificaciones
operativas de la empresa aérea en la que autoriza el uso del sistema de
piloto automatico en lugar del copiloto o segundo al mando siempre que:
(1) El piloto automatico sea capaz de operar los controles de la

aeronave para mantener el vuelo y lo maniobre en sus tres ejes; y
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(2) Laempresa aérea demuestre, a satisfaccion de la DGAC, que las

operaciones utilizando el sistema del piloto automatico podran
realizarse con la seguridad de vuelo apropiada a fin de dar
cumplimiento con lo establecido en esta Norma.
Las enmiendas a las especificaciones operativas deberan incluir
cualquier condicidon o restriccion en el uso del sistema de piloto
automatico que la DGAC determine necesaria en beneficio de la
seguridad aérea.

Piloto al mando o segundo al mando - exigencia de la designacioén.
(@) Toda empresa aérea debera designar:
(1) Al piloto al mando, para cada vuelo, y
(2) Al segundo al mando para cada vuelo en el caso que se requieran
dos pilotos.
(b) El piloto al mando, designado por la empresa aérea debera mantener
esta calidad durante todo el tiempo de vuelo de la operacion.

Exigencia de segundo al mando en operaciones ILS de Categoria Il o lll.
Ninguna persona podra volar una aeronave en una operacion ILS de Categoria
Il o lll, sin que se encuentre a bordo un segundo al mando de la aeronave.
Para lo anterior se observara lo establecido en la DAN 91, parrafo 91.609 y su
Apéndice “J”.

Acceso a los controles de vuelo.

El piloto al mando no debera permitir que una persona manipule los controles

de la aeronave durante el vuelo, ni una persona podra utilizar los controles

durante el vuelo, a menos que la persona sea:

(a) Piloto calificado por la empresa aérea que opere la aeronave; y

(b)  Un piloto inspector autorizado de la DGAC, que tenga el permiso del
piloto al mando, se encuentre habilitado en la aeronave y esté
oficialmente examinando las operaciones de vuelo o a la tripulacion.

Acceso a la cabina de mando.

(@) Queda prohibido a cualquier persona ajena a la tripulacion, el acceso a
la cabina de mando; y

(b) Los Inspectores de la DGAC (Inspectores de Operaciones y/o de
aeronavegabilidad), en su condicion de representantes de la autoridad
aeronautica, seran responsables de fiscalizar el desarrollo de la actividad
aérea y tendran acceso irrestricto a la cabina de mando, cuando se
encuentren desempefando sus funciones.

Obligaciones de los miembros de la tripulaciéon de vuelo.

(@) Laempresa aérea no exigira, ni podra un miembro de la tripulacion de vuelo
realizar ninguna funcion durante una fase critica del vuelo, excepto aquellas
funciones necesarias para la operacion segura de la aeronave. Oftras
funciones, tales como las llamadas exigidas por la compania para propdsitos
no relacionados con la seguridad de vuelo tales como ordenar suministros
para la cocina, confirmar conexiones de pasajeros, anuncios hechos a los
pasajeros publicitando la empresa aérea o sefialando vistas de interés o
llenado de las planillas de la compaiiia y los registros relacionados, que no
sean necesarios para la operacion segura de la aeronave;
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(b)

(c)

Ningun tripulante de vuelo podra involucrarse en, ni el piloto al mando
podra permitir, cualquier actividad durante las fases criticas del vuelo,
que podrian distraer a cualquier miembro de la tripulacion en la atencion
de la realizacion de sus obligaciones, que podrian interferir de cualquier
manera la ejecucion apropiada de esas tareas. Las actividades tales
como consumir alimentos, mantener conversaciones no esenciales en el
interior de la cabina de mando, leer publicaciones no relacionadas con la
seguridad de la operacién; y

Para los propdsitos de esta seccion, las fases criticas del vuelo incluyen
las operaciones terrestres de rodaje, despegue y aterrizaje y todas las
otras operaciones de vuelo realizadas bajo los 10.000 pies, con la
excepcion del vuelo de crucero.

Obligaciones del encargado de operaciones de vuelo/ despachador de
vuelo.

(a)

(b)

Cuando el sistema de supervision de operaciones de la empresa aérea
exija los servicios de un encargado de operaciones de
vuelo/despachador de vuelo, las funciones de éste seran:

(1) Ayudar al piloto al mando en la preparacion del vuelo y
proporcionar la informacion pertinente requerida;

(2) Ayudar al piloto al mando en la preparacion del plan operacional
de vuelo y del formulario de plan de vuelo ATS, firmar, cuando
corresponda, y presentar el formulario de plan de vuelo ATS a la
dependencia aeronautica apropiada;

(3) Suministrar al piloto al mando, durante el vuelo, por los medios
adecuados, la informacién necesaria para realizar el vuelo con
seguridad; y

(4) En caso de emergencia, iniciar los procedimientos que se indiquen
en el Manual de Operaciones.

En caso de emergencia el encargado de operaciones de

vuelo/despachador de vuelo:

(1) Iniciara los procedimientos descritos en el Manual de Operaciones
evitando al mismo tiempo tomar medidas incompatibles con los
procedimientos ATC; y

(2) Comunicara al piloto al mando toda la informacion relativa a la
seguridad operacional que se pueda necesitar para la realizacion
segura del vuelo, comprendida, aquella relacionada con las
enmiendas del plan de vuelo que se requieran en el curso del
mismo;

Requisitos adicionales para los vuelos a grandes distancias de aeronaves
con dos motores de turbina (ETOPS).

La DGAC se reserva el derecho a aprobar en forma especifica las operaciones
ETOPS con la respectiva empresa aérea que la solicite, materia que quedara
conceptuada en sus Especificaciones Operativas, y Manual de Operaciones,
segun corresponda.
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Piloto automatico - altitudes minimas para su uso.

(a)

(b)

(c)

(d)

(e)

Con la excepcion de lo especificado en los parrafos (b), (c) y (d) de esta
seccion, ninguna persona podra utilizar el piloto automatico a una altura
sobre el terreno que sea inferior a quinientos (500) pies o menor del
doble de la altitud de pérdida maxima especificada en el manual de vuelo
aprobado de la aeronave, o a la altura equivalente para el mal
funcionamiento del piloto automatico, la que sea mayor;
Cuando se utilice una radioayuda en aproximacién de vuelo por
instrumentos diferente al ILS, ninguna persona podra utilizar el piloto
automatico a una altitud sobre el terreno que sea inferior a cincuenta (50)
pies bajo la altitud de descenso minimo aprobada para ese
procedimiento, o inferior al doble de la altitud de pérdida maxima
especificada en el manual de vuelo aprobado de la aeronave o
equivalente, para el caso de mal funcionamiento del piloto automatico de
acuerdo con las condiciones de aproximacién, la que sea mayor;
Para las aproximaciones ILS, cuando las condiciones meteorolégicas
reportadas sean inferiores a las condiciones meteorolégicas basicas
establecidas en la DAN 91, ninguna persona podra utilizar el piloto
automatico acoplado en vuelos de aproximacion a una altitud sobre el
terreno inferior a cincuenta (50) pies, o a la altitud de pérdida maxima
establecida en el manual de vuelo de la aeronave, para el caso de mal
funcionamiento del piloto automatico con dispositivo de acoplamiento en
la aproximacion, la que sea mayor;

Sin tomar en consideracién el parrafo (a), (b), o (c) de esta seccion, la

DGAC podra aprobar especificaciones operacionales que permitan al

aterrizar, el uso de un sistema de guia de control del vuelo aprobado con

la capacidad automatica, siempre que:

(1)  El sistema no incluya pérdida de la altitud (sobre cero) establecida
en el manual de vuelo aprobado de la aeronave o su equivalente,
para el caso de mal funcionamiento del piloto automatico con el
dispositivo de acoplamiento para vuelos de aproximacion, y

(2) La DGAC encuentre que el uso del sistema de aterrizaje hasta la
pista no afectara de modo desfavorable los niveles de seguridad
de vuelo de esta Seccion.

Esta Seccidon no se aplica a las operaciones efectuadas en helicopteros.

Equipaje de mano.

(a)

(b)

La Empresa aérea debera asegurar de que todo equipaje de mano
embarcado en la aeronave e introducido en la cabina de pasajeros se
coloque en un lugar donde quede bien asegurado y retenido para evitar
su desplazamiento en vuelo; y

Ninguna persona representante de una empresa aérea debera permitir
el embarque de equipaje de mano a menos que cada pieza de equipaje
haya sido revisada para controlar el tamano y peso de ellas.

Requisitos adicionales para las operaciones con un solo piloto bajo las
reglas de vuelo por instrumentos (IFR) o de noche.

(a)

Una aeronave no debera ser operada en condiciones IFR de noche por
una tripulacién de vuelo constituida por un solo piloto, salvo que la
operacién haya sido especificamente aprobada por la DGAC.
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(b)

Un solo piloto no debera realizar operaciones IFR o de noche, a menos

que:

(1)  El Manual de Vuelo no requiera que la tripulacién de vuelo sea de
mas de un piloto;

(2) La aeronave sea propulsada por hélice;

(3) La configuracién maxima aprobada de asientos de pasajeros no
sea superior a nueve (9);

(4) El peso maximo certificado de despegue no exceda de 5 700 kg;

(5) La aeronave esté equipada como se describe en el Capitulo E; y

(6) El piloto al mando haya cumplido con los requisitos de experiencia,
instruccién, verificacién y actividad reciente descritos en el
Capitulo G, parrafo 135.607, mas adelante sefialado.

Instrucciones para las operaciones - Generalidades.

(a)

(b)

(c)

(d)

La empresa debera notificar al personal de operaciones apropiado de
todo cambio en los equipos y en los procedimientos operacionales,
incluyendo los cambios conocidos en la utilizacion de las ayudas a la
navegacion, de los aerédromos, de los procedimientos y la
reglamentacién del control de transito aéreo, de las normas de control de
transito aéreo del aerdédromo local y los peligros conocidos para el vuelo,
incluyendo la formacion de hielo y otras condiciones meteoroldgicas
potencialmente peligrosas e irregularidades en las ayudas terrestres y de
navegacion.
La empresa se debera encargar de que todo el personal de operaciones
esté debidamente instruido en sus respectivas obligaciones vy
responsabilidades y de la relacidbn que existe entre éstas y las
operaciones de vuelo en conjunto.
La aeronave no podra efectuar rodaje en el area de movimiento de un
aerodromo salvo que la persona que lo opere:
(1) Haya sido debidamente autorizada por la empresa aérea o por la
persona que la empresa designe para esta funcion;
(2) Sea absolutamente competente para maniobrar la aeronave en
rodaje;
(3) Sea competente en el uso de radiocomunicaciones; y
(4) Haya recibido instruccion normalizada y competente con respecto
a la disposicion general de aerédromo, rutas, letreros, luces de
senalizacion, sefiales e instrucciones de control de transito aéreo
(ATC), fraseologia y procedimientos, y esté en condiciones de
cumplir las normas operacionales requeridas para el movimiento
seguro de las aeronaves en el aerédromo.
La empresa aérea debera publicar instrucciones para las
operaciones y proporcionar informacion sobre la performance
ascensional del avion con todos los motores en  funcionamiento,
para que el piloto al mando pueda 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. Esta informacion debera incluirse en el manual
de operaciones.
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Simulacro en vuelo de situaciones de emergencia.

La empresa debera asegurar de que cuando se lleven pasajeros o carga a
bordo, no se simularan situaciones de emergencia o anormales en la
aeronave.

Listas de verificacion.

Las listas de verificaciéon deberan ser utilizadas por las tripulaciones de vuelo,
antes, durante y después de todas las fases de las operaciones y en caso de
emergencia, a fin de asegurar que se cumplen los procedimientos
operacionales contenidos en el manual de operacion 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 verificacién se deberan observar los
principios relativos a los factores humanos.

Altitudes minimas de vuelo.

(@) Se permitira a la empresa aérea establecer altitudes minimas de vuelo
para las rutas recorridas respecto a las cuales la DGAC o los Estado que
se sobrevuelen hayan establecido altitudes minimas de vuelo, siempre
que no sean inferiores a las establecidas por dicha autoridad.

(b) La empresa aérea debera especificar el método por el cual se propone
determinar las altitudes minimas de vuelo para las operaciones
realizadas en rutas respecto a las cuales la DGAC o el Estado de
sobrevuelo no hayan establecido altitudes minimas de vuelo; este
método debera quedar establecido en el Manual de Operaciones.

Las altitudes minimas de vuelo determinadas de conformidad con dicho

método no seran inferiores a las especificadas en el DAR/DAN 91; y

() La empresa aérea debera examinar detenidamente los efectos
probables de los siguientes factores respecto a la seguridad de la
operacién en cuestion:

(1) La exactitud y fiabilidad con que se pueda determinar la posicion
de la aeronave;

(2) Las inexactitudes en las indicaciones de los altimetros usados;

(3) Las caracteristicas del terreno a lo largo de la ruta (por ejemplo,
cambios bruscos de elevacion);

(4) La probabilidad de encontrar condiciones meteoroldgicas
desfavorables (por ejemplo, turbulencia fuerte y corrientes
descendentes);

(5) Posibles inexactitudes en las cartas aeronauticas; y

(6) Las restricciones del espacio aéreo.

Minimos de utilizacién de aerédromo.

(@) La empresa aérea debera establecer los minimos de utilizacién de cada
uno de los aerdodromos utilizados en las operaciones y debera indicar el
método aplicado a la determinacion de estos minimos. Dichos minimos
no deberan ser inferiores en ningun caso de los que se establezcan
para esos aerdodromos por parte de la DGAC;

(b) La DGAC sera el organismo encargado de determinar los valores de los
minimos de utilizacion de aerédromo que hayan de ser aplicados a
cualquier operacion particular, teniendo en cuenta lo siguiente:
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(c)

(d)

(1) Eltipo, performance y caracteristicas de maniobra de la aeronave;

(2) La composicion de la tripulacion de vuelo, su competencia y
experiencia;

(3) Las dimensiones y caracteristicas de las pistas que se puedan
seleccionarse para su utilizacion;

(4) Si son adecuadas las ayudas terrestres visuales y no visuales
disponibles, asi como la calidad de funcionamiento de las mismas;

(5) El equipo de que se disponga en la aeronave para fines de
navegacion o de control de la trayectoria de vuelo durante la
aproximacion para el aterrizaje y la aproximacion frustrada;

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

(7) Los medios utilizados para determinar y notificar las condiciones
meteoroldgicas; y

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

No se autorizardan operaciones de aproximacién y aterrizaje por

instrumentos de las Categorias Il y Il a menos que se proporcione

informacion RVR; y

No se deberian autorizar minimos de utilizacion de aerdédromo por

debajo de una visibilidad de ochocientos (800) m para operaciones de

aproximacion y aterrizaje por instrumentos a menos que se proporcione
informacion RVR.

Altura de cruce del umbral para las aproximaciones de precision.

La empresa aérea debera establecer procedimientos operacionales
destinados a garantizar que una aeronave empleada para efectuar
aproximaciones de precision cruce el umbral con el debido margen de
seguridad, cuando la aeronave esté en la configuracién y actitud de aterrizaje.

Registros de combustible y de aceite.

(@)

(b)

La empresa aérea debera llevar registros del consumo de combustible y
aceite para permitir que la DGAC se cerciore de que, en cada vuelo, se
cumple lo prescrito en 135.261; y

La empresa aérea debera conservar los registros de combustible y
aceite durante un periodo de tres (03) meses.

Tripulacion

(a)

(b)

(c)

Piloto al mando.

Respecto a cada vuelo, la empresa aérea debera designar un piloto que
ejerza las funciones de piloto al mando;

Tiempo de vuelo, periodos de servicio de vuelo y periodos de descanso.
La empresa aérea debera establecer procedimientos para limitar el
tiempo de vuelo y los periodos de servicio de vuelo, asi como para
permitir periodos de descanso adecuados para todos los miembros de
su tripulacion.

La empresa aérea debera mantener al dia los registros del tiempo de
vuelo, los periodos de servicio de vuelo y los periodos de descanso de
todos los miembros de su tripulacion de vuelo; y
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(d)

La empresa aérea que programe vuelos por encima de los 15 000 m (49
000 ft) debera mantener registros mediante los cuales se puedan
determinar las dosis totales de radiacion cosmica recibidas por cada uno
de los miembros de su tripulaciéon durante un periodo de doce (12)
meses consecutivos.

Pasajeros.

(a)

(b)

(d)

La empresa se asegurara de que los pasajeros conozcan bien la

ubicacién y el uso de:

(1) Los cinturones de seguridad;

(2) Las salidas de emergencia;

(3) Los chalecos salvavidas, si esta prescrito llevarlos a bordo;

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

(5) Oftro equipo de emergencia suministrado para uso individual,
inclusive tarjetas de instrucciones de emergencia para los
pasajeros.

En caso de emergencia durante el vuelo, se instruira a los pasajeros

acerca de las medidas de emergencia apropiadas a las circunstancias;

La empresa aérea informara a los pasajeros sobre la ubicacién y la

forma en que, en general, debe usarse el equipo principal de emergencia

que se lleve a bordo para uso colectivo; y

La empresa aérea se asegurara de que durante el movimiento en

superficie, el despegue y el aterrizaje y siempre que por razones de

seguridad, turbulencia o cualquier otra emergencia que ocurra durante el

vuelo, se considere necesaria como precaucion, que todos los pasajeros

a bordo de la aeronave estén sujetos en sus asientos por medio de los

cinturones de seguridad o de tirantes de sujecion.

Preparacion de los vuelos.

(a)

(b)

No se iniciara ningun vuelo hasta que no se hayan completado los
formularios de preparacion del vuelo en los que se certifique que el piloto
al mando ha comprobado que:

(1) La aeronave reune condiciones de aeronavegabilidad;

(2) Los instrumentos y equipo prescritos en el Capitulo E, para el tipo
de operacién que se vaya a efectuarse, estan instalados, se
encuentran operativos y sean los suficientes para realizar el vuelo;

(3) Se ha obtenido la conformidad (Visto Bueno) de mantenimiento de
la aeronave;

(4) El peso de la aeronave y el emplazamiento del centro de gravedad
son tales que se puede realizar el vuelo con seguridad, teniendo
en cuenta las condiciones de vuelo previstas;

(5) La carga transportada esté debidamente distribuida y sujeta;

(6) Se ha llevado a cabo una inspeccién que indique que pueden
cumplirse las limitaciones de utilizacion, expuestas en el Capitulo
D, respecto al vuelo en cuestién; y

(7) Se ha cumplido con los requisitos relativos al planeamiento
operacional del vuelo mencionados en esta Seccién de la Norma .

La empresa conservara durante tres meses los formularios completados

de preparacién de vuelo.
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135.263 Planeamiento operacional del vuelo.

(@)

(b)

Para cada vuelo proyectado la empresa aérea deberd preparar un plan
operacional de vuelo. Este plan operacional de vuelo debera ser
aprobado y firmado por el piloto al mando, y, cuando corresponda por el
encargado de operaciones de vuelo/despachador de vuelo y se debera
entregar una copia a la empresa aérea o al organismo o persona
designada por la empresa para cumplir esta funcién, o, si ninguno de
estos procedimientos fuera posible, se hara entrega al jefe del
aerddromo o se dejara constancia en un lugar conveniente en el punto
de partida; y

En el Manual de Operaciones se incluira el contenido y uso del plan
operacional de vuelo.

135.265 Aerodromos de alternativa.

Volumen |

(@)

(b)

Aerédromo de alternativa posdespegue.

(1) Se seleccionara un aerédromo de alternativa posdespegue y se
especificara en el plan operacional de vuelo, si las condiciones
meteoroldgicas del aerédromo de salida corresponden o estan por
debajo de los minimos de utilizacion de aerédromo aplicables, o si
no fuera posible regresar al aerodromo de salida por otras
razones;

(2) El aerodromo de alternativa posdespegue debera estar situado a
las siguientes distancias del aerédromo de salida:

(i) Para aeronaves con dos motores. A una distancia que no
exceda a una hora de tiempo de vuelo, a la velocidad de
crucero, con un solo motor operativo; y

(i) Para aeronaves con tres o mas motores. A una distancia
que no exceda a las dos horas de tiempo de vuelo, a la
velocidad de crucero, con un motor inoperativo.

(3) Para que un aerédromo sea seleccionado como de alternativa
posdespegue, la informacién disponible debera indicar que, en el
periodo previsto de utilizacion, las condiciones meteoroldgicas
deberan estar por encima de los minimos de utilizacion de
aerdodromo para el tipo de operacion que se vaya a realizar.

Aerodromos de alternativa en ruta.

Los aerdodromos de alternativa en ruta, estipulados para los vuelos a
grandes distancias con aeronaves de dos motores de turbina, se
deberan seleccionar y dejar especificados en el plan operacional de
vuelo y en el formulario de plan de vuelo que se presenta para el uso de
los servicios de transito aéreo (ATS).

Aerodromos de alternativa de destino.

Para un vuelo que deba efectuarse de acuerdo con las reglas de vuelo
por instrumentos, se debera seleccionar y especificar al menos un
aerodromo de alternativa de destino en el plan operacional de vuelo y en
el formulario de plan de vuelo ATS, a no ser que:
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(1) La duracion del vuelo y las condiciones meteorolédgicas
prevalecientes sean tales que exista una razonable certeza de que
a la hora prevista de llegada al aerédromo de aterrizaje y dentro de
un periodo razonable antes y después de esa hora, la
aproximacién y el aterrizaje podran hacerse en condiciones
meteoroldgicas de vuelo visual; o

(2) El aerédromo de aterrizaje previsto esté cerrado y no exista ningun
aerodromo apropiado de alternativa de destino.

135.267 Condiciones meteorolégicas.

135.269

Volumen |

(a)

(b)

(c)

(d)

No se iniciara ningun vuelo que haya de efectuarse de acuerdo con las
reglas de vuelo visual, a no ser que los ultimos informes meteoroldgicos,
0 una combinacion de los mismos y de los prondsticos, indiquen que las
condiciones meteoroldgicas a lo largo de la ruta, o en aquella parte de la
ruta por la cual se vaya a volar de acuerdo con las reglas de vuelo visual,
seran tales, que permitan dar cumplimiento a dichas reglas;

No se iniciara ningun vuelo que haya de efectuarse de acuerdo con las
reglas de vuelo por instrumentos, a menos que la informacion disponible
indigue que, las condiciones a la hora prevista de llegada en el
aerodromo sefialado como de destino, o al menos, en un aerédromo
considerado como de alternativa de destino, las condiciones sean
iguales o superiores a los minimos de utilizacion del aerédromo;

No se iniciara ningun vuelo que tenga que realizarse en condiciones de
formacion de hielo, conocidas o previstas, a no ser que la aeronave esté
debidamente certificada y equipada adecuadamente para hacer frente a
tales condiciones; y

No se iniciard ningun vuelo en que se prevea realizar este en
condiciones, conocidas o previstas, de formacion de hielo mientras la
aeronave se encuentre en tierra, a no ser que se haya realizado una
acuciosa inspeccion para detectar la acumulacién de hielo y, de ser
necesario, se le haya realizado previamente un tratamiento de deshielo
o antihielo. La acumulacién de hielo o de otros contaminantes naturales
seran eliminados previamente a fin de que la aeronave tenga las
condiciones de aeronavegabilidad antes del despegue.

Reservas de combustible y aceite.

(@)

(b)

Para todas las aeronaves. No se iniciara ningun vuelo, teniendo en
cuenta en forma preliminar las condiciones meteorolégicas y los posibles
retrasos que se prevean para el vuelo. La aeronave debera llevar la
cantidad suficiente combustible y aceite para poder completar el vuelo
sin peligro. Ademas, se debera llevar una reserva suficiente de ambos
componentes para prever contingencias;

Para las aeronaves propulsados por hélice. La cantidad de combustible y
aceite que se lleve para cumplir con (a) anterior, sera en el caso de
aeronaves propulsadas por hélice, por lo menos la suficiente para que la
aeronave pueda:

(1) Cuando se requiera un aerédromo de alternativa de destino, ya

sea:
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(i)

(ii)

Volar hasta el aerédromo respecto al cual se proyecta el
vuelo, de ahi, al aerédromo de alternativa mas critico (en
términos de consumo de combustible), que haya sido
especificado en el plan operacional de vuelo y en el
formulario de plan de vuelo ATS, y luego, tener el
combustible necesario para volar por un periodo de
cuarenta y cinco (45) minutos, o bien;

Volar hasta el aerédromo de alternativa pasando por un

punto previamente determinado y luego cuarenta y cinco

(45) minutos mas, de manera que, las cantidades de

combustible y de aceite asi determinadas, no sean menores

que las necesarias para volar hasta el aerédromo al cual fue
proyectado el vuelo y, después volar durante:

(A) Cuarenta y cinco (45) minutos mas el 15% del tiempo
de vuelo, segun lo que se proyecto emplear al nivel o
niveles de crucero; o bien;

(B) Dos (2) horas, de ambos tiempos de vuelo, lo que sea
menor.

(2) Cuando no se requiera un aerodromo de alternativa de destino:

(i)

(ii)

En virtud de lo expuesto en el parrafo 135.269 (c) (1), volar
hasta el aer6dromo al cual se proyecta el vuelo y después
por un periodo de cuarenta y cinco (45) minutos; o bien;

En virtud de lo expuesto en el parrafo 135.269 (c) (2), volar

hasta el aer6dromo al cual se proyecta el vuelo y después

volar durante:

(A) Cuarenta y cinco (45) minutos mas el 15% del tiempo
de vuelo que se proyecta emplear al nivel o niveles de
crucero; o bien;

(B) Dos (2) horas, de ambos tiempos de vuelo, lo que sea
menor.

Para las aeronaves equipadas con turborreactores. La cantidad de
combustible y aceite que se lleve para cumplir con el parrafo 135.367 (a)
sera, en el caso de aeronaves de turborreaccion, por lo menos lo
suficiente para que la aeronave pueda:

(1) Cuando se requiera un aerédromo de alternativa de destino, o

bien:

(i)

Volar hasta el aerédromo al cual se proyecta el vuelo,
efectuar una aproximacién y una aproximacion frustrada, y
desde alli:

(A) Volar hasta el aerédromo de alternativa especificado en
el plan operacional de vuelo y en el formulario de plan
de vuelo ATS; y luego

(B) Volar durante treinta (30) minutos a una altitud de 450
m (1 500 ft) a velocidad de circuito de espera, por
encima del aerédromo de alternativa, en condiciones
de temperatura estandar (ISA) y luego, efectuar la
aproximacion y el aterrizaje; y
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(C) Disponer de una cantidad adicional suficiente de
combustible para compensar el aumento de consumo
que se pueda producir, si surgiese alguna de las
contingencias especificadas por la empresa aérea, a
satisfaccion de la DGAC; o bien;

(i)  Volar hasta un aerodromo de alternativa, pasando por un
punto previamente determinado y luego treinta (30) minutos
mas, a una altitud de 450 m (1 500 ft) por encima del
aerodromo de alternativa, teniendo debidamente en cuenta
disponer de una cantidad adicional suficiente de combustible
para compensar el aumento de consumo que se pueda
producir si surgiese alguna de las contingencias
especificadas por la empresa aérea , a satisfaccion de la
DGAC, luego, volar hasta el aerédromo de destino al cual
se planifico el vuelo y, desde alli, volar durante dos horas a
un régimen de consumo normal de crucero.

(2) Cuando no se requiera un aerodromo de alternativa de destino:

(i) en virtud de lo expuesto en el parrafo 135.269 (c) (1), volar
hasta el aerédromo al cual se proyecta el vuelo y, ademas:
(A) Volar durante treinta (30) minutos a una altitud de 450

m (1 500 ft) a velocidad de circuito de espera, por
encima del aerédromo al cual se proyecta el vuelo en
condiciones de temperatura estandar (ISA); y

(B) Disponer de una cantidad adicional de combustible,
suficiente para compensar el aumento de consumo que
se produciria si surgiese alguna de las contingencias
especificadas por el explotador, a satisfacciéon de la
DGAC;y

(i)  En virtud de lo expuesto en el parrafo 135.269 (c) (2), volar
hasta el aer6dromo al cual se proyecta el vuelo y, desde alli,
volar durante dos horas al régimen normal de consumo en
vuelo de crucero.

(d) Al calcular el combustible y aceite requerido en el parrafo 135.269 (a) se
tendra en cuenta, al menos, lo siguiente:

(1) Las condiciones meteoroldgicas pronosticadas;

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

(3) En el caso de vuelos IFR, una aproximacion por instrumentos en el
aerdodromo de destino, incluyendo una aproximacion frustrada;

(4) Los procedimientos prescritos en el manual de operaciones,
respecto a la pérdida de la presion de la cabina, cuando
corresponda, o la detencion de uno de sus motores mientras vuele
enruta; y

(5) Cualesquier otras condiciones que puedan demorar el aterrizaje de
la aeronave o aumentar el consumo de combustible o aceite.

135.271 Reabastecimiento de combustible con pasajeros a bordo.

(@) No se reabastecera de combustible a ninguna aeronave que no cuente
con un sistema de carguio a presion, cuando los pasajeros estén
embarcando, a bordo o desembarcando, a menos que esté debidamente
dotado de personal calificado y listo para iniciar y dirigir una evacuacion
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(b)

(c)

de emergencia por los medios mas practicos y expeditos disponibles;
Cuando el reabastecimiento de combustible sea de Keroseno de
Aviaciobn y se haga con pasajeros embarcando, a bordo o
desembarcando, se mantendran contacto de comunicaciones en ambos
sentidos entre el personal en tierra, que supervisa el reabastecimiento y
el personal calificado que esté a bordo de la aeronave, utilizando el
sistema de intercomunicacién de la aeronave u otros medios
adecuados; y

No se reabastecera de combustible AVGAS 100/130 a ninguna aeronave
mientras los pasajeros se encuentren embarcando, a bordo o
desembarcando.

Provision de oxigeno.

(a)

(b)

(c)

Las altitudes aproximadas en la atmodsfera tipo, correspondiente a los
valores de presion absoluta que se emplean en esta Norma, son las

siguientes:
Presion absoluta Metros/Pies
700 hPa 3 000/ 10 000
620 hPa 4 000/ 13 000
376 hPa 7 600/ 25 000

No se iniciaran vuelos cuando se tenga que volar a altitudes de vuelo en
que la presién atmosférica en los compartimientos de las personas sea
inferior a 700 hPa (10 000 pies), a menos que se lleve una provision de
oxigeno respirable para suministrar:

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

(2) 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).

No se iniciaran vuelos en aeronaves con cabina a presidon a menos que
se lleve suficiente provision de oxigeno respirable para todos los
miembros de la tripulacion y a los pasajeros, que sea apropiada a las
circunstancias del vuelo que se esté emprendiendo, en caso de pérdida
de presion, durante todo periodo de tiempo en que la presion
atmosférica en cualquier compartimiento por ellos ocupado sea menor
de 700 hPa (10 000 pies). Ademas, cuando una aeronave se utilice a
altitudes de vuelo en que la presion atmosférica sea inferior a 376 hPa
(25 000 pies) o cuando una aeronave se utilice a altitudes de vuelo que
al descender de manera segura en cuatro minutos a una altitud en que la
presion atmosférica sea igual a 620 hPa (13 000 pies), llevara una
provision minima de oxigeno para 10 minutos de suministro para los
ocupantes del compartimiento de pasajeros.

Toda aeronave presurizada, que tenga inoperativo su sistema de
oxigeno de emergencia, debera establecer en el manual de operaciones
la altitud maxima a la que podra volar y cuales son los pasos a seguir en
caso de falla de su sistema de presurizacion de acuerdo con lo
establecido en el manual de vuelo de la aeronave.
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Procedimientos durante el vuelo.
(@) Minimos de utilizacién de aerédromo:

(1)  No se continuara ningun vuelo hacia un aerédromo de aterrizaje
previsto, a menos que, la ultima informacion disponible indique
que, a la hora prevista de llegada, se pueda efectuar un aterrizaje
en ese aerédromo, o que el aerédromo de alternativa de destino,
se encuentre dentro de los minimos de utilizacién para el
procedimiento previsto o el aterrizaje;

(2) No se continuara una aproximacion por instrumentos mas alla del
punto de referencia de la radiobaliza exterior en el caso de
aproximaciones de precision, o por debajo de los 300 m (1 000 ft)
sobre el aerédromo, en caso de aproximaciones de no precision,
a menos que, la visibilidad notificada o los valores de RVR
(Rango de visibilidad en pista) estén por encima de los minimos
especificados; y

(3) Si, después de sobrepasar el punto de referencia de la radiobaliza
exterior en el caso de una aproximacion de precisidon, o después
de descender por debajo de los 300 m (1 000 ft) sobre el
aerdodromo, en el caso de una aproximacion de no precision, la
visibilidad notificada o los valores de RVR son inferiores a los
minimos especificados, se podra continuar la aproximacion hasta
el DA/H o el MDA/H. En todo caso, ninguna aeronave continuara
su aproximacion para el aterrizaje en un aerédromo, mas alla del
punto en que se infrinjan los minimos de utilizacion para ese
aerdédromo.

Observaciones meteoroléogicas.

Los procedimientos empleados para hacer observaciones meteoroldgicas a
bordo de las aeronaves en vuelo, asi como para su anotacion y notificacién, se
ajustaran a lo establecido en el DAR 03, Capitulo 5.

Condiciones peligrosas de vuelo.

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

Miembros de la tripulacién de vuelo en los puestos de servicio.

(@) Despegue y aterrizaje.
Todos los miembros de una tripulacién de vuelo que estén de servicio en
la cabina de pilotaje deberan permaneceran en sus puestos.

(b) Enruta.
Todos los miembros de una tripulacién de vuelo que estén de servicio en
la cabina de pilotaje deberan permanecer en sus puestos, a menos que
SuU ausencia sea necesaria para la realizaciéon de cometidos relacionados
con la utilizacién de la aeronave, o por necesidades fisiologicas.
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(c)

(d)

Cinturones de seguridad.
Todos los miembros de la tripulacion mantendran abrochados sus
cinturones de seguridad mientras estén en sus puestos.

Arnés de seguridad.

Cualquier miembro de la tripulacion de vuelo que ocupe un asiento de
piloto mantendra abrochado su arnés de seguridad durante las fases de
movimiento en superficie, despegue y aterrizaje; todos los otros
miembros de la tripulaciéon de vuelo mantendran abrochado su arnés de
seguridad durante las fases de despegue y aterrizaje, salvo que los
tirantes les impidan desempefar sus obligaciones, en cuyo caso los
tirantes pueden aflojarse, aunque el cinturén de seguridad debe quedar
ajustado.

Encargado de Operaciones de Vuelo/Despachador de vuelo. (EOV)
(Cuando se requerido).

(a)

La empresa aérea no podra emplear a una persona, ni una persona
podra desempefarse como EOV para un grupo especifico de aeronaves,
a menos que esa persona haya, con respecto a una aeronave de ese
grupo, completado satisfactoriamente una instruccion inicial o una
instruccién de transicién, cuando este tenga calificaciones en otras
aeronaves del mismo grupo.

Uso de oxigeno.

(a)

(b)

(c)

(d)

Generalidades:
Cuando se opere una aeronave propulsada por turbinas con cabina
presurizada la empresa aérea debera proveer oxigeno y el equipo
dispensador para cumplir con los parrafos (b) a (d) de esta seccion en la
eventualidad de una falla de la presurizacion de cabina.
Todos los miembros de la tripulacidon ocupados en servicios esenciales
para la operacién de la aeronave en vuelo, utilizaran continuamente el
oxigeno respirable siempre que prevalezcan las circunstancias por las
cuales se exige el suministro, segun lo establecido en el parrafo 135.371
letras (a) y (b).
Todos los miembros de la tripulacion de vuelo de una aeronave con
cabina a presion que vuelen a una altitud, a la cual la presion
atmosférica sea inferior a 376 hPa (25 000 pies), tendran a su
disposicion, en el puesto en que presten servicio de vuelo, una mascara
de oxigeno del tipo de colocacion rapida, que le permita un suministro
de oxigeno a voluntad.

Proteccion de la tripulacién de cabina (cuando corresponda) y de los

pasajeros en las aeronaves de cabina a presién en caso de pérdida de la

presion.

(1) La tripulacion de cabina debera estar protegida para asegurar, con
un grado razonable de probabilidad, que no pierda la conciencia
durante un descenso de emergencia que pueda ocurrir en caso de
la pérdida de la presién de la cabina y, ademas, debera disponer
de los medios de proteccion que le permitan administrar los
primeros auxilios a los pasajeros durante el vuelo estabilizado
posterior a la emergencia.
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El equipo de oxigeno portatil (cuando corresponda) debera estar
convenientemente distribuido en la cabina, de manera que esté
disponible para el tripulante no importando su ubicacién en la
cabina. Cada mascara utilizada para el equipo de oxigeno portatil
debera estar conectada previamente al suministro de oxigeno del
equipo.

(2) Los pasajeros deberan estar protegidos por medio de dispositivos
0 procedimientos operacionales capaces de asegurar con un
grado razonable de probabilidad, que van a sobrevivir a los efectos
de la hipoxia, en caso de pérdida de presion de la cabina.

La aeronave debe contar a bordo de un numero adecuado de
unidades dispensadoras de oxigeno, pero no menos de dos, para
atender los requerimientos de aquellos pasajeros que por razones
fisioldgicas, luego de un descenso de emergencia necesiten
oxigeno no diluido.

No esta previsto que la tripulacion pueda siempre prestar ayuda a
los pasajeros durante el procedimiento o procedimientos de
descenso de emergencia que puedan ser necesarios en caso de
pérdida de presion.

Instrucciones operacionales durante el vuelo.

(a)

(b)

Las instrucciones operacionales que impliguen un cambio en el
formulario de plan de vuelo ATS se coordinaran, siempre que sea
posible, con la correspondiente dependencia  ATS, antes de
transmitirlas a la aeronave; y

Cuando no sea posible llevar a efecto tal coordinacion, las instrucciones
sobre las operaciones no eximen al piloto de la responsabilidad de
obtener la debida autorizacién de la dependencia ATS si corresponde,
antes de alterar el plan de vuelo.

Procedimientos de vuelo por instrumentos.

(a)

(b)

La DGAC aprobara y promulgara uno o mas procedimientos de
aproximacién por instrumentos de los que hayan sido disefados
conforme a la clasificacion de las operaciones de aproximacion y
aterrizaje por instrumentos, para servir a cada pista en vuelo por
instrumentos o a un aerédromo utilizado para las operaciones de vuelo
por instrumentos; y

Todas las aeronaves operadas de conformidad con las reglas de vuelo
por instrumentos observaran los procedimientos de vuelo por
instrumentos aprobados y publicados por la DGAC o por el Estado en
que esté situado el aerédromo.

Procedimientos operacionales de aeronaves para la atenuacion del ruido.

(@)

(b)

Los procedimientos operacionales de las aeronaves para la atenuaciéon
del ruido deberan ajustarse a las disposiciones pertinentes que aparecen
en los PANS-OPS OACI (Doc 8168), Volumen |, Parte V; y

Los procedimientos de atenuacién del ruido especificados por una
empresa para cualquier tipo determinado de aeronave deberian ser los
mismos para todos los aerédromos.
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135.293 Limitaciones para las operaciones - condiciones de formacioén de hielo.

(a)

(b)

El piloto al mando no podra despegar en una aeronave que se encuentre
con hielo, nieve o escarcha adherida a las aspas del rotor, hélice,
parabrisas, alas, estabilizadores o superficie de control, a una instalacion
del sistema motopropulsor 0 a un indicador de velocidad, altimetro,
variometro o sistema instrumental de la actitud en vuelo, excepto en las
siguientes condiciones:
(1)  Se podran realizar despegues con escarcha adherida en las alas o
en las superficies de control y estabilizador, si ésta ha sido pulida
para hacerla mas suave y fina; y

(2) Se podran realizar despegues con escarcha bajo el ala, en el area
de los tanques de combustible si asi lo ha autorizado la DGAC.

La empresa aérea no podra autorizar el despegue de una aeronave, ni

el piloto al mando podra despegar en una aeronave en condiciones de

formacion de escarcha, hielo o nieve, que se espera puedan adherirse
razonablemente a ella, a menos que el piloto haya completado toda la
instruccién pertinente y se cumplan las siguientes exigencias:

(1)  Un control de la contaminacion antes del despegue, que haya sido
establecido por la empresa aérea y aprobado por la DGAC para el
tipo especifico de aeronave y que se haya completado dentro de
los cinco minutos previos al inicio del despegue. Un control de la
contaminacion antes del despegue es una prueba para asegurar
que estan libres las alas y las superficies de control de nieve, hielo
0 escarcha;

(2) La empresa aérea tenga un procedimiento alternativo aprobado y
segun éste, se pueda determinar que la aeronave esta libre de
escarcha, hielo o nieve; y

(3) La empresa aérea tendra un programa aprobado de
deshielo/antihielo autorizado por la DGAC.

Con la excepcion de las aeronaves que tengan elementos de proteccion

contra el hielo y que cumplan con todos los procedimientos establecidos

para el caso por la DGAC, ningun piloto podra volar:

(1) En operaciones IFR en condiciones de formacion de hielo
moderado o liviano, conocidas o pronosticadas; o

(2) En operaciones VFR en condiciones conocidas de formacién de
hielo moderado o liviano, salvo que la aeronave tenga en
funcionamiento un equipo de descongelamiento o anticongelante
que proteja las hélices, parabrisas, alas, superficies de control o
estabilizadores y todo el sistema instrumental de la actitud en
vuelo, el velocimetro, el altimetro y el variometro

135.295 Exigencias de aerédromo.

Volumen |

(@)

(b)

Ninguna titular del certificado podra utilizar un aerédromo, excepto que

sea idéneo para la operacion propuesta, considerando caracteristicas

como el tamano, superficie, obstrucciones y la iluminacion.

Ningun piloto de una aeronave que transporte pasajeros en la noche,

podra despegar desde o aterrizar en un aerédromo, salvo que:

(1) El piloto haya determinado visualmente la direccion del viento
desde un indicador de direccién de viento iluminado o desde las
comunicaciones con el Control terrestres locales o en el caso del
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(c)

despegue, las observaciones personales realizadas por el piloto,
al mando de la aeronave, y
(2) Los limites del area que se utilizara para aterrizaje o despegue
estaran claramente sefalizadas para las aeronaves, mediante
luces delimitadoras o luces de pista.
Para el propdsito del parrafo (b) de esta seccion, si el area que se
utilizara para despegues o aterrizajes estd marcada por medio de
antorchas o linternas, su uso debera ser aprobado por la DGAC.

*kkkkkkkkk
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CAPIiTULO “D”

LIMITACIONES DE UTILIZACION DE LA PERFORMANCE DE LA AERONAVE

135.301

135.303

135.305
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Generalidades.

(@)

(b)

Las aeronaves se utilizaran de conformidad con las perfomance
establecidas en los respectivos manuales de vuelo aprobado por los
Estados fabricantes;

Salvo lo que sea previsto en el parrafo 135.305, las aeronaves
monomotores se utilizaran solamente en condiciones meteorolégicas y
de luz, y en las rutas y desviaciones de las mismas, que permitan
realizar un aterrizaje forzoso en condiciones de seguridad en caso de
falla de motor.

Datos sobre obstaculos.

(a)

(b)

Se facilitaran datos sobre obstaculos para que la empresa pueda
elaborar los procedimientos para cumplir con los procedimientos
establecidos para la falla de un motor critico en cualquier punto del
despegue donde la aeronave pueda interrumpir el despegue y detenerse
dentro de la distancia disponible de aceleracion parada y salvar
adecuadamente todos los obstaculos situados a lo largo de toda la
trayectoria de vuelo; y

Al juzgar si se cumple lo dispuesto en la letra (a) que precede, la
empresa tomara en cuenta la exactitud de las cartas de navegacion o
geograficas que vayan a emplearse.

Otros requisitos para operaciones de aeronaves monomotores de
turbina, por la noche, bajo reglas de vuelo por instrumentos (IFR) en
condiciones meteorolégicas VMC.

(@)

(b)

Al conceder la aprobacion a operaciones de aeronaves monomotores de

turbina por la noche, bajo reglas de vuelo por instrumentos (IFR) en

condiciones meteorolégicas VMC, la DGAC se asegurara de que la
certificacion de la aeronavegabilidad de la aeronave es adecuada y de que el

nivel general de seguridad previsto segun las disposiciones de esta Norma y

las Normas de aeronavegabilidad correspondiente esté proporcionado

por:

(1) Lafiabilidad del motor de turbina;

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

(3) Elequipoy otros requisitos, de conformidad con el Apéndice “C".
Todos los aeronaves monomotores de turbina que realicen operaciones
nocturnas en condiciones VMC, estaran provistos de un sistema de
supervision de tendencias, y aquellas aeronaves respecto a los cuales el
certificado de aeronavegabilidad fue expedido por primera vez el 1 de enero
de 2005 o después de esa fecha, tendran automaticamente un sistema de
supervision de tendencias.

*kkkkkkkkk
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CAPITULO “E”

INSTRUMENTOS, EQUIPO Y DOCUMENTOS DE VUELO

Generalidades.
(@) Ademas del equipo minimo necesario para el otorgamiento del

(c)

certificado de aeronavegabilidad, se instalaran o llevaran, segun sea
apropiado en las aeronaves los instrumentos, equipo y documentos de
vuelo que se prescriben en los parrafos siguientes, de acuerdo con la
aeronave utilizada y con las circunstancias en que haya de realizarse el
vuelo. La DGAC aprobara o aceptara los instrumentos y equipo
prescritos, incluida su instalacion.

Se llevara a bordo de la aeronave una copia autenticada del certificado
de operador de servicios de transporte aéreo (AOC), y una copia de las
autorizaciones, condiciones y limitaciones pertinentes al tipo de
aeronave, expedidas conjuntamente con este certificado. Cuando la
aeronave deba cumplir servicios hacia y desde el extranjero, copia del
certificado, de las autorizaciones y limitaciones deberan estar traducidas
al idioma Ingles.

La empresa podra incluir en el manual de operaciones una lista de
equipo minimo, (MEL) aprobada por la DGAC, para que el piloto al
mando pueda determinar si cabe iniciar el vuelo, o continuarlo a partir de
cualquier parada intermedia, en caso de que algun instrumento, equipo o
sistemas dejen de funcionar. En caso contrario todo el equipamiento de
a bordo debera estar en condiciones operativas.

Cuando el Estado de la empresa aérea, no sea el mismo que el del
Estado de matricula, la empresa se cerciorara de que la lista de equipo
minimo no altere el cumplimiento por parte de la aeronave de los
requisitos de aeronavegabilidad aplicables en el Estado de matricula.

La empresa proporcionara al personal de operaciones y a la tripulacién
de vuelo un manual de la aeronave respecto a cada uno de los tipos de
aeronave que operen, donde figuren los procedimientos normales,
anormales y de emergencia atingentes a la operacion de la aeronave. El
manual debera incluira detalles de los sistemas de la aeronave y de las
listas de verificacién que hayan de utilizarse.

Para todas las aeronaves, en todos los vuelos.

(a)

(b)

Todas las aeronaves, en todos los vuelos, iran equipadas con
instrumentos para que los miembros de la tripulacion de vuelo puedan
verificar la trayectoria de vuelo de la aeronave, llevar a cabo cualquier
maniobra reglamentaria requerida y observar las limitaciones de
utilizacién de esta en las condiciones de utilizacion previstas.

La aeronave estara equipada con suministros médicos adecuados situados
en un lugar accesible y apropiado al numero de pasajeros que la aeronave
esta autorizada a transportar. Los suministros médicos deben incluir uno o
mas botiquines de primeros aukxilios.

La aeronave debera estar equipada con extintores portatiles de un tipo que,
cuando se descarguen, no causen contaminacion peligrosa del aire dentro de
la aeronave, de los cuales al menos uno estara ubicado:

(1) Enla cabina de pilotos; y
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(2) En la cabina de pasajeros cuando esta esté separada del
compartimiento de la cabina de pilotos y que no sea de facil
acceso a los miembros de la tripulacion de vuelo;

(d) Laaeronave estara equipada con:

1) Un asiento o litera para cada persona que exceda de una
edad de dos afios;

(2) Un cinturdn para cada asiento y cinturones de sujecion para
cada litera;

(3) Un arnés de seguridad para cada asiento de los miembros

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

(4) Un arnés de seguridad para cada tripulante de cabina
(cuando corresponda).

(e) La aeronave estara equipada con medios para asegurar que se
comunique a los pasajeros la informacion e instrucciones siguientes:
(1) Cuando han de ajustarse los cinturones de seguridad;

(2) Cuando y como ha de utilizarse el equipo de oxigeno, si se
exige provision de oxigeno;

(3) No se debe fumar;

(4) Ubicaciéon y uso de los chalecos salvavidas, o de los
dispositivos individuales de flotacion equivalentes, si se exige
llevar tales dispositivos; y

(5) Ubicacion y modo de abrir las salidas de emergencia;

() La aeronave debe contar con fusibles eléctricos de repuesto de
todos los amperajes apropiados, para reemplazar a los que sean
accesibles en vuelo.

(9) La aeronave llevara:

(1) El manual de operaciones o aquellas partes del mismo que
se refieran a las operaciones de vuelo;

(2) El manual de vuelo y otros documentos que contengan datos
de performance necesarios y cualquier otra informacion
necesaria para la operacion de la aeronave conforme a lo
previsto en su certificado de aeronavegabilidad, salvo que
estos datos figuren en el manual de operaciones; y

(3) Las cartas adecuadas, al dia, que abarquen la ruta que ha
de seguir el vuelo proyectado, asi como cualquier otra ruta
por la que, posiblemente, pudiera desviarse el vuelo.

(h) Senalamiento de las zonas de penetracion del fuselaje
(1) Si corresponde sefialar en la aeronave las areas adecuadas

del fuselaje para que penetren las brigadas de salvamento
en caso de emergencia, tales areas deberan ser marcadas
como se indica en la figura mostrada a continuacion. El color
de las sefales sera rojo o amarillo y, de ser necesario, se
perfilaran en blanco para que contrasten con el fondo. y
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(2) Si las senales de los angulos se hallan a mas de 2 m de
distancia, se insertaran lineas intermedias de 9 cm x 3 cm,
de forma que la separacion entre sefales adyacentes no sea
mayor de 2 m.

L L

SENALAMIENTO DE LAS ZONAS DE PEMETRACION DEL FUSELAJE (véase 6.2.4)

L

Lista de chequeo de la cabina de mando.

(a) Toda empresa aérea debera proporcionar una lista de chequeo de uso
en la cabina de mando que esté aprobada para cada tipo de aeronave.

(b) Esta lista de chequeo aprobada debe incluir todos los items necesarios
para que los tripulantes de vuelo puedan verificar en forma segura los
procedimientos, antes de poner en marcha el o los motores, para los
despegues y aterrizajes y en los casos de falla de motor o sistemas.
Esta lista de chequeo debe estar disefiada de manera tal que los
tripulantes de vuelo, no requieran hacer uso de su memoria para la
verificaciéon de cada item de los procedimientos contenidos en la lista; y

(c) Esta lista de chequeo aprobada debera estar disponible
permanentemente para su uso en la cabina de mando de la aeronave y
la tripulacién de vuelo debera cehirse a ella en forma estricta cuando
opere la aeronave.

Grabadoras de las voces de la cabina de vuelo (CVR).

(@) Toda aeronave que solicite primera certificacion en Chile y que sea
multimotor propulsada por turbina con una configuracién de 6 o mas
asientos de pasajeros y para la cual sean requeridos, por certificacion de
tipo 0 manual de vuelo, 2 pilotos, debera estar equipada con un registrador
de voz de cabina de pilotaje (CVR) aprobado que:

(1) cumpla con lo estipulado en el parrafo 1457 letras (a), (b), (c), (d),
(e), (f) y (g), segun corresponda de los PART 23, 25, 27 0 29 de la
FAAy

(2) opere continuamente desde el comienzo del uso de la lista de
chequeo (antes de encender motores con el propésito de volar),
hasta el término de la lista de chequeo al finalizar el vuelo.

(b) En el caso de un accidente o incidente que exija un aviso inmediato a la
DGAC y que haya dado como resultado el término del vuelo, el titular de la
certificacion debera conservar la informaciéon grabada por al menos 60 dias
o si lo solicita la DGAC, por un periodo mas largo. La informacién que se
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obtiene de la grabacion podra utilizarse para precisar las causas de los
accidentes o incidentes en relacion con las investigaciones.

Grabadoras de los datos de vuelo (FDR).

(a)

(b)

(d)

()

Toda aeronave que solicite primera certificacion en Chile, que sea
multimotor turbina que tenga una configuracion de 10 a 19 asientos de
pasajeros, excluyendo el asiento del piloto, que haya sido fabricada
antes del 11 de Octubre de 1991 y que realice Transporte Aéreo
Comercial, estara equipada con un Registrador de Datos de Vuelo
(FDR), que registre la hora, altitud, velocidad relativa, aceleracion
vertical y rumbo, dentro del rango, precision e intervalos de grabacion
requeridos.
Toda aeronave multimotor turbina que tenga una configuracién de 10 a
19 asientos de pasajeros, excluyendo el asiento del piloto, y que haya
sido fabricada el 11 Octubre de 1991 o fecha posterior y que realice
Transporte Aéreo Comercial, estara equipada con un Registrado Digital
de Datos de Vuelo (DFDR) tipo I, que registre los parametros del 1 al 15
indicados en la tabla D1 del adjunto D al Anexo 6, parte | de OACI,
dentro del rango, precision e intervalos de grabacion requeridos.
El sistema requerido en los puntos (a) y (b) anteriores debera ser capaz de
operar continuamente desde el instante en que la aeronave comienza la
carrera de despegue hasta que haya terminado la carrera de aterrizaje y
debera conservar la informacién registrada al menos las ultimas 25 horas
de su funcionamiento.
En el caso de un accidente o incidente que exija un aviso inmediato a la
DGAC y que haya dado como resultado el término del vuelo, el titular de la
certificacion debera conservar la informacién grabada por al menos 60 dias
o si lo solicita la DGAC, por un periodo mas largo. La informacién que se
obtiene de la grabacion podra utilizarse para precisar las causas de los
accidentes o incidentes en relacion con las investigaciones.
Todo registrador de datos de vuelo (FDR) y de voz de cabina de pilotaje
(CVR) debera:
(1) Ser pintado de un color llamativo, anaranjado o amairrillo,
(2) Llevar materiales reflectantes para facilitar su ubicacién, y
(3) Tener adosado, en forma segura, un dispositivo automatico, que
permita su ubicacion bajo el agua.

Sistemas de Emergencia para las aeronaves que vuelen en el territorio
nacional y en el espacio aéreo asignado al Estado de Chile.-

Las aeronaves que operen en el espacio aéreo correspondiente al Estado de
Chile, deberan estar equipados con un transmisor Localizador de Emergencia
(ELT), de acuerdo a lo indicado en el parrafo 135.437 del presente Capitulo.

Para todas las aeronaves que realicen vuelos VFR.

(a)

Todas las aeronaves que realicen vuelos VFR llevaran el siguiente
equipo:

(1) Un compas magnético;

(2)  Un baroaltimetro de precision;

(3) Unindicador de velocidad; y

(4) Unreloj.
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(b)

Los vuelos VFR que se realicen como vuelos controlados estaran
equipados de conformidad con lo establecido en el parrafo 135.423.

Para todas las aeronaves que vuelen sobre el agua.
Hidroaviones
Los hidroaviones llevaran en todos los vuelos el siguiente equipo:

(a)

(b)

(1)

(2)

(3)

un chaleco salvavidas, o dispositivo de flotacion equivalente, para
cada persona que vaya a bordo, situado en un lugar facilmente
accesible desde el asiento o litera de la persona que tenga que
usarlo;

un equipo para hacer las sefales acusticas prescritas en el
Reglamento Internacional para la Prevencion de Colisiones en el
Mar, cuando sea aplicable; y

una ancla flotante.

Aeronaves terrestres.

(1)

Las aeronaves terrestres llevaran el equipo prescrito en el parrafo

135.415 (b) (2):

(i)  Cuando vuelen sobre el agua a una distancia de mas de 93
km (50 NM) de la costa, en el caso de aeronaves terrestres
que operen de conformidad con los parrafos 135.303 (i) o
135.303 (j);

(i) Cuando vuelen en ruta sobre el agua a una distancia de la
costa superior a la de planeo, en el caso de todos las demas
aeronaves terrestres; y

(i) Cuando despeguen o aterricen en un aerédromo en el que,
la trayectoria de despegue o la de aproximacién esté
dispuesta de manera tal sobre el agua que, en caso de
contratiempo, haya probabilidad de un amaraje forzoso.

El equipo requerido para aeronaves terrestres comprendera, para

cada persona que vaya a bordo, un chaleco salvavidas o

dispositivo de flotacion individual equivalente, situado en un lugar

facilmente accesible desde el asiento o litera de la persona que
tenga que usarlo.

Para todas las aeronaves que realicen vuelos prolongados sobre el agua
llevaran:

(1)

Ademas del equipo prescrito para los hidroaviones y las aeronaves
terrestres, segun sea el caso, el equipo que se indica a
continuacion, se instalara en todas las aeronaves hidroaviones
utilizadas en las rutas en las que éstas puedan encontrarse sobre
el agua y a una distancia que exceda a 120 minutos a velocidad de
crucero o a 740 km (400 NM), la que resulte menor, de una porcion
de terreno o agua, que le permita efectuar un aterrizaje o
acuatizaje de emergencia con seguridad y en el caso de las
aeronaves terrestres a una distancia que exceda a 30 minutos o
185 km (100 NM), la que resulte menor.
(i) balsas salvavidas, que deberan ir estibadas de forma tal que
se facilite su empleo cuando sea necesario. Ademas, seran
.en numero suficiente para alojar a todas las personas que
se encuentren a bordo de la aeronave. Como equipo de
salvamento deberan incluir medios para el sustento de la

-5.5- ED.1/ ABRIL 2008



135.417

135.419

135.421

135.423

Volumen |

vida que sean apropiados para el vuelo que se vaya a
emprender; y

(i) el equipo necesario para hacer las sefales pirotécnicas de
socorro descritas en el Anexo 2.

(2) Cada chaleco salvavidas o dispositivo individual de flotacion,
cuando se lleve tanto en hidroaviones como aeronaves terrestres
ira provisto de un medio de iluminacion eléctrica, a fin de facilitar la
localizaciéon de las personas.

(3) De una ancla flotante con iluminacion

Para todas las aeronaves que vuelen sobre zonas terrestres designadas.
Las aeronaves que se empleen sobre zonas terrestres que hayan sido
designadas por el Estado interesado como zonas en las que seria muy dificil
la busqueda y salvamento, estaran provistos de los dispositivos de sefales y
de equipo salvavidas (incluso medios para el sustento de la vida), apropiados
al area sobre la que se haya de volar.

Para todas las aeronaves que vuelen a grandes altitudes.

(@) Una aeronave que tenga que utilizarse a altitudes de vuelo en que la
presion atmosférica es inferior a 700 hPa en los compartimientos del
personal llevara dispositivos para el almacenaje y distribucion de
oxigeno que puedan contener y distribuir la provision de oxigeno
requerida en el parrafo 135.273 (b).

Para todas las aeronaves en condiciones de formacion de hielo.

Todas las aeronaves que vayan a volar en condiciones pronosticadas o que
prevén la formacioén de hielo, deberan ir equipados con los dispositivos
antihielo o descongeladores que sean adecuados a tal condicion.

Para todas las aeronaves que vuelen con sujecién a las reglas de vuelo

por instrumentos.

(@) Todas las aeronaves, cuando vuelen con sujecion a las reglas de vuelo
por instrumentos o cuando no puedan mantenerse en la actitud deseada
sin referirse a uno 0 mas instrumentos de vuelo, estaran equipados con:
(1)  Un compas magnético;

(2)  Un reloj;

(3) Un baroaltimetro de precision;

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

(5) Unindicador de viraje y de desplazamiento lateral;

(6) Unindicador de actitud de vuelo (horizonte artificial);

(7) Unindicador de rumbo (giréscopo direccional);

Los requisitos de los puntos (5), (6) y (7) anteriores pueden

satisfacerse mediante combinaciones de instrumentos o por

sistemas integrados directores de vuelo, con tal que se conserven
las garantias contra la falla total inherentes a los tres instrumentos
por separado.

(8) Medios para comprobar si es adecuada la energia que acciona los
instrumentos giroscépicos;
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(9) Un dispositivo que indique, en la cabina de la tripulacién, la
temperatura exterior; y
(10) Un variometro o indicador de velocidad vertical.
(b) Los instrumentos que vayan a ser usados por cualquiera de los pilotos
estaran dispuestos de manera tal que estos puedan observar sus
indicaciones desde sus puestos en la aeronave.

Para todas las aeronaves durante vuelos nocturnos.
Todas las aeronaves que vuelen durante la noche estaran equipados con:
(a) Todo el equipo especificado en el parrafo 135.423;
(b) Las luces que se exige en la DAN 91, para aeronaves en vuelo o que
operen en el area de movimiento de un aerédromo; tales como:
(1) Luces de posicion.
(2) Luz anticolision.
(3) Luz de aterrizaje.
(4) Luces de instrumentos y equipo indispensables para la operacién
segura de la aeronave utilizados por la tripulacién de vuelo;
(5) Luces en compartimiento de pasajeros
(c) Una linterna eléctrica para cada uno de los puestos de los miembros de
la tripulacién.

Aeronaves con cabina a presion cuando transporten pasajeros — Radar
meteorologico.

Las aeronaves con cabina a presion, dedicadas al transporte de pasajeros,
deberan ir equipados con un radar meteorolégico en condiciones operativas,
siempre que dichas aeronaves operen en areas en las que se puede esperar
la existencia de tormentas u otras condiciones meteoroldgicas peligrosas, que
se considere que pueden ser detectadas por el radar meteorolégico de a
bordo, tanto de noche como en condiciones meteorologicas de vuelo por
instrumentos.

Para todas las aeronaves que operen por sobre de los 15 000m. 49 000 ft)
- Indicador de radiacion.

Todas las aeronaves en que esté previsto para operar sobre los 15 000 m (49
000 ft) deberan estar dotadas de un equipo que permita medir e indicar
continuamente la dosis total de radiacién cdésmica a que esté sometida la
aeronave (es decir, el conjunto de la radiacién ionizante y de la radiacién de
neutrones de origen solar y galactico), y la dosis acumulativa en cada vuelo. El
dispositivo de presentacion de este equipo debera estar facilmente visible para
que un miembro de la tripulacion de vuelo pueda observarlo.

Para todas las aeronaves que deban observar las normas de
homologacion en cuanto al ruido.

Toda aeronave debera portar un documento que acredite la homologacion por
concepto de ruido. Este documento debera estar escrito tanto en idioma
Espafiol como en Inglés.

Indicador de niumero de Mach.

Todas las aeronaves cuyas limitaciones de velocidad se indiquen en funcion
del numero de Mach, iran provistas de un instrumento indicador de nimero de
Mach. Esto no excluye la utilizacion de velocimetros en escalas de nudos o
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millas que puedan deducir la escala del nimero de Mach para la informacién
que se entregue a ATS.

Aeronaves que transportan pasajeros - Asientos de la tripulacion de
cabina.

(@)
(b)

Aeronaves para las cuales se expida el certificado individual de
aeronavegabilidad por primera vez antes del 1 de enero de 1981.

Todas las aeronaves deberan estar equipados con asientos orientados
hacia adelante o hacia atras (dentro de 15° del eje longitudinal de la
aeronave), que tendran instalados arneses de seguridad para uso de
cada miembro de la tripulacion de cabina requerido para cumplir con lo
prescrito en el parrafo 135.241, con respecto a la evacuacion de
emergencia. Los arneses de seguridad comprenden tirantes y un
cinturén que podran utilizarse independientemente.

Transmisor de localizaciéon de emergencia (ELT).

(@)

(c)

(d)

Toda aeronave debera estar equipada con un Transmisor Localizador de
Emergencia ELT, del tipo automatico aprobado, que sea capaz de
transmitir en 121.5 MHz y/o 406 MHz, que tenga su interruptor inercial
en condicion operativa y su bateria dentro del periodo de vigencia.

En nuevas instalaciones, no podran utilizarse equipos ELT que posean
TSO C91.

A partir del 01 de Enero del 2009 toda aeronave debera contar con un
ELT del tipo automatico que cumpla los requisitos TSO C-126 y que sea
capaz de transmitir simultaneamente en 406 MHz y 121.5 MHz, que
tenga su interruptor inercial en condicion operativa y su bateria dentro
del periodo de vigencia.

Aquellos ELT que cumplan con el TSO C-126 deberan utilizar la
codificacién asignada por el Subdepartamento de Aeronavegabilidad, la
que sera valida mientras la aeronave mantenga su matricula y se
encuentre registrada en Chile.

El equipo ELT que se lleve para satisfacer los requisitos del parrafo
135.437 (a), (b),(c) y (d) funcionard de conformidad con las
disposiciones pertinentes del Anexo 10, Volumen Il de OACI.

Equipo de Radio de Supervivencia.

Toda aeronave que vuele sobre agua por mas de 30 minutos 0 a una
distancia superior a 100 millas nauticas de la costa debe contar con un
transmisor localizador de emergencia aprobado, que sea del tipo
supervivencia, ELT (s), resistente al agua, que flote por si mismo, que
sea capaz de transmitir en la frecuencia de emergencia 121.5 Mhz y/o
406 Mhz,, que no dependa del sistema de alimentacion eléctrica de la
aeronave. y que cumpla con el TSO C-126.

Aeronaves que deben estar equipadas con un transpondedor de
notificacién de la altitud de presion.

Todas las aeronaves estaran equipadas con un transpondedor de notificacion de la
altitud de presion que funcione de acuerdo con las disposiciones pertinentes del
DAR 10. La finalidad de esta disposicién es mejorar la eficacia de los servicios de
transito aéreo y los sistemas anticolision de a bordo.
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Toda aeronave que posea la condicidn para operar bajo reglas de vuelo IFR, y
solicite primera certificacion de aeronavegabilidad en Chile, debera contar con
un sistema ATC Transponder operativo, capaz de responder en modo 3/A de
4096 cdédigos y un sistema de reporte automatico de altitud de presién, que le
permita responder a interrogaciones en modo C, con el objeto de transmitir
informacion de altitud en incrementos de 100 pies consecuente con la altitud
maxima de operacion de la aeronave y que cumpla los requisitos de cualquier
clase del Technical Standard Order TSO-C74b, TSO-C74c o TSO-C112.

Aquellas aeronaves no afectas al punto anterior y que no posean el sistema
requerido en él o aquellas exceptuadas en conformidad con la DAN 02 02,
quedaran restringidas a operar exclusivamente en espacio aéreo que no
requiere uso de ATC Transponder, indicado en las Publicaciones de
Informacion Aeronautica (AIP)

Microfonos.

Todos los miembros de la tripulacion de vuelo que se desempefien en el
puesto de pilotaje se comunicaran por medio de micréfonos de vastago o de
garganta cuando la aeronave se encuentre por debajo del nivel de altitud de
transicion.

Todas las aeronaves operadas por un solo piloto con reglas de vuelo por

instrumentos (IFR) o de noche.

Todas las aeronaves operadas por un solo piloto bajo las reglas de vuelo IFR

o de noche estaran equipadas con:

(a) un piloto automatico utilizable que cuente, como minimo, con los
modos de mantenimiento de altitud y selecciéon de rumbo;

(b) auriculares con un micréfono de tipo boom o equivalente; y

(c) medios para desplegar cartas que permitan su lectura en cualquier
condicion de luz ambiente.

Lista de Equipamiento Minimo (MEL), equipos e instrumentos

inoperativos:

(@) Las empresas aéreas que posean aeronaves cuyo organismo de disefio
haya generado un Master MEL (MMEL) y desee operar con equipos o
sistemas inoperativos, debera contar con una Lista de Equipamiento
Minimo (MEL) establecida por el operador y aprobada por el
Subdepartamento de Aeronavegabilidad de la DGAC.

(b) ElI MEL propuesto por el operador debera estar basado en la ultima
revision del MMEL aplicable al modelo de la aeronave afectada y en la
normativa referida a equipamiento minimo requerido para operar un
espacio aéreo chileno.

(c) Todo equipo o sistema no considerado en el MEL aprobado, debera
encontrarse operativo al momento del despacho de la aeronave.

(d) Ninguna persona podra iniciar un despegue, en una aeronave con
equipos e instrumentos instalados y que se encuentren inoperativos,
excepto que se cumplan las siguientes condiciones, que:
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(1) Tenga aprobada la Lista de Equipo Minimo (MEL) para esa
aeronave.

(2) La DGAC haya aprobado en las especificaciones operativas de la
empresa aérea, las operaciones de acuerdo con la Lista de Equipo
Minimo (MEL). La tripulacion debera tener acceso directo en todo
momento previo al vuelo, a toda la informacion incluida en la Lista
de Equipo Minimo aprobada e impresa o por otros medios
autorizados por la DGAC en las especificaciones operativas de la
empresa aérea. La Lista de Equipo Minimo aprobada, cuando haya
sido autorizada en las especificaciones operativas, constituye un
cambio reconocido al disefio tipo sin exigir una nueva certificacion.

(3) La Lista de Equipo Minimo (MEL) aprobada debera:

(i)  Ser preparada de acuerdo con las restricciones establecidas
en el parrafo (e) de esta seccion.

(i)  Establecer las condiciones de operacion de una aeronave con
ciertos instrumentos y equipos que se encuentren en una
condicion inoperable.

(4) Deberan estar disponible para el piloto los registros que identifiquen
el equipo y los instrumentos inoperativos y la informacion exigida por
(a)(3)(ii) de esta seccion.

(5) La aeronave sea operada segun todas las condiciones y
restricciones pertinentes contenidas en la Lista de Equipo Minimo
(MEL) y las especificaciones operativas que autorizan el uso de la
Lista de Equipo Minimo.

Los siguientes instrumentos y equipos no podran incluirse en la Lista de

Equipo Minimo (MEL):

(1) Los instrumentos y los equipos que sean especificos o de otro modo
exigidos por las normas de aeronavegabilidad, segun las cuales la
aeronave tiene un certificado de tipo y que sean esenciales para la
operacioén segura dentro de todas las condiciones operativas.

(2) Los instrumentos y el equipo exigido por una Directiva de
Aeronavegabilidad (AD) que disponga estar en condicion operable,
excepto que una AD establezca lo contrario.

(3) Los instrumentos y equipos exigidos en las especificaciones
operativas de la empresa aérea.

Para las aeronaves cuyo organismo de disefio no haya generado un

MMEL, se aplicara el siguiente criterio: un instrumento inoperativo, no debe

constituir equipamiento minimo de acuerdo a la presente norma, pudiendo

quedar pendiente, con su correspondiente respaldo en la bitacora de
vuelo.

No obstante, los parrafos (e)(1) y (e)(3) de esta seccién, una aeronave con

equipo e instrumentos inoperativos podra ser operada de acuerdo con un

permiso de vuelo especial, en conformidad con la autorizacién otorgada
para el caso por la DGAC.

Sistema indicador de calefaccion al sistema del tubo pitot.
Ninguna persona podra operar una aeronave que transporte pasajeros equipada
para el vuelo por instrumentos, sin un sistema de calefaccion al tubo pitot.
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Ademas, la aeronave también debera estar equipada con un sistema que
indique el estado de funcionamiento del sistema de calefaccion al tubo pitot.

Exigencias de equipamiento - aeronaves que transportan pasajeros de

acuerdo a las reglas IFR.

Ninguna persona podra operar una aeronave en vuelos IFR transportando

pasajeros, a menos que posea:

(@)  Unindicador de velocidad vertical (variometro).

(b)  Unindicador de temperatura exterior ambiental.

() Un tubo pitot con calefaccion para cada indicador de velocidad
(velocimetro).

(d) Un dispositivo que avise la falta de energia eléctrica o de indicacion de
vacio y que muestre la potencia disponible para los instrumentos
giroscopicos desde cada fuente de alimentacion.

() Una fuente alterna de presion estatica para el altimetro, el velocimetro y el
variometro.

(f)  Para las aeronaves monomotores, un generador o generadores capaces
de suministrar todas las combinaciones probables de cargas eléctricas
continuas en vuelo para el equipo requerido y para recargar la bateria.

(g) Para las aeronaves multimotores, por lo menos dos generadores, cada una
en motores diferentes, de manera que cualquier combinacién de la mitad
del numero total, sea suficiente para entregar la energia eléctrica a todos
los instrumentos exigidos y al equipo necesario para las operaciones de
emergencia seguras del avién; y

(h) Dos fuentes independientes de energia con un sistema para seleccionar
una u otra, de las cuales por lo menos una sea una bomba o generador
accionado por el motor, cada una sea capaz de entregar energia a todos
los instrumentos giroscopicos y esté instalada de tal manera que la falla de
un instrumento o fuente no interfiera con el suministro de energia para el
resto de los instrumentos o la otra fuente de energia, a menos que, para
aeronaves monomotores, el indicador de razén de viraje tenga una fuente
de energia separada de los indicadores de inclinacion longitudinal y lateral
y del indicador de direccion. Para el propdsito de este parrafo las fuentes
de energia en las aeronaves multimotores, las fuentes de energia
accionadas por el motor deberan ubicarse en motores diferentes.

Equipo de radio-comunicaciones y de radionavegacién - operaciones IFR o

sobre grandes extensiones de agua:

(@) Ninguna persona podra operar una aeronave propulsada por motores
turbojet, que tenga una configuracién de 10 a 19 asientos de pasajeros,
excluyendo los asientos de los pilotos o un avién multimotor en una
operacion de transporte de pasajeros, segun las reglas IFR y sobre
grandes extensiones de agua, a menos que tenga el siguiente equipo de
radio-comunicaciones y radionavegacion apropiado para las instalaciones
que se utilizaran, que sea capaz de transmitir y recibir por lo menos a una
instalacion terrestre desde cualquier lugar de la ruta que volara:

(1) Instrumentos y Equipos basicos para toda condicion de vuelo.
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(b)

(4)

Segun lo sefialado en los parrafos 135.423 y 135.425.

Sistema de Comunicaciones.

Toda aeronave dedicada al vuelo comercia, tanto de transporte de
pasajeros, como de carga debera contar como minimo con un
sistema de comunicaciones VHF y con un sistema de
comunicaciones HF, que le permitan comunicacion en ambos
sentidos y que operen en los modos y frecuencias asignadas al
espacio aéreo en que esta operando.

La instalacion de cada sistema sera independiente, de modo que la
fala de wuna unidad o elemento cualquiera no afecte el
funcionamiento del otro. Ademas, la aeronave debera contar como
minimo con dos micréfonos (uno en uso y otro de repuesto) y, con
dos parlantes independientes o dos fonos o un parlante y un par de
fonos.

Sistemas de Navegacion.

Se debera contar con un equipo de navegacion que le permita
realizar un aterrizaje por instrumentos, asimismo, toda aeronave
que opere bajo las reglas de vuelo visual, sobre agua y a una
distancia mayor a 55 millas nauticas de la costa debera contar con
un sistema suplementario de navegacion aprobado, que permita al
piloto establecer con precision la posicion de la aeronave durante
toda la operaciéon. Si ésta se prolonga por mas de una hora, el
sistema aludido debera ser doble.

Otros sistemas.

() Radar.
Toda aeronave debera contar con un radar, que posea
ademas de la deteccién meteorolégica la funcion mapa, con el
objeto de permitir observar el contorno de la costa de la zona
en que esta operando.

(i)  Sistema de Alerta de Altitud.
Toda aeronave debera contar con un sistema de alerta de
altitud.

Ninguna persona podra operar una aeronave distinta a lo que se especifica
en el parrafo (a) de esta seccion, en operaciones IFR y en grandes
extensiones de agua, a menos que tenga el siguiente equipo de
comunicacion de radio y de navegacién apropiado para las instalaciones
que se utilizaran, que sea capaz de transmitir y recibir por lo menos a una
instalacion terrestre en cualquier punto de la ruta:

(1)
()

Instrumentos y Equipos basicos para toda condicion de vuelo de

acuerdo a lo sefialado en los parrafos 135.423 y 135.425.

Sistema de Comunicaciones.

(i)  Toda aeronave dedicada al vuelo comercia, tanto de transporte
de pasajeros, como de carga debera contar como minimo con
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un sistema de comunicaciones VHF y con un sistema de
comunicaciones HF, que le permitan comunicacion en ambos
sentidos y que operen en los modos y frecuencias asignadas
al espacio aéreo en que esta operando.

(i) La instalacién de cada sistema sera independiente, de modo
que la falla de una unidad o elemento cualquiera no afecte el
funcionamiento del otro. Ademas, la aeronave debera contar
como minimo con dos micréfonos (uno en uso y otro de
repuesto) y, con dos parlantes independientes o dos fonos o
un parlante y un par de fonos.

(3) Sistemas de Navegacion.

Se debera contar con un receptor de radiobaliza (ADF o VOR),
asimismo, toda aeronave que opere bajo las reglas de vuelo visual,
sobre agua y a una distancia mayor a 55 millas nauticas de la costa
debera contar con un sistema suplementario de navegacion
aprobado, que permita al piloto establecer con precision la posicion
de la aeronave durante toda la operacion. Si ésta se prolonga por
mas de una hora, el sistema aludido debera ser doble.

(4) Ofros sistemas.

(i) Radar.

Toda aeronave debera contar con un radar, que posea
ademas de la deteccion meteorolégica la funciéon mapa, con el
objeto de permitir observar el contorno de la costa de la zona
en que esta operando.

(i)  Sistema de Alerta de Altitud.

Toda aeronave debera contar con un sistema de alerta de
altitud.

(c) Para el propésito de los parrafos (a)(5), (a)(6), (b)(5), y (b)(6) de esta
seccion, un receptor es independiente, si la funcion de cualquier parte de
éste no depende del trabajo de una parte de otro receptor. Sin embargo,
un receptor que puede recoger tanto las comunicaciones como las sefales
de navegacion podra utilizarse en lugar de un receptor independiente de
comunicaciones y un receptor independiente de sefales de navegacion; y

(d) No obstante de las exigencias de los parrafos (a) y (b) de esta seccion, la
instalacion y uso de un sistema de radionavegacion de larga distancia y un
sistema de comunicacién a larga distancia, para operaciones sobre
grandes extensiones de agua, podra ser autorizado por la DGAC vy
aprobado a través de las especificaciones operativas de la empresa aérea.
Entre los factores operacionales que la DGAC debera considerar para el
otorgamiento de la autorizacion, se encuentran los siguientes:

(1) La capacidad de la tripulacion para obtener, en forma confiable, la
posicién de la aeronave dentro del grado de exactitud requerido por
el ATC;

(2) Laextension de laruta que se volara; y

(3) Laduracién del tramo sin comunicaciones VHF.

135.453 Equipo de emergencia - operaciones sobre grandes extensiones de agua.
(@) Ninguna persona podra operar una aeronave sobre grandes extensiones
de agua, a menos que lleve instalado en lugares senalizados visiblemente,
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(b)

y de facil acceso para los ocupantes, para el caso que ocurra un amaraje
forzoso en el agua, el siguiente equipo:

(1) Un salvavidas aprobado y equipado con una luz de supervivencia
localizadora, autorizada, para cada ocupante de la aeronave. El
salvavidas debera estar facilmente al alcance de cada ocupante
sentado.

(2) Suficientes balsas salvavidas, aprobadas, con una capacidad
establecida y flotabilidad que puedan acomodar a todos los
ocupantes de la aeronave.

Toda balsa salvavidas exigida en el parrafo (a) de esta seccién, debera

estar equipada o contener por lo menos lo siguiente:

(1)  Una luz de supervivencia localizadora aprobada.

(2) Un dispositivo de sefializacion pirotécnica, aprobado.

(3) Ademas:

(i) Un equipo de supervivencia, equipado en forma adecuada
para la ruta que se volara, o

(i) Una lona adecuada (para ser utlizada como vela, como
protector para el sol y para la lluvia).

(i)  Un reflector de radar.

(iv)  Un equipo de reparacién de la balsa salvavidas.

(v)  Un balde de lona para sacar el agua de la balsa.

(vi)  Un espejo de senales.

(vii)  Un silbato del tipo de la policia.

(vii) Un cuchillo de balsa.

(ix) Una botella de CO2 para el inflado de emergencia.

(x)  Una bomba para inflar.

(xi) Dos remos.

(xii) Una cuerda de sujecion de 25 metros (75 pies).

(xiii) Un compas magnético.

(xiv) Un marcador quimico, de color fuerte para colorear el agua.

(xv) Una linterna que utilice al menos dos pilas tamafo “D” o

equivalentes.

(xvi) Un suministro de emergencia para 2 dias de raciones de
comida que proporcionen al menos 1.000 calorias diarias para
cada persona.

(xvii) Cada dos personas la balsa debera estar acondicionada para
transportar un litro de agua o un equipo para desalinizar el
agua de mar.

(xviii) Un equipo de pesca, y

(xix) Un manual de supervivencia apropiado para el area en que
opera la aeronave.

Ninguna persona podra operar una aeronave en operaciones sobre

grandes extensiones de agua, salvo que exista en una de las balsas

salvavidas exigidas por el parrafo (a) de esta seccion, un transmisor de

localizacion de emergencia de tipo supervivencia aprobado, de acuerdo a

lo establecido en el parrafo 135.437 letra (f). Las baterias que se utilizan en

este transmisor se deberan reemplazarse (o0 recargarse, si las baterias son
recargables) cuando el transmisor se ha usado por mas de una hora
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acumulativa, o cuando el 50 % de su vida util (o para baterias recargables,
el 50% de su vida util de carga) haya terminado, como lo establece el
fabricante del transmisor de acuerdo a su aprobacién. La nueva fecha de
expiracion para reemplazar (o recargar) la bateria debera estar sefalizada
en forma legible en la parte exterior del transmisor.

Los requisitos de vida util de la bateria (o vida util de carga) de este parrafo
no se aplican a aquellas baterias (tales como baterias que se activen con
agua) que no sean alteradas de manera esencial durante los periodos
probables de almacenamiento.

Requisitos de performance - aeronaves operadas sobre el tope de nubes
o en condiciones IFR

(@)

()

A excepcion de lo que se establece en los parrafos (b) y (¢) de esta

seccion, ninguna persona podra:

(1) Operar una aeronave monomotor transportando pasajeros sobre el
tope de las nubes o en condiciones IFR; o

(2) Operar una aeronave multimotor que transporte pasajeros sobre el
tope de las nubes o en condiciones IFR, con un peso que no le
permita ascender, con el motor critico inoperativo, por lo menos a 50
pies por minuto y mantener una altitud minima en ruta (MEA) de
5.000 pies MSL, o cualesquiera que sea mas alta.

Sin considerar el parrafo (a) de esta seccién:

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

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

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

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

(iif)  Realizar una aproximacion IFR en el aer6dromo de destino, si
las condiciones meteoroldgicas no pronosticadas no permiten
una aproximacion para ser completada en condiciones VFR.

Sin considerar el parrafo (a) de esta seccion, una persona podra operar

una aeronave sobre el tope de las nubes bajo las siguientes condiciones:

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

(2) Para aeronaves monomotores, descender VFR si falla su motor.
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Requisitos de performance - aeronaves terrestres operadas sobre el agua.

Ninguna persona podra operar una aeronave terrestre transportando pasajeros

sobre el agua, a menos que:

(@) Sea operada a una altitud que le permita llegar a tierra en caso de una falla
de motor.

(b) Sea necesario para realizar las maniobras de despegue y aterrizaje.

(c) Sea una aeronave multimotor operada con un peso que le permitira
ascender con el motor critico inoperativo, por lo menos a 50 pies por
minuto a una altitud de 1.000 pies sobre la superficie.

Peso vacio y centro de gravedad - requisito aceptado
Ninguna persona podra operar una aeronave si ho ha dado cumplimiento al

control del peso vacio y balance de la aeronave de acuerdo a lo establecido por
la DGAC en las Normas y procedimientos para tal efecto.

kkkkkkkkkk
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Equipo de comunicaciones.

(a)

(b)

(c)

Toda aeronave que opere bajo reglas de vuelo VFR, debera contar con
un sistema de comunicaciones VHF que permita comunicacion en
ambos sentidos y en el modo y frecuencias asignadas al espacio aéreo
en que esta operando.

Toda aeronave que opere bajo reglas de vuelo IFR, debera contar con
dos sistemas fijos de comunicaciones, pudiendo ser 2 VHF 6 1 VHF y 1
HF.

Todo sistema de comunicaciones instalado a bordo, para cumplir con las
exigencias anteriores debera permitir comunicacion en ambos sentidos,
en los modos y frecuencias aeronauticas asignadas al espacio aéreo de
operacion de la aeronave. Cuando los requisitos exijan mas de un
sistema de comunicaciones, la aeronave debera contar como minimo
con dos micréfonos (uno en uso y otro de repuesto) y, con dos parlantes
independientes o un parlante y un par de fonos. Ademas, la instalacién
de cada sistema debera ser independiente, de modo que la falla de una
unidad o elemento cualquiera no afecte el funcionamiento del otro.

Sistemas de Navegacion.

(@)

(b)

Navegacion de Corto Alcance

Toda aeronave que se desee operar bajo reglas de vuelo IFR, dentro de

la cobertura de radioayudas terrestres, debera contar con dos sistemas

de navegacién aprobados, de modo que le permitan recibir en forma
independiente y satisfactoria las senales de radionavegacion. De los dos
sistemas requeridos uno debera corresponder a un sistema VOR,
mientras que el otro podra ser un sistema ADF o un segundo sistema

VOR.

Navegacion de Largo Alcance.

(1) Toda aeronave que se desee operar bajo reglas de vuelo IFR fuera
de la cobertura de radioayudas terrestres y cuya posicion no pueda
ser confiablemente establecida por la tripulacion de vuelo, debera
contar con un sistema de navegacion de largo alcance que le
permita determinar con precision la posicion de la aeronave a cada
piloto desde su lugar de trabajo. Para periodos mayores a una
hora debera contar con al menos dos sistemas independientes de
navegacion de largo alcance (GPS, Inercial, etc.).

(2) Para operaciones en areas oceanicas por mas de una hora, de los
sistemas requeridos anteriormente, al menos uno de ellos debe
estar aprobado como medio Unico de navegacion.

Sistema de Aproximacion.

Toda aeronave que desee realizar aproximaciones instrumentales

debera contar con los sistemas apropiados para los procedimientos de

aproximacién instrumental publicados para los aerédromos o

aeropuertos de destino y alternativa, de modo que permitan recibir en

forma independiente y satisfactoria sefiales de radioayudas de terminal.
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(h)

Equipo Medidor de Distancia DME.

Toda aeronave certificada para operar bajo reglas de vuelo IFR debera

contar con un equipo medidor de distancia DME.

Dispositivo o Sistema de Alerta de Altitud.

Toda aeronave turborreactor debera contar con un dispositivo o sistema

de alerta de altitud que sea capaz de:

(1) Alertar al piloto al aproximarse a una altitud preseleccionada, ya
sea en ascenso o descenso, por medio de una sefal visual y/o
auditiva.

(2) Seleccionar y operar hasta la altitud maxima de operacion de la
aeronave.

(3) Aceptar correcciones de presion barométrica si el dispositivo o
sistema opera en base a presion barométrica.

(4) Permitir preselecciones en incrementos compatibles con las
altitudes a las cuales la aeronave operara.

Para los vuelos en partes definidas del espacio aéreo o en rutas en que

se ha prescrito un tipo de performance de navegacion requerida (RNP),

la aeronave debera, ademas de los requisitos de (a 'y b):

(1) Estar dotada de equipo de navegacion que le permita funcionar de
conformidad con los tipos de RNP prescritos; y

(2) Estar autorizada la empresa aérea por la DGAC, para realizar
operaciones en dicho espacio aéreo.

Para el caso de los vuelos que en partes definidas del espacio aéreo

este esta basado en acuerdos regionales de navegacion aérea y se ha

considerado un sistema de performance minima de navegacién (MNPS),
las aeronaves deberan estar dotadas de equipos de navegacion que:

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

(2) Haya sido autorizada la empresa aérea por la DGAC para las
operaciones MNPS en cuestion.

Para el caso de los vuelos en partes definidas del espacio aéreo en que,

basandose en los acuerdos regionales de navegacion aérea, se aplica

una separacion vertical minima reducida, (RVSM) de 300 m (1 000 ft)
entre FL 290 y FL 410 inclusive, las aeronaves, deberan dar

cumplimiento a lo establecido en la DAP 06-20 en sus capitulos 2 y 3,

como asimismo:

(1) Deben estar dotadas de equipos que puedan:

(i)  Indicar a la tripulacion de vuelo el nivel de vuelo en que esta
volando;

(i)  Mantener automaticamente el nivel de vuelo seleccionado;

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

(iv) Indicar automaticamente la altitud de presioén; y

(2) Deberan estar autorizadas por la DGAC para operaciones en el
espacio aéreo en cuestion.

Antes de emitir la autorizacion RVSM necesaria de conformidad con

(d)(2) anterior, la DGAC debera haber comprobado que la empresa

aérea ha dado cumplimiento a lo sefialado en la DAP 06.20 en sus

capitulos 2y 3y que:
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(k)

(1

(1) la capacidad de performance de navegacion vertical de la
aeronave satisface los requisitos especificados;

(2) la empresa haya establecido procedimientos adecuados con
respecto a las practicas y programas de aeronavegabilidad
(mantenimiento y reparacion) continuos;

(3) la empresa haya establecido procedimientos adecuados respecto
a la tripulacién de vuelo para operaciones en espacio aéreo
RVSM;

(4) Una autorizacion RVSM es valida a escala mundial en el
entendimiento de que los procedimientos para la operacion
especifica en una regién dada estaran indicados en el manual de
operaciones 0 en las orientaciones correspondientes a la
tripulacion.

La DGAC, en consulta con el Estado de registro, si fuera necesario,
debera asegurar de que, con respecto a las aeronaves mencionadas,
existen las disposiciones adecuadas para:

(1) recibir los informes de performance de mantenimiento de altitud
emitidos por los organismos de vigilancia establecidos en
conformidad con el DAR 11; y

(2) adoptar las medidas correctivas inmediatas para aeronaves
individuales, o grupos de tipos de aeronaves que, segun se indica
en tales informes, no cumplen con los requisitos de mantenimiento
de la altitud para operaciones en espacios aéreos en que se aplica
RVSM.

La DGAC establecera disposiciones y procedimientos que garanticen la
adopcion de medidas adecuadas con respecto a las aeronaves y la
empresa aérea que se encuentren autorizados para la operacion en
espacios aéreos RVSM.
La aeronave ira suficientemente provista de equipos de navegacion para
asegurar que, en caso de falla de un elemento del equipo en cualquier
fase del vuelo, el equipo restante permita que la aeronave navegue de
conformidad con (a) y, cuando corresponda, con (b), (c) y (d).
Para los vuelos en que se proyecte aterrizar en condiciones
meteoroldgicas de vuelo por instrumentos, la aeronave dispondra de
equipos que le permitan recibir las sefiales que sirven de guia hasta un
punto desde el cual pueda efectuar un aterrizaje visual. Este equipo
permitira obtener una guia respecto a cada uno de los aerédromos en
que se proyecte un aterrizaje en condiciones meteoroldgicas de vuelo
por instrumentos y en cualquier aerédromo de alternativa designado.

Instalacion.

La instalacion del equipo debera ser tal que la falla de cualquier unidad
necesaria, ya sea para fines de comunicaciones, de navegacién o ambos,
no resultara en la falla de otra unidad necesaria para los fines de
comunicaciones o de navegacion.
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Gestion de datos electronicos de navegacion.

(@)

(b)

La empresa aérea no podra emplear datos electronicos de
navegacion que hayan sido procesados para su aplicacién en vuelo
o en tierra, a menos que la DGAC, haya aprobado los
procedimientos de la empresa aérea, para asegurar que el proceso
aplicado y los datos entregados cumplen con las normas aceptables
de integridad, y que los datos son compatibles con la funcién
prevista del equipo que los utilizara. La DGAC fijara un
procedimiento al respecto para asegurar de que la empresa sigue
vigilando tanto el proceso como los datos; y

La empresa aérea establecera procedimientos que aseguren la
distribucion e insercion oportuna de datos electronicos de
navegacion actualizados e inalterados a todas las aeronaves que
los necesiten.

*kkkkkkkkk
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CAPITULO “G”
TRIPULACION DE VUELO

Composicion de la tripulaciéon de vuelo.

La tripulacion de vuelo no sera menor que la especificada en el Manual de
Operaciones. La tripulaciéon de vuelo incluira, ademas del minimo especificado
en el Manual de Vuelo o en otros documentos relacionados con el Certificado
de Aeronavegabilidad, los miembros de la tripulacibn que sean necesarios
segun el tipo de aeronave empleada, el tipo de operacién y la duracién del
vuelo entre los puntos en que se releva la tripulacién.

Funciones de los miembros de la tripulacion de vuelo en casos de
emergencia.

La empresa aérea asignara a todos los miembros de la tripulacion de vuelo,
para cada tipo de aeronave, las funciones necesaria que deben ejecutar en
caso de emergencia 0 en una situacion que requiera evacuacion de
emergencia. En el programa de instruccion de la empresa se consignara el
entrenamiento anual respecto a la ejecucion de 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 evacuacién de emergencia de la
aeronave.

Personal aeronautico: limitaciones de servicio.

(@) Ningun titular del certificado podra emplear a una persona como
personal aeronautico, ni persona alguna puede desempefiarse como
personal aeronautico, a menos que dicha persona:

(1) Sea titular de una licencia aeronautica vigente otorgada por la
DGAC;

(2) Posea las correspondientes habilitaciones requeridas para el tipo
de material de vuelo en el cual se desempefia, para las
operaciones aéreas que cumple y el certificado médico vigente en
su poder mientras se desempefia en operaciones de conformidad
con esta Norma ; y

(3) Esté calificado mediante el cumplimiento del requisito de
experiencia reciente para la operacion en que sera empleado.

(b) Todo personal aeronautico titular de licencia debera exhibir su licencia a
solicitud de la DGAC;

(c) Ningun titular de licencia aeronautica podra desempenarse como piloto
de una aeronave operada de conformidad con esta Norma, mas alla de
los limites de edad establecidos en la DAN 61 para cada licencia en
particular.

Programas de instruccion para los miembros de la tripulacién de vuelo.
(@) La empresa aérea establecera y mantendra un programa de instruccion,
en tierra y en vuelo, aprobado por la DGAC, por el que se asegure que
todos los miembros de la tripulacion de vuelo reciben formacion
adecuada para ejecutar las tareas que les han sido asignadas.
(1) Se proporcionaran medios adecuados, en tierra y en vuelo, asi
como instructores debidamente calificados;
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(b)

(c)

(d)

(e)

(f)

(9

(2) El programa de instruccion constara de adiestramiento, en tierra y
en vuelo, en el tipo o tipos de aeronaves en que preste servicio el
tripulante, e incluira la coordinacion adecuada de la tripulacion de
vuelo, asi como adiestramiento en todos los tipos de situaciones o
procedimientos de emergencia o no normales causados por mal
funcionamiento del sistema motopropulsor, de la célula, o de las
instalaciones, o debidos a anomalias o a incendio;

(3) El programa de instruccion comprendera también instruccion
relativa a conocimiento y pericia sobre la actuacion y limitacion
humanas y al transporte de mercancias peligrosas;

(4) El adiestramiento de cada miembro de la tripulacién de vuelo,
particularmente el relacionado con procedimientos que no sean
los normales contemplados en el manual de vuelo de la aeronave
0 de emergencia, asegurara que todos los miembros de la
tripulacion de vuelo conocen las funciones de las cuales son
responsables, y la relacion de dichas funciones con las de otros
miembros de la tripulacion; y

(5) El programa de instruccion, que se repetira periodicamente segun
determine la DGAC, incluira un examen para determinar la
competencia.

Quedara prohibido la simulaciéon en vuelo de maniobras de emergencia

no consideradas dentro de los procedimientos normales en el manual de

vuelo de la aeronave o no normales, cuando se lleven pasajeros o carga

a bordo;

El adiestramiento en vuelo, en el grado en que lo estime apropiado la

DGAC, podra realizarse en entrenadores sintéticos de vuelo de aviones,

aprobados por la DGAC para tal fin;

El alcance del entrenamiento periddico (recurrent) puede variar y no

necesita ser tan amplio como el adiestramiento inicial efectuado en un

determinado tipo de aeronave;

Los cursos por correspondencia y examenes escritos, asi como otros

medios, pueden utilizarse para satisfacer los requisitos de instruccion

periodica en tierra en la medida en que la DGAC lo considere aceptable;

Se considerara satisfecho el entrenamiento periédico de vuelo en un tipo

determinado de aeronave si:

(1) Se utilizan, en la medida en que lo juzgue factible la DGAC,
entrenadores sintéticos de aeronaves aprobadas por la DGAC o
por la autoridad aeronautica del Estado en que se realiza la
instruccion; o

(2) Se realiza dentro del periodo apropiado la verificacion de
competencia en dicho tipo de aeronave.

Disposiciones de detalle respecto a los requerimientos de instruccion

para los tripulantes de vuelo se establecen en el Capitulo N “Programas
de Instruccién” de esta Norma.
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(a)

(b)

(1)

(2)

3)

La empresa aérea no utilizara a ningun piloto como piloto al mando
de una aeronave en una ruta o tramo de ruta respecto a la cual el
piloto no esté calificado, hasta que dicho piloto no haya cumplido
con lo prescrito en los numeros (2) y (3) siguientes;
Cada uno de dichos pilotos demostrara a la empresa aérea un
conocimiento adecuado de:
(i) La ruta en la que ha de volar, y los aerédromos que ha de
utilizar. Esto incluird conocimiento de:
(A) Elterreno vy las altitudes minimas de seguridad;
(B) Las condiciones meteoroldgicas estacionales;
(C) Los procedimientos, instalaciones y servicios de
meteorologia, de comunicaciones y de transito aéreo;
(D) Los procedimientos de busqueda y salvamento; y
(E) Las instalaciones de navegacion y los procedimientos,
comprendidos los de navegacion a larga distancia,
atinentes a la ruta en que se haya de realizar el vuelo.
(i) Los procedimientos aplicables a las trayectorias de vuelo
sobre zonas densamente pobladas y zonas de gran
densidad de transito, obstaculos, topografia, iluminacion,
ayudas para la aproximacion y procedimientos de llegada,
salida, espera y aproximacién por instrumentos, asi como de
los minimos de utilizacion aplicables; y
(i) La parte de la demostracion relacionada con los
procedimientos de llegada, de salida, de espera y de
aproximacién por instrumentos puede realizarse en un
dispositivo de instruccion apropiado, que sea adecuado para
estos fines.
Un piloto al mando habra hecho una aproximacion real a cada
aerodromo de aterrizaje en la ruta, acompanado de un piloto que
esté capacitado para el aerédromo, como miembro de la
tripulacién de vuelo o como observador en la cabina de pilotaje, a
menos que:
(i La aproximacion al aerédromo no se haga sobre un terreno
dificil y los procedimientos de aproximacion por instrumentos
y las ayudas de que disponga sean similares a los
procedimientos y ayudas con que el piloto esté familiarizado,
y se afada a los minimos de utilizacion normales un margen
aprobado por la DGAC, o se tenga certidumbre razonable de
que puede hacerse la aproximacion y el aterrizaje en
condiciones meteoroldgicas de vuelo visual; o
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(4)

®)

(6)

(i) Pueda efectuarse el descenso desde la altitud de
aproximacién inicial de dia en condiciones meteoroldgicas
de vuelo visual; o

(i)  La empresa capacite al piloto al mando para aterrizar en el
aerodromo en cuestion por medio de una presentacion
grafica adecuada; o

(iv) El aerédromo en cuestion esté adyacente a otro aerodromo
para el cual el piloto al mando esté normalmente capacitado
para aterrizar.

La empresa llevara un registro, suficiente para satisfacer a la
DGAC, de la capacitacion del piloto y de la forma en que ésta se
haya conseguido;
La empresa no continuara utilizando a un piloto como piloto al
mando en una ruta o dentro de una zona especificada por el
explotador y aprobada por la DGAC, a menos que en los doce (12)
meses precedentes ese piloto haya hecho por lo menos un viaje
como piloto miembro de la tripulacion de vuelo, como piloto
inspector o como observador en el compartimiento de la tripulacién
de vuelo:
(i) Dentro de la zona especificada; y
(i) Si corresponde, sobre cualquier ruta en la que los
procedimientos asociados con esa ruta o con cualquier
aerodromo destinado a usarse para el despegue o el
aterrizaje requieran la aplicacion de habilidades o
conocimientos especiales.
En caso de que hayan transcurrido mas de doce (12) meses sin
que el piloto al mando haya hecho un viaje por una ruta muy
préxima y sobre terreno similar, dentro de esa zona, ruta o
aerodromo especificados ni haya practicado tales procedimientos
en un dispositivo de instruccién que sea adecuado para ese fin,
antes de actuar de nuevo como piloto al mando en esa zona o en
esa ruta, el piloto debera demostrar nueva capacitacion, de
acuerdo con lo indicado en (c)(1) y (2) de esta seccién.

(c)  Verificacién de la competencia de los pilotos.

(1)

La empresa se cerciorara de que se comprueba la técnica de
pilotaje y la capacidad de ejecutar procedimientos de emergencia,
de tal modo que se demuestre la competencia del piloto. Cuando
las operaciones puedan tener que efectuarse de acuerdo con las
reglas de vuelo por instrumentos, el explotador se cerciorara de
que queda demostrada la competencia del piloto para cumplir tales
reglas, ante un representante de la DGAC. Dichas verificaciones
se efectuaran dos veces al afo. Dos verificaciones similares,
efectuadas dentro de un plazo de cuatro meses consecutivos, no
satisfaran por si solas este requisito. Podra utilizarse simuladores
de vuelo aprobados por la DGAC para aquellas partes de las
verificaciones respecto a las cuales hayan sido expresamente
aprobados; y
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(d)

(e)

(f)

(h)

(2) Cuando la empresa asigne una tripulacion de vuelo a diversas
variantes de los mismos tipos de aeronaves o diferentes tipos de
avién con caracteristicas similares en cuanto a los procedimientos
operacionales, sistemas y manejo, la DGAC decidira en qué
condiciones podran combinarse los requisitos de (c) (1) para cada
variante o cada tipo de aeronave.

Requisitos adicionales — operaciones con un solo piloto utilizando reglas

de vuelo por instrumentos (IFR) o de noche.

(1) La DGAC establecera requisitos de experiencia, instruccién y
actividad reciente aplicables a las operaciones con un solo piloto
que se prevea realizar con IFR o de noche.

(2) El piloto al mando debe:

(i) Para las operaciones IFR o de noche, haber acumulado
como minimo cincuenta (50) horas de vuelo en la clase de
aeronave, de las cuales diez (10) horas como minimo seran
en caracter de piloto al mando;

(i) Para las operaciones con IFR, haber acumulado como
minimo veinticinco (25) horas de vuelo con IFR en la clase
de aeronave, las cuales podran ser parte de las cincuenta
(50) horas de vuelo sefialadas en el subparrafo (i);

(i) Para las operaciones nocturnas, haber acumulado como
minimo quince (15) horas de vuelo nocturno, las cuales
podran ser parte de las cincuenta (50) horas de vuelo del
subparrafo (i);

(iv) Para las operaciones en condiciones IFR, haber adquirido
experiencia reciente como piloto a cargo de una operacion
con un solo piloto utilizando reglas IFR de:

(A) Cinco vuelos IFR como minimo, incluso tres
aproximaciones por instrumentos, realizados durante
los noventa (90) dias precedentes en la clase de
aeronave en funcion de piloto Unico; o

(B) Una verificacion de aproximacién por instrumentos IFR
en una aeronave de ese tipo durante los noventa (90)
dias precedentes;

Para operaciones nocturnas, haber realizado por lo menos tres

despegues y aterrizajes de noche en la clase de aeronave en funcion de

piloto unico durante los noventa (90) dias precedentes;

Haber completado con éxito programas de instruccion que incluyan el

asesoramiento a los pasajeros con respecto a la evacuacion de

emergencia; la gestion del piloto automatico, y el uso simplificado de la

documentacién en vuelo; y

Las verificaciones de instruccion de vuelo y competencias iniciales y

periédicos seran realizadas por el piloto al mando en funcion de piloto

unico en el tipo o clase de aeronave en un entorno representativo de la
operacion.

Equipo de la tripulacién de vuelo.

(a)

Cuando un miembro de la tripulacién de vuelo sea considerado apto para
ejercer las atribuciones que le confiere una licencia, a reserva de utilizar
lentes correctivas adecuadas, dispondra de un par de lentes correctivas
de repuesto cuando ejerza dichas atribuciones;
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(b) El Piloto al Mando debe asegurarse que se encuentren a bordo, para
cada vuelo, las cartas aeronauticas apropiadas que contengan la
informacién adecuada de las ayudas a la navegaciéon y de los
procedimientos de aproximacion instrumental; y

(c) Cada tripulante debe, en cada vuelo tener disponible para su uso una
linterna que esté en buenas condiciones de utilizacion.

Tiempo de vuelo, periodos de servicio de vuelo y periodos de descanso.
Aplica Resolucion 0593 E sobre “Tiempo de vuelo, periodos de servicio
de vuelo y periodos de descanso de los tripulantes de vuelo de
aeronaves comerciales utilizadas en el transporte de pasajeros carga y
correo”.

kkkkkkkkkk
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CAPIiTULO “H”
MANUALES, LIBROS DE A BORDO Y REGISTROS

Aplicacion.

Este Capitulo establece los requisitos que deben cumplir los titulares de
certificado para preparar y mantener sus Manuales, Libros de a bordo y
Registros.

Manual de vuelo de la aeronave.

(@) La empresa aérea debera mantener un manual de vuelo vigente de
cada tipo de aeronave que opere;

(b) En toda aeronave, en que se requiera tener un manual de vuelo segun el
parrafo (a) de esta seccion, La empresa aérea debera llevar, un manual
de vuelo de la aeronave aprobado y actualizado;

(c) ElI Manual de Vuelo se actualizara efectuando los cambios que el Estado
de Diseno haya hecho obligatorios. Este Manual identificara claramente
la aeronave o serie de aeronaves especificos a que se aplica.

Grabacién de las comunicaciones (cuando corresponda).

La empresa aérea que realiza operaciones de traslado de pasajeros

internacionales y nacionales debera, cuando el equipamiento de la aeronave

definido por su certificacion de tipo, lo permita, grabar todo contacto radial
producido en ruta entre la empresa aérea y sus pilotos y debera conservar
esas grabaciones por un minimo de 30 dias (cuando corresponda).

Bitacora de Vuelo (Flight Log).

(@) La bitacora de vuelo, debera contener los datos de acuerdo a lo
establecido por la DGAC en las normas y procedimientos para tal
efecto.

(b) Las anotaciones de la bitacora de vuelo deben llevarse al dia y hacerse
con tinta o lapiz tinta; y

(c) Una vez que se complete la bitacora de vuelo, la empresa aérea debe
conservarla para proporcionar un registro continuo de las operaciones
realizadas en los ultimos seis meses.

Registros del equipo de emergencia y supervivencia llevado a bordo.

(@) Los explotadores dispondran en todo momento, para comunicacion
inmediata a los centros coordinadores de salvamento, de listas que
contengan informacion sobre el equipo de emergencia y supervivencia
llevado a bordo en sus aeronaves; y

(b) Lainformacién comprendera, segun corresponda, el nimero, color y tipo
de las balsas salvavidas y de las sefales pirotécnicas, detalles sobre
material médico de emergencia, provisién de agua y el tipo y frecuencia
del equipo portatil de radio de emergencia.

Registros adicionales.

Los siguientes son Registros complementarios que deben ser portados a bordo
de las aeronaves y que se relacionan con aspectos operativos de ellas:

(@) Registros de combustible y aceite;

(b) Formularios de preparacion de vuelo;

(c) Plan operacional de vuelo; y
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Grabaciones de los registradores de vuelo.

En caso de que la aeronave se halle implicada en un accidente o incidente, la
empresa se asegurara, en la medida de lo posible, de la conservacion de todas
las grabaciones relacionadas con dicho accidente o incidente contenidas en los
registradores de vuelo, asi como de su custodia mientras se determina lo que
ha de hacerse con ellos de conformidad con las normas pertinentes.

Documentacion que debe ser llevada a bordo en cada aeronave. (cuando

corresponda)

(a) Licencias y habilitaciones aeronauticas de la tripulacion;

(b) Certificado de aeronavegabilidad de la aeronave;

(c) Certificado de matricula;

(d) Copia de la AOC de la empresa;

(e) Bitacora de vuelo, (Flight Log);

(f) Manual de operacién en tiempo frio (Cold Weather Operation), cuando
corresponda;

(g) Cartas de navegacion y procedimientos de salida y llegadas
instrumentales aplicables a la zona en que se vuele;

(h)  Manual de mercancias Peligrosas;

(i) Manual de Operaciones de la Empresa

() Lista de verificaciones (Check List);

(k)  Quick Reference Handbook, (QRH);

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

(m) Manual de Vuelo de la aeronave (todos sus volumenes);

(n)  Manual de operaciones de la aeronave;

(o) Analisis de Aeropuertos;

(p) La Lista de Verificacion para los procedimientos de busqueda de bombas
en la aeronave (cuando corresponda)

(9) Relacién, descripcién e instrucciones de empleo de las sefiales a utilizar
en caso de emergencia (busqueda y rescate);

(r)  Certificado de homologacion de ruido (cuando corresponda);

(s) Certificado de Operaciones Especiales

(t) Todo otro Manual que la empresa aérea considere que es necesario
llevar abordo.
La relacion de manuales, Certificados y Listas de Verificacion que se
debera llevar a bordo deben figurar en el Manual de operaciones de la
empresa.

Registros de los miembros de la tripulacion y del encargado de
operaciones de vuelo.
(@) Todo titular del certificado debera:

(1)  Mantener registros actualizados y vigentes de todos los miembros
de las tripulaciones y de los encargados de las operaciones de
vuelo (solamente operaciones nacionales e internacionales),
dichos registros deberan indicar si cumplen o no con los requisitos
establecidos para el ejercicio de las atribuciones de sus
respectivas licencias aeronauticas.
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Se debe incluir en estos registros los examenes de pericia y de
ruta, las habilitaciones de la aeronave y de las rutas, la instruccién
efectuada, copia del resultado del examen fisico exigido y los
registros del tiempo de vuelo, de los periodos de servicio de vuelo
y del tiempo de descanso; y cualesquier otro antecedente que se
estime necesario para tal efecto; y

(2) Registrar toda medida tomada con respecto al despido del empleo
o descalificacion fisica o profesional de cualquier tripulante de
vuelo o encargado de operaciones de vuelo, y mantener el registro
durante un minimo de 6 meses.
(b)  Para cumplir con los requisitos del parrafo (a) de esta seccion se podran
emplear sistemas de registros computarizados aprobados por la DGAC.

Registro de aeronaves: operaciones internacionales y nacionales.

La empresa aérea que efectia operaciones internacionales y nacionales
debera mantener una lista actualizada de cada aeronave que opera en
transporte aéreo programado y debera enviar una copia del registro y de cada
actualizacion a la DGAC. Las aeronaves de otro titular del certificado operados
de conformidad con un acuerdo de intercambio podran ser incorporados a la
lista como referencia.

Autorizacion de despacho.

(@) La autorizacion de despacho podra tener cualquier formato, pero debera
contener por lo menos la siguiente informaciéon con respecto a cada
vuelo:

(1) La matricula de identificacion de la aeronave;

(2) El nimero del vuelo (si corresponde);

(3) El aeropuerto de salida, las escalas, los aeropuertos de destino y
los aeropuertos de alternativa;

(4) La consignacién del tipo de operacioén, VFR, IFR; y

(5) La cantidad minima de combustible.

(b) ElI despacho debera contener o tener adjunto, los informes
meteorologicos, los prondsticos meteoroldégicos 0 una combinacion de
éstos mas recientes para el aeropuerto de destino, las escalas y los
aeropuertos de alternativa, para la hora en que el despacho es firmado
por el piloto al mando y el encargado de las operaciones de vuelo. Podra
incluir informes adicionales meteorolégicos o pronésticos que el piloto al
mando o el encargado de las operaciones de vuelo consideren
necesarios o convenientes.

Formulario del despacho de vuelo.

(@) Con la excepcién de lo dispuesto en parrafo (c) de esta seccion, el
despacho del vuelo podra tener cualquier formato, pero debera contener
por lo menos la siguiente informacion relativa a cada vuelo:

(1)  El nombre de la compafiia u organizacion;

(2) El fabricante, el modelo y la matricula de la aeronave que se esta
utilizando;

(3) Elndmero y la fecha del vuelo;
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(b)

(c)

(4) El nombre de cada tripulante de vuelo, tripulantes auxiliares y del
piloto designado como piloto al mando;

(5) El aeropuerto de salida, los aeropuertos de destino, los
aeropuertos de alternativa y de ruta;

(6) La cantidad minima de combustible (en galones, libras o kilos); y

(7) La consignacién del tipo de operacion: VFR, IFR.

El despacho de la aeronave debera contener o tener adjunto los
informes meteorolégicos, los prondsticos meteorolégicos o0 una
combinacion de éstos mas recientes para el aeropuerto de destino,
escalas y aeropuertos de alternativa a la hora en que se firma el
despacho. Podra incluir cualquier informe meteorolégico o prondstico
adicional que el piloto al mando considere necesario o conveniente; y

La empresa aérea que realiza operaciones domésticas e internacionales
de conformidad con esta Norma debera completar los formularios de
autorizaciéon de salida o de despacho exigida para operaciones
programadas de conformidad con este Capitulo.

Manifiesto de carga — todos los titulares de Certificado.
El manifiesto de carga debera contener la siguiente informacion relativa al peso
y estiba de la aeronave para el momento del despegue:

(a)
(b)

(c)
(d)

(e)

El peso de la aeronave, el combustible y el aceite, la carga y el equipaje,

los pasajeros y los tripulantes;

El peso maximo permisible para ese vuelo el cual no debera exceder el

menor de los siguientes pesos:

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

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

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

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

El peso total calculado de acuerdo a los procedimientos aprobados;

La evidencia de que la aeronave esta estibada segun el programa

aprobado que garantice que el centro de gravedad esta dentro de los

limites aprobados; y

El nombre de los pasajeros, a menos que dicha informacion sea

conservada por otros medios por la empresa aérea.
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135.727 Disponibilidad del manifiesto de carga, autorizacion de despacho y
planes de vuelo.
(@) El piloto al mando de la aeronave debera llevar a bordo hasta su destino:
(1) Una copia del manifiesto de carga completado, excepto la
informacién relativa a la distribucién de la carga y de los pasajeros;
(2)  Una copia de la autorizacion del despacho; y
(3) Una copia del plan de vuelo.
(b) La empresa aérea debera conservar las copias de los registros exigidos
en esta seccion durante un minimo de tres meses.

*kkkkkkkhk
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CAPIiTULO “I”
SEGURIDAD

Lista de verificacion para los procedimientos de bulusqueda en la
aeronave.

Dependiendo del tipo y tamafio de las aeronaves, la empresa se asegurara de
que se disponga a bordo de la lista de verificacion de los procedimientos de
busqueda de bombas, segin como sea aplicable, las que deben emplearse en
caso de sospecha de sabotaje y para inspeccionar las aeronaves cuando
exista una sospecha bien fundada de que la aeronave pueda ser objeto de un
acto de interferencia ilicita, a fin de ver si hay armas ocultas, explosivos u otros
artefactos peligrosos.

Programas de instruccion.

(@) La empresa aérea debera establecer y mantener un programa aprobado
de instruccion en materia de seguridad que asegure que los miembros
de la tripulacién actuen de la manera mas adecuada para reducir al
minimo las consecuencias de los actos de interferencia ilicita. Este
programa debera incluir, como minimo, los elementos siguientes:

(1) Determinacion de la gravedad de cada incidente;

(2) Comunicacion y coordinacién de la tripulacion;

(3) Respuestas de defensa propia apropiadas;

(4) Uso de dispositivos de proteccidn que no sean letales asignados a
los miembros de la tripulacion para los cuales la DGAC autoriza la
utilizacion;

(5) Comprensién del comportamiento de los terroristas para mejorar la
capacidad de los miembros de la tripulacién con respecto al
comportamiento de los secuestradores y respuesta de los
pasajeros;

(6) Ejercicios de instruccion en situaciones reales con respecto a
diversas amenazas;

(7) Procedimientos en el puesto de pilotaje para proteger la aeronave;
y

(8) Procedimientos de busqueda en la aeronave y orientacién con
respecto a los lugares de riesgo minimo para colocar una bomba,
cuando sea posible.

(b) La empresa aérea debera establecer y mantener un programa de
instruccién para familiarizar a los empleados apropiados de la empresa
con las medidas y técnicas preventivas atinentes a los pasajeros,
equipajes, carga, correo, equipo, repuestos y suministros que se hayan
de transportar, de manera que dichos empleados contribuyan a la
prevencion de actos de sabotaje u otras formas de interferencia ilicita.

-9.1- ED.1/ ABRIL 2008



135.805 Notificacion de actos de interferencia ilicita.

(a)

(b)

El piloto al mando de toda aeronave que esté siendo objeto de actos de
interferencia ilicita debe hacer lo posible por notificar a la dependencia
ATS pertinente este hecho, toda circunstancia significativa relacionada
con el mismo y cualquier desviacion del plan de vuelo actualizado que
las circunstancias hagan necesaria, a fin de permitir a la dependencia
ATS otorgar prioridad a la aeronave y reducir al minimo los conflictos de
transito que puedan surgir con otras aeronaves. Del mismo modo, el
piloto al mando procedera de acuerdo a lo establecido en las Reglas de
Vuelo y de Operacion General, DAN 91, parrafo 91.179 y su Apéndice
“I”.

Después de ocurrido un acto de interferencia ilicita, el piloto al mando
presentara, sin demoras, un informe sobre dicho acto a la autoridad
aeronautica local designada.

135.807 Acciones de prevencion de riesgo.

Volumen |

(@)

(b)

Deberan preverse medios especializados, para atenuar y orientar los
posibles efectos de una explosion, considerando el lugar donde podria
ser colocada una bomba, a fin de reducir las condiciones de riesgo al
minimo; y

Cuando una empresa aérea acepte transportar armas que se les han
retirado a los pasajeros, en la aeronave debera haber un lugar previsto
para colocar dichas armas a fin de que sean inaccesibles a cualquier
persona durante el tiempo de vuelo.

kkkkkkkkkk
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CAPITULO “J”
PROGRAMA DE INSTRUCCION

Aplicacion y términos utilizados.

(a)

(b)

Este Capitulo establece los requisitos que se aplicaran al titular de un
certificado AOC para establecer y mantener un programa de instruccion
para ftripulantes, encargados de operaciones de vuelo (cuando
corresponda) y otro personal de operaciones; y para la aprobacion y la
utilizacion de los equipos para la instruccion en la realizacion del
programa;
Para los propésitos de este Capitulo, las aeronaves se definiran en
grupos, segun lo siguiente:
(1)  Grupo l. Aviones propulsados por hélices, que incluyen:

(i Aviones propulsados por motores reciprocos; y

(i)  Aviones propulsados por motores turbohélices.

(2) Grupo Il. Aviones propulsados por motores de turbinas o turbojet.
Para los propdsitos de este Capitulo, se aplicaran los siguientes términos
y definiciones:

(1) Instruccién inicial. La instruccién exigida para tripulantes y
despachadores (cuando corresponda) que no se han calificado y
desempefiado en esa misma calidad en otra aeronave del mismo
grupo;

(2) Instruccion de transicién. La instruccién exigida para tripulantes
y despachadores (cuando corresponda) que se han calificado y
desempefiado en esa misma calidad en otra aeronave del mismo
grupo;

(3) Instruccién de ascenso. La instruccidn exigida a los tripulantes
que se han calificado y desempefiado como copiloto (segundo al
mando) de un determinado tipo de aeronave, antes de
desempefarse como piloto al mando o copiloto respectivamente,
en esa aeronave;

(4) Instruccion de diferencias. La instruccién exigida para miembros
de la tripulacién y despachadores (cuando corresponda) que estan
calificados y se han desempefiado en un tipo especifico de
aeronave, cuando la DGAC estima que dicha instruccion es
necesaria antes que un miembro de la tripulacion se desempefie
en la misma calidad en una variacion especifica de esa aeronave;

(5) Horas programadas. Las horas de instruccidon prescritas en este
Capitulo, las cuales podran ser reducidas por la DGAC luego que
la empresa aérea demuestre que las circunstancias justifican una
cantidad menor;

(6) En vuelo. Se refiere a maniobras, procedimientos o funciones que
deberan realizarse en la aeronave; y

(7) Entrenamiento de re-habilitacion. Es el entrenamiento requerido
a los ftripulantes previamente entrenados y calificados que
quedaron inhabilitados debido a que no cumplieron con el requisito
del entrenamiento periddico o con el requisito del examen practico.
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135.903 Programa de instruccion - consideraciones generales.
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(@)

(b)

(c)

(d)

Toda empresa aérea debera:

(1) Establecer, obtener la aprobacién inicial y final correspondiente y
proporcionar un programa de instruccion que cumpla con los
requisitos de este Capitulo y que asegure que cada miembro de la
tripulacién, despachador de aeronave, instructor de vuelo y
examinador de tripulantes y cada persona a la que se le han
asignado funciones relacionadas con el transporte y manipulacién
de articulos peligrosos y materiales magnetizados, estén
adecuadamente entrenadas para cumplir con las funciones que se
le asignen;

(2) Proporcionar instalaciones adecuadas para la instruccion de vuelo
y tedrica en tierra e instructores tedricos adecuadamente
calificados para la instruccion exigida por este Capitulo;

(3) Proporcionar y mantener vigente con respecto a cada tipo de
aeronave Y, si corresponde, las variaciones pertinentes dentro de
cada tipo de aeronave, el material de instruccién apropiado, los
examenes, formularios, instrucciones y procedimientos para uso
en la realizacion de instruccion y exdmenes exigidos en esta
Norma; y

(4) Proporcionar suficientes instructores de vuelo, instructores de
simulador y examinadores de ftripulantes, para realizar la
instruccién de vuelo, exdmenes exigidos y cursos de instruccion de
simulador establecidos de conformidad con esta Norma.

Todo instructor, supervisor o examinador que sea responsable por una
determinada materia de instruccién tedrica, segmento de instruccién de
vuelo, curso de instruccion, examen de vuelo, o examen de competencia
de conformidad con esta Norma, debera certificar la pericia y el
conocimiento del tripulante, despachador de aeronave, instructor de
vuelo o examinador al término de dicha instruccibn o examen. Esa
certificacion formara parte de la carpeta de antecedentes del tripulante o
despachador.

Cuando la certificaciéon exigida de conformidad con este parrafo se
realiza por medio de un registro en un sistema computacional, se debera
identificar junto con esa anotacién, el nombre del instructor, supervisor o
examinador que esta certificando dicha aprobacién. Sin embargo, no se
exige la respectiva firma del instructor, supervisor o examinador para las
anotaciones en el computador;

Las materias de instruccion que son aplicables a mas de una aeronave o
a un puesto de tripulante y que han sido aprobadas en relacién con una
instruccion anterior para otra aeronave u otro puesto de tripulante, no
necesitan repetirse durante la instruccion posterior, con la excepciéon de
la instruccion periddica; y

La persona que progresa en forma satisfactoria en la instruccion de
vuelo, que es recomendada por su instructor o examinador y aprueba el
correspondiente examen de vuelo ante un piloto examinador de la
DGAC, no necesita completar las horas programadas de instruccion de
vuelo para esa aeronave especifica. Sin embargo, cada vez que la
DGAC determine que un 20% de los examenes de vuelo rendidos en un
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determinado centro de instruccion durante los 6 meses anteriores, de
conformidad con este parrafo, no han tenido buen resultado, este parrafo
no podra ser utilizado por la empresa aérea en ese centro hasta que la
DGAC determine que ha mejorado la efectividad de la instruccién de
vuelo impartida en ese centro de instruccién.

135.905 Programa de instruccién- Normas especiales.

135.907

Volumen |

(a)

Ademas de la empresa aérea, solamente otro titular de un certificado
autorizado bajo esta Norma o un Centro de Instruccion autorizado
pueden proporcionar instruccién de vuelo, pruebas y examenes, bajo un
contrato con aquellas personas sujetas a las disposiciones de este
Capitulo.

(b) La empresa aérea podra contratar los servicios de un Centro de Instruccién

autorizado, para proporcionar la instruccién, los examenes y las pruebas

que se exigen en esta Norma siempre que dicho Centro de Instruccion:

(1) Posea especificaciones aprobadas por la DGAC;

(2) Posea la infraestructura, el equipo de instruccion, de
entrenamiento y ayudas requeridas para los procesos de
instruccion que pretende desarrollar;

(3) Posea los programas aprobados de instruccién, de segmentos de
instruccion y partes de cursos aplicables, para la utilizacién en los
cursos que impartira y requeridos de acuerdo a este Capitulo K; y

(4) Tenga los instructores y examinadores suficientes y calificados
para proporcionar la instruccién, los exdmenes y las pruebas a las
personas sujetas a las exigencias de este Capitulo.

Plan de instrucciéon- Programa.

(a)

(b)

Toda empresa aérea debera preparar y mantener vigente un programa

de instruccion para cada tipo de aeronave, con respecto a los

encargados de operaciones de vuelo o despachadores (cuando
corresponda) y para todos los ftripulantes exigidos para el tipo de
aeronave. El programa de estudios debera incluir la instruccion de vuelo

y tedrica establecida en este Capitulo.

Todo programa de instruccién debera incluir:

(1) La lista de las materias tedricas que se imparten, incluyendo las
materias de instruccion sobre emergencias;

(2) Una lista de todas las ayudas a la instruccion, maquetas,
entrenadores de sistemas, entrenadores de procedimientos y otras
ayudas a la instruccion que utilizara la empresa aérea;

(3) La descripcién detallada o ilustraciones de las maniobras,
procedimientos y funciones normales, anormales y de emergencia
que se realizaran durante cada fase de la instruccion en vuelo o
examen de vuelo, indicando aquellas maniobras, procedimientos y
funciones que se efectuaran durante las etapas de vuelo, de la
instruccién de vuelo y de los examenes de vuelo, debidamente
aprobadas por la DGAC;

(4) Una lista de los simuladores u otras ayudas de instruccion
aprobadas, incluyendo aprobaciones de maniobras,
procedimientos o de las funciones especificas;

(5) Las horas programadas de ensefianza que se aplicaran a cada
fase de dicha instruccion.
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Fechas de cumplimiento de la instruccion sobre el manejo de los
recursos de la tripulacion (CMR) y del despachador o encargado de
operaciones de vuelo (DMR).

Ninguna empresa aérea titular de un certificado AOC podra utilizar a una
persona como miembro de la tripulacion de vuelo, tripulante auxiliar o
encargado de operaciones de vuelo, a menos que dicha persona haya
completado la instruccién inicial del curso de “Manejo de los Recursos de la
Tripulacion” (CRM) o “Manejo de los Recursos del Despachador” (DRM), lo
que sea aplicable, ya sea con ese u otro titular del certificado.

Programa de instruccion y su revision- aprobacioén inicial y final.

(@) Para obtener la aprobacion inicial y final de un programa de instruccién o
la revisién de un programa de instruccion aprobado, La empresa aérea
debera presentar a la DGAC lo siguiente:

(1) Un programa o la inclusion de un bosquejo del programa
propuesto o revisado, que pueda proporcionar la informacion que
permita realizar una evaluacion preliminar del programa de
instruccidn propuesto; y

(2) Lainformacion adicional relevante que pueda requerir la DGAC.

(b) Si el plan de instruccién propuesto y su revisibn cumple con este
Capitulo, la DGAC podra conceder la aprobacion inicial por escrito,
después de lo cual la empresa aérea podra realizar la instruccion de
conformidad con dicho programa. Posteriormente, la DGAC evaluara la
efectividad del programa de instruccion y notificara al titular del
certificado de cualquier deficiencia, si las hubiere, las que deberan ser
corregidas antes de ser aprobadas;

(c) La DGAC concedera la aprobacion final del programa de instruccion o la
revision de un programa aprobado, si la empresa aérea demuestra que
la instrucciéon impartida de conformidad con la aprobacion inicial
estipulada en el parrafo (b) de esta seccion, garantiza que cada persona
que aprueba la instruccion esta adecuadamente capacitada para realizar
sus funciones;

(d) Al conceder la aprobacion inicial y final de los programas de instruccién o
la revision de un programa aprobado, la DGAC considerara las ayudas a
la instruccién, los dispositivos, los métodos y los procedimientos
sefalados en el programa de la empresa aérea , que aumentan la
calidad y efectividad del proceso de ensefianza-aprendizaje;

(e) Cuando la DGAC estime que es necesario revisar un programa de
instruccién que ya ha sido aprobado, con el objeto de comprobar que
conserva sus caracteristicas, la empresa aérea debera, después de ser
notificada por la DGAC, efectuar las enmiendas en el programa que la
DGAC considere necesarias. La empresa tendra un plazo de treinta (30)
dias después que haya sido notificada para presentar una peticion de
reconsideracién. La presentacion de esta reconsideracion dejara la
notificacion pendiente en espera de una decision de la DGAC. Sin
embargo, si la DGAC estima que hay una emergencia que requiere
medidas inmediatas en beneficio de la seguridad en el transporte aéreo
podra, luego de establecer los motivos, exigir un cambio con vigencia
inmediata; y
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(f) Toda empresa aérea titular de un certificado AOC debera incluir la
siguiente informacioén, en su manual de operaciones:

(1)

(2)

3)

(4)

®)

Una relacion de las materias consideradas en la instruccion
tedrica, incluyendo instruccibn sobre procedimientos de
emergencia;

Una relacién de todos los dispositivos de instrucciéon, maquetas,
entrenadores de procedimientos de vuelo, simuladores de vuelo y
todas las ayudas a la instruccion que la empresa aérea utilizara
en sus programas de instruccion;

Una descripcioén detallada grafica de las funciones, procedimientos
y maniobras normales, anormales y de emergencia aprobadas que
seran ejecutadas durante cada fase de la instruccion de vuelo o
examen de vuelo, indicando aquellas maniobras que deben
efectuarse en las fases de instruccion de vuelo y en los examenes
de vuelo;

Una relacion de los simuladores de vuelo y otros dispositivos de
instruccion de vuelo aprobado y disponible para cumplir con el
programa de instruccioén; y

Las horas programadas de instruccion que se aplicaran en cada
fase de la instruccion.

135.913 Reconocimiento de la instruccién previa CRM / DRM.

(@) La DGAC reconocera la instruccion de CRM recibida por los miembros
de la tripulacién de vuelo, los tripulantes auxiliares y los despachadores
de vuelo (cuando corresponda), antes de la vigencia de esta Norma; y

(d)  Para autorizar el reconocimiento de la instruccion CRM o DRM impartida
con anterioridad a esta norma, la DGAC considerara lo siguiente:

135.915

Volumen |

(1)
(2)
3)

Las ayudas a la instruccion utilizada;

Los dispositivos especiales empleados; y

Los métodos y procedimientos utilizados por la empresa aérea en
el programa CRM o DRM, comprobando que efectivamente rednen
las calificaciones de la instruccion terrestre inicial CRM o DRM.

Programa de instrucciéon- aprobacion de simuladores de vuelo y otros

equipos para la instruccion.

(@) El simulador de vuelo y otros equipos para la instruccion que se utilicen
en el curso de instruccion para los examenes exigidos, deben:

(1)

(2)

Estar especificamente aprobados por la DGAC para:

(i La empresa aérea;

(i)  Eltipo de aeronave y, si corresponde, la variacion especifica
dentro del tipo para el cual se esta realizando la instruccion
0 examen; y

(i) Las maniobras, los procedimientos o las funciones
especificas del tripulante.

Mantener las caracteristicas de la performance o comportamiento

de la funcién y otras caracteristicas técnicas que se requieren para

obtener la aprobacién;
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(b)
(c)

(d)

(3) Poder ser alterados de manera tal, que se ajusten a cualquier
modificacion de la aeronave que se esta simulando, que produzca
cambios en las performances, en el funcionamiento u otras
caracteristicas requeridas para la aprobacion;

(4) Hacer una verificaciéon funcional de prevuelo diariamente antes de
ser utilizado; y

(5) Mantener una bitacora diaria de discrepancias. En ella el instructor
o piloto examinador que corresponda debera anotar cualquier
discrepancia al término de cada vuelo de instruccion o de examen.

Un determinado simulador de vuelo u otro equipo de instruccion podra

ser aprobado para uso por mas de un titular del certificado; y

Se podra emplear un simulador de vuelo en reemplazo de la aeronave

para satisfacer los requisitos de vuelo de experiencia reciente requeridos

para la calificacion de los pilotos, siempre que el simulador:

(1) Esté aprobado de acuerdo a los requisitos de esta seccién; y

(2) Se utilice como parte de un programa aprobado.

Para satisfacer los requisitos de la instruccion en vuelo del piloto,

prescritos en el programa de instruccion de vuelo para el viento de

cizalle de baja altitud (windshear), se debera utilizar un simulador de
vuelo aprobado de conformidad con esta seccion en lugar de un avion.

Cursos de instruccidon utilizando simuladores de vuelo y otros
dispositivos de instruccion.

(a)

(b)

(c)

En el programa de instruccién y entrenamiento de la empresa aérea se
podra incluir para su utilizacién, de acuerdo a lo que se dispone en esta
seccion, cursos de instruccién y entrenamiento usando simuladores de
vuelo y otras ayudas a la instruccion;

Para cumplir con los examenes de eficiencia se podra incluir un curso de

instruccién en un simulador de vuelo, siempre que este curso:

(1)  Proporcione por lo menos 4 horas de instruccion en los controles
del simulador en el puesto de piloto, asi como la correspondiente
instruccién verbal antes y después de la instruccion;

(2) Proporcione instruccion por lo menos en los procedimientos y las
maniobras establecidas en el programa aprobado al titular del
certificado; o

(3) Sea impartida por un instructor habilitado en el material de vuelo
respectivo. La aprobacion del curso de instruccion debera ser
certificada por la DGAC.

Todo titular del certificado al que se le exige cumplir con los requisitos de

instruccién sobre los procedimientos para operar con viento de cizalle

(windshear) de baja altitud, debera utilizar un simulador aprobado, para

cada tipo de aeronave en cada uno de sus cursos de instruccidon de

piloto, que proporcione instruccion por lo menos en los procedimientos y

maniobras estipulados en el programa de instruccion de vuelo para el

viento de cizalle (windshear) de baja altitud. Si corresponde, el programa
de instruccidon de vuelo para el viento de cizalle de baja altitud debera
incluirse en cada uno de los cursos de instruccion de vuelo de piloto.
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(a)

(b)

(c)

(d)

Para los propositos de esta seccion:

(1)  Un examinador de tripulaciones (avion) es la persona que esta
calificada y se le permite controlar los examenes de vuelo o la
instruccion en una aeronave, en un simulador de vuelo o en un
equipo o dispositivo de instrucciéon para un tipo de aeronave en
particular; y

(2) Un examinador de tripulaciones (simulador) es la persona que
esta calificada para controlar la instruccién o los examenes de
vuelo solamente en un simulador de vuelo o en un equipo de
instruccion para un tipo particular de aeronave.

Ninguna empresa aérea podra emplear a una persona, nhi persona

alguna podra desempefiarse como examinador de tripulaciones

(Examinador Designado) en un programa de instruccién establecido de

conformidad con este Capitulo, a menos que, dicha persona:

(1)  Sea titular de la licencia y habilitaciones aeronauticas exigidas, a
fin de desempenarse como piloto al mando, segun corresponda,
en operaciones realizadas de conformidad con las disposiciones
de esta Norma;

(2) Haya aprobado las fases correspondientes de instruccién para la
aeronave, incluyendo las exigencias de la instruccion periddica, a
fin de desempeharse como piloto al mando en operaciones
conforme a las disposiciones de esta Norma;

(3) Haya aprobado los correspondientes examenes de pericia o de
competencia exigidos, a fin de desempenarse como piloto al
mando u operador de sistemas en operaciones de conformidad
con las disposiciones de esta Norma;

(4) Esté en posesion, del certificado médico apropiado a la licencia de
la cual es titular;

(5) Haya satisfecho los requisitos de experiencia reciente; y

(6) Haya sido aprobado por la DGAC para el desempefio de las
obligaciones 'y responsabilidades como examinador de
tripulaciones (Examinador Designado)

La empresa aérea no podra emplear a una persona, ni una persona

podra desempenarse como examinador de tripulaciones simulador

(Examinador Designado) en un programa de entrenamiento establecido

de acuerdo a las disposiciones de esta Norma, a menos que con

respecto al tipo de aeronave involucrada, esa persona reuna los
requisitos del parrafo (b) de esta seccion;

El examinador de tripulaciones simulador (Examinador Designado)

debera cumplir con lo siguiente:

(1)  Volar por lo menos, en un simulador de vuelo, dos tramos de ruta
integrando la tripulacion necesaria para el tipo de aeronave
involucrado, dentro del periodo de doce (12) meses anteriores al
cumplimiento de esa responsabilidad como examinador de
tripulaciones (Examinador Designado); o
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(2)

Completar en forma satisfactoria un programa aprobado de
observacion de linea dentro del periodo prescrito por ese
programa, éste debera preceder al desempeno de cualquier
examinador en las responsabilidades en un simulador de vuelo.

Calificaciones- instructor de vuelo (avion) e instructor de vuelo
(simulador).
Para los propositos de esta seccion:

(a)

(b)

(c)

(d)

(1)

(2)

Un instructor de vuelo (avién) es la persona que esta calificada
para realizar la instruccidon en una aeronave, en un simulador de
vuelo o en un equipo de entrenamiento de vuelo para un tipo
particular de aeronave; y

Un instructor de vuelo (simulador) es la persona que esta
calificada para realizar la instruccion, pero solamente en un
simulador de vuelo, en un equipo de entrenamiento de vuelo o
ambas cosas, para un tipo de aeronave en particular.

Ninguna empresa aérea podra utilizar a una persona, ni persona alguna
podra actuar como instructor de vuelo en un programa de instruccién
establecido de acuerdo a este Capitulo, a menos que, con respecto al
tipo de aeronave involucrada, dicha persona:

(1)

(2)

3)

(4)

(5)
(6)

Sea titular de una licencia de tripulante y las correspondientes
habilitaciones requeridas para actuar como piloto al mando en
aquellas operaciones regidas por esta Norma;

Haya completado satisfactoriamente las fases de instruccion
apropiadas para la aeronave, incluyendo la instruccion periddica
necesaria, para actuar como piloto al mando, lo que sea
apropiado, en aquellas operaciones regidas por esta Norma;

Haya completado satisfactoriamente los examenes apropiados de
eficiencia o competencia que son necesarios para actuar como
piloto al mando, en aquellas operaciones regidas por esta Norma;
Haya completado en forma adecuada los requisitos de instruccion,
incluyendo la instruccién en vuelo y las practicas para la
instruccion inicial y de transicion;

Esté en posesién, del certificado médico apropiado a su licencia; y
Haya cumplido con los requisitos de experiencia reciente.

Ninguna empresa aérea podra utilizar a una persona, ni persona alguna
podra actuar como instructor de vuelo en un programa de instruccion
establecido de acuerdo a este Capitulo, a menos que, con respecto al
tipo de avion involucrado, dicha persona reuna los requisitos del parrafo
(b) de esta seccion; y

El instructor de vuelo en simulador debera cumplir lo siguiente:

(1)

(2)

Volar en un simulador de vuelo por lo menos dos tramos de ruta
integrando la tripulacién requerida para el tipo de aeronave, dentro
del periodo precedente de los doce (12) meses al desempeio de
cualquier responsabilidad; o

Completar en forma satisfactoria un programa aprobado de
observacién de las operaciones de linea dentro del periodo
prescrito por este programa, éste debera preceder al desempefio
de las funciones de examinador en un titular del certificado no
podra utilizar a una persona, ni una persona podra actuar como
instructor de vuelo a menos que;
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(3) Dicha persona haya completado en forma satisfactoria la
instruccion para instructor de vuelo inicial y de transicion; y

(4) Dentro de los veinticuatro (24) meses calendarios, dicha persona
haya realizado en forma satisfactoria instruccion bajo Ila
observacién de un Inspector de Operaciones (PITOA) de la DGAC.
El examen de observacién debera ser realizado en parte o
totalmente en una aeronave, en un simulador de vuelo o en un
entrenador de vuelo.

Instrucciéon de emergencia a los miembros de la tripulacién.

(a)

(b)

El programa de instruccién debera proporcionar la instruccion de
emergencia estipulada en esta seccion con respecto a cada tipo, modelo
y configuracion de la aeronave, a cada miembro de la tripulacién exigido
y a cada tipo de operacion realizada, correspondiente a cada tripulante y
al titular del certificado;

La instruccién de emergencia debera proporcionar lo siguiente:

(1) Instruccion en los deberes asignados y procedimientos de
emergencia, incluyendo la coordinacién entre los miembros de la
tripulacion; y

(2) Instruccién individual en el lugar, funcidn y operacién de equipo de
emergencia, incluyendo:

(i El equipo utilizado en el amaraje y en la evacuacion;

(i)  El equipo de primeros auxilios y su utilizacion;

(i) Los extintores portatiles, con énfasis en el tipo de extintor
que se debe utilizar en las diferentes clases de fuegos; y

(iv) Las salidas de emergencia puestas en su modo de armado
(anclado a la barra del piso), si corresponde, con énfasis en
el entrenamiento de la operacién de las salidas bajo
condiciones adversas.

(3) Lainstruccién en el manejo de las situaciones de emergencia que
debe incluir:

(i La descompresion rapida (cuando corresponda);

(i) Fuego en vuelo o en superficie y los procedimientos de
control de humo y gases téxicos, con énfasis en el equipo
eléctrico y los fusibles (circuit brakers) correspondientes que
se encuentran en las areas de la cabina.

(i)  ElI amaraje y otras evacuaciones, incluyendo la evacuacion
de personas con requerimientos especiales y sus asistentes,
si los hay, que puedan necesitar ayuda de otra persona para
desplazarse rapidamente hacia una salida en el caso de una
emergencia;

(iv) Las enfermedades, las heridas u otras situaciones inusuales
que le ocurran a los pasajeros 0 a los miembros de la
tripulacion incluyendo familiarizacion con el o los botiquines
de primeros auxilios; y

(v) El apoderamiento ilicito y otras situaciones inusuales.

(4) Revision y analisis de accidentes e incidentes de aeronaves
ocurridos anteriormente, pertinentes a las situaciones de
emergencia reales.
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Cada miembro de la tripulacién debe cumplir la siguiente instruccion
periddica de emergencia durante los periodos de instruccién
especificados, empleando aquellos equipos de emergencia instalados
para cada tipo de aeronave en el que prestara servicio. Esta instruccion
podra realizarse por medio de una presentaciéon o demostracién grafica
aprobada por la DGAC:

Por una vez, los requisitos de ejercicios de emergencia efectuados
durante la instruccion inicial. Cada tripulante debe efectuar:

(1)

(2)

(i)

(ii)

(iif)

Como minimo un ejercicio aprobado, con el equipo de
proteccion para la respiracién PBE (Protective Breathing
Equipment), durante el cual el miembro de la tripulacion
combate un fuego real o simulado, empleando por lo menos
un tipo de extintor portatil que esté instalado o un extinguidor
apropiado para el tipo de fuego real o simulado a ser
combatido, mientras se utiliza el equipo de proteccion de la
respiracion PBE instalado o un PBE de simulacion aprobado
para combatir el fuego a bordo de las aeronaves;

Por lo menos un ejercicio aprobado de combate de fuego en
el cual el tripulante combate un fuego simulado o real
utilizando por lo menos un tipo de extintor portatil de los
instalados en la aeronave o un extintor de fuego que sea
apropiado al tipo de fuego que va a ser extinguido. Este
ejercicio de combate de fuego no se exige si el miembro de
la tripulacion realiza el ejercicio del PBE del parrafo (c) (1) (i)
combatiendo fuego en forma real; y

Un ejercicio de evacuacion en emergencia en que cada
persona salga de la aeronave o de un dispositivo de
instruccién aprobado, empleando por lo menos un tipo de
tobogan de evacuacion de emergencia instalado. El
miembro de la tripulacién puede ya sea, observar las salidas
de la aeronave que se estan abriendo en el modo de
emergencia, el inflado y despliegue del empaque asociado
de tobogan/balsa o realizar las tareas que llevan al
cumplimiento de estas acciones.

Requisitos adicionales del ejercicio de emergencia a cumplir
durante la instruccion inicial y una vez cada veinticuatro (24)
meses calendarios durante la instruccion periédica. En esta
instruccién cada tripulante debe:

(i)

Efectuar los ejercicios de emergencia que se indican a

continuacion y operar el siguiente equipo:

(A) Cada tipo de salida de emergencia en la operacion
normal y de emergencia, incluyendo las acciones y
fuerzas necesarias para la apertura de puerta de
emergencia;

(B) Cada tipo de extintor portatil instalado;

(C) Cada tipo de sistema de oxigeno de emergencia,
incluyendo equipo de proteccién de la respiracién
PBE;

(D) Alcanzar, colocarse, uso e inflado de los aparatos de
flotacion individuales, si corresponde; y
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(d)

(f)

(E) Amaraje, si corresponde, incluyendo pero no
limitdndose a, como sea apropiado:

- Preparacién y procedimientos de cabina de
mando;

- La coordinacion de los miembros de la tripulacion;

- Instrucciones a los pasajeros y preparacion de la
cabina;

- Alcanzar o retirar los salvavidas;

- La utilizacion de cuerdas salvavidas; y

- La subida en condiciones simuladas de los
pasajeros y los miembros de la tripulacion a la
balsa.

(i)  Observar los siguientes ejercicios:

(A) La remocion desde la aeronave (o equipo de
instruccién) e inflado de cada tipo de balsa salvavidas,
si corresponde;

(B) Traslado de cada tipo de empaque de balsa desde
una puerta a otra; y

(C) Despliegue, inflado y separacién desde la aeronave (o
aparato de instruccién) de cada tipo de balsa;

Los tripulantes que se desempefian en operaciones sobre los 25.000

pies deberan recibir instruccién en lo siguientes tépicos:

(1) Larespiracion;

(2) Lahipoxia;

(3) La duracién de la conciencia sin oxigeno suplementario a gran
altitud;

(4) Laexpansion de los gases en el cuerpo;

(5) Laformacion de las burbujas de gas; y

(6) Los fendbmenos fisicos y los problemas de la descompresion.

Para los propésitos de esta seccion, se aplicardan las siguientes

definiciones:

(1) Fuego real: Es el material combustible en ignicién, en condiciones
controladas, de duracién y magnitud suficiente para cumplir los
objetivos de la instruccion.

(2) Extintor de fuego aprobado: Es un dispositivo de instruccién que
ha sido aprobado por la DGAC para ser utilizado en actividades de
entrenamiento.

(3) Dispositivo PBE de simulacion aprobado: Es un equipo de
instruccién que ha sido aprobado por la DGAC para ser utilizado
en actividades de entrenamiento.

(4) Combates en este contexto, son las acciones para apagar un
incendio simulado o real utilizando el extintor adecuado al tipo de
fuego que va a ser extinguido.

(5) Observar: Es la accion de mirar sin participar activamente en el
ejercicio.

(6) Ejercicio PBE: Es un ejercicio de emergencia en el cual un
miembro de la tripulacién demuestra la utilizacion apropiada del
“equipo de proteccion a la respiracion” (PBE) mientras combate un
incendio simulado o real.
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(7) Ejecutar: Es la realizacion satisfactoria de un ejercicio de
emergencia prescrito, utilizando los procedimientos establecidos
que tensionen la habilidad de las personas involucradas en el
ejercicio.

(8 Fuego simulado: Es la duplicacién artificial de humo o llamas
empleados para crear los diversos escenarios de lucha contra el
fuego, tales como bafios, hornos en cocina, fuegos en los asientos
de la aeronave.

Instruccién periédica (Recurrent).

(a)

(b)

(d)

La instruccion periddica debe garantizar que todo miembro de la
tripulacién o encargado de operaciones de vuelo/despachador de vuelo
(cuando corresponda) se encuentre adecuada y eficientemente instruido
y vigente con respecto al tipo de aeronave, incluyendo la instruccién por
diferencias, si corresponde y en el puesto de tripulante pertinente.

La instruccion periodica tedrica para los miembros de la tripulaciéon y

para los encargados de operaciones de vuelo/despachador de vuelo

(cuando corresponda) debe incluir por lo menos lo siguiente:

(1)  Un cuestionario u otro tipo de examen para determinar el nivel de
conocimientos del tripulante o del encargado de operaciones de
vuelo, con respecto a la aeronave y al puesto que debe
desempenar; y

(2) Entrenamiento peridédico de CRM aprobado. Para los tripulantes de
vuelo este entrenamiento o parte de él podra ser cumplido en un
turno de instruccion de vuelo operacional de linea aprobado en
simulador (LOFT). El requisito de instruccion periédica de CRM no
se aplicara hasta que la persona haya completado la instruccién
inicial CRM.

La instruccion tedrica periddica para los miembros de la tripulacién y los
encargados de operaciones de vuelo debera consistir por lo menos en
las siguientes horas programadas:
(1) Para los pilotos:
(i Aviones del Grupo | propulsados por motores reciprocos,
dieciséis (16) horas;
(i)  Aviones del Grupo | propulsados por motores turbohélice,
veinte (20) horas; y
(iii)  Aviones del Grupo I, veinticinco (25) horas;
(2) Para los encargados de operaciones de vuelo, (cuando
corresponda):
(i Aviones del Grupo | propulsados por motores reciprocos
ocho (8) horas;
(i)  Aviones del Grupo | propulsados por motores turbohélice
diez (10) horas; y
(i)  Aviones del Grupo Il veinte (20) horas.

La instruccion de vuelo periédica para los miembros de la tripulacion de
vuelo deberd incluir por lo menos lo siguiente:
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Para los pilotos la instruccidn de vuelo en un simulador de vuelo
aprobado en las maniobras y en los procedimientos estipulados en el
programa de instrucciéon de vuelo para viento de cizalla (windshear) de
baja altitud y la instruccibn de vuelo en las maniobras y en los
procedimientos sefalados en un programa de instruccion de vuelo
aprobado por la DGAC.

kkkkkkkkkk
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CAPITULO “K”
MANTENIMIENTO DE LA AERONAVEGABILIDAD

Responsabilidad de Titular de un AOC respecto el mantenimiento de la
aeronavegabilidad

(@)

(b)

(©

(d)

(e)

El ftitular de un AOC debera asegurarse que, en conformidad con

procedimientos aceptables para la DGAC, se cumpla lo siguiente:

(1) Cada avion que sea explotado por él se mantenga en condiciones de
aeronavegabilidad;

(2) El equipo operacional y de emergencia necesario para el vuelo previsto
se encuentre en estado de funcionamiento;

(3) El certificado de aeronavegabilidad de cada avion operado siga siendo
valido al iniciar el vuelo;

(4) El titular de un AOC no podra incorporar un avion en la Especificaciones
Operativas, mientras la DGAC no haya otorgado un certificado de
aeronavegabilidad; y

(5) Su personal de operaciones esté en conocimiento que todos los permisos
especiales de vuelos no son validos en espacio aéreo extranjero a menos
que éstas sean comunicadas y aceptadas por los Estados que
sobrevuele la aeronave.

El titular de un AOC no debera operar un avion a menos que su mantenimiento
haya sido realizado por un Centro de Mantenimiento Aeronautico (CMA)
aprobado o reconocido por la DGAC y habilitado en la marca y modelo de la
aeronave;

El titular un AOC debera contar con su propio CMA, de acuerdo a lo

establecido en la normativa vigente o contratar los servicios de otro CMA

aprobado, vigente y habilitado en la marca y modelo del avién, de acuerdo a la

DAN 145;

El ftitular de un AOC debera proporcionar un Manual de Control de

Mantenimiento (MCM), para uso y orientacion del personal de mantenimiento y

operacional, que sea aceptable para la DGAC, debiendo proporcionarle a ésta,

una copia de dicho Manual; y

El contenido de dicho Manual es el que a continuacion se sefala:

(1) Una descripcion de los procedimientos requeridos para asegurar
que:

(i) Cada avibn se mantenga en condiciones de
aeronavegabilidad;

(i) El equipo operacional y de emergencia necesario para el
vuelo previsto se encuentra en estado de funcionamiento; y

(iii) El Certificado de Aeronavegabilidad de cada avién siga siendo
valido;

(2) Cuando corresponda, wuna descripcion de los acuerdos
contractuales que existan entre la Empresa Aérea, y el Centro de
Mantenimiento Aeronautico aprobado o reconocido;

(3) Los nombres y responsabilidades de la persona o personas
empleadas para asegurar, que el mantenimiento se realice de
conformidad con el Manual de Control de Mantenimiento y el
Programa de Mantenimiento aprobado;
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(15)

Una referencia al programa de mantenimiento aprobado;

Una descripcion de los métodos y procedimientos, utilizados para
llenar y conservar los Registros de Mantenimiento de los aviones.
Una descripcidn de los procedimientos para supervisar, evaluar y
notificar a la DGAC, la experiencia operacional y de mantenimiento,
para mejorar el programa de mantenimiento;

Una descripcién de los procedimientos para notificar al organismo
responsable del disefio de tipo y a la DGAC, la Informacién de las
Dificultades en Servicio (IDS), que tengan o pudieran tener efectos
adversos en la operacion y el mantenimiento de Ia
aeronavegabilidad del avion. En la forma que lo establezca la
DGAC;

Una descripcion de los procedimientos para evaluar la informacién
sobre mantenimiento de la aeronavegabilidad y recomendaciones
disponibles y emanadas desde el organismo responsable del disefio
de tipo;

Una descripcidn de los procedimientos para aplicar las medidas
resultantes de la informacion obligatoria de mantenimiento de la
aeronavegabilidad;

Una descripcion del establecimiento y mantenimiento de un sistema
de analisis y supervisién continua del funcionamiento y eficiencia
del programa de mantenimiento, para corregir cualquier deficiencia
del programa;

Una descripcién de los tipos de aviones a los que aplica el manual;
Una descripcién de los procedimientos para asegurar que los
desperfectos que afectan la aeronavegabilidad de un avién, se
registren y se rectifiquen;

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

Una descripcion de los procedimientos para controlar el
arrendamiento de aeronaves y productos aeronauticos afines; y

Una descripcioén de los procedimientos para notificar a la DGAC, los
casos importantes de mantenimiento que ocurran.

135.1003 REGULACIONES DE MANTENIMIENTO.
El titular de un certificado AOC debera cumplir con lo establecido en la DAN 43,
en las materias de mantenimiento que se indican a continuacion:
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(@)

(1)

Intercambio y uso de informacién sobre el mantenimiento de la
aeronavegabilidad.

Programa de mantenimiento.

Registros de mantenimiento.

Transferencia de los registros de mantenimiento del avion.

Conformidad de mantenimiento.

Alteraciones y reparaciones mayores.
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135.1005 PERIODICIDAD DE LAS INSPECCIONES. (Cuando corresponda)
(@) Los aviones dentro de un periodo de doce (12) meses, deberan ser sometidos
a:
(1 Una inspeccion anual de sistemas electronicos, consistente en la
verificacion de funcionamiento y seguridad de instalaciéon de todo sistema
instalado a bordo, realizado por un CMA con clasificacion en Radio; y
(2) Unainspeccién anual de instrumentos y sistemas afines, consistente en la
verificacion de funcionamiento y seguridad de instalaciéon de todo
instrumento instalado a bordo, realizado por un CMA con clasificacién en
Instrumentos.
(b) Prueba y regulacion de Altimetros, Computadores de Datos de Aire, Sistemas
automaticos de Reporte de Altitud de Presion y Sistema de Presion Estatica —
Pitot.
(1) Todo avién debera ser sometido a los ensayos e inspecciones
establecidas en el Apéndice “B” de la DAN 43 con una periodicidad no
mayor a veinticuatro (24) meses; y
(2) Para todo avion sus sistemas automaticos de Reporte de Altitud de
Presion, deberan ser verificados de acuerdo a lo dispuesto en el Apéndice
“B” de la DAN 43 con una periodicidad no mayor a veinticuatro (24)
meses.
(¢) Prueba e Inspeccion del Respondedor de Control de Transito Aéreo (ATC
Transponder) y Sistema de Reporte Automatico de Altitud de Presion asociado.
(1) Todo equipo ATC Transponder y Sistema de Reporte Automatico de
Altitud de Presion asociado, debera ser sometido a las pruebas
establecidas en el Apéndice “C” de la DAN 43, con una periodicidad no
mayor a veinticuatro (24) meses; y
(2) Las pruebas requeridas en el punto anterior, deberan ser realizadas
después de cualquier mantenimiento del equipo ATC Transponder o
Sistema de Reporte Automatico de Altitud de Presion, que pueda
introducir un error de la informacion reportada.
(d) Compas Magnético.
A todo avion se le deberda compensar el compas magnético, con una
periodicidad no mayor a veinticuatro (24) meses o0 en cualquiera de las
ocasiones que a continuacion se indican y de acuerdo a lo establecido en el
Apéndice “D” de la DAN 43:
(1)  Alserinstalado en el avion;
(2) Alestarinstalado en un avién que se certifica por primera vez en Chile;
(3) Después de toda reparacion y alteracion mayor en el avién en que esta
instalado; y
(4) Después de toda instalacion de nuevos equipos eléctricos o electronicos
en el avion en que esta instalado.
() Registrador de Datos de Vuelo (FDR).
(1) Todo equipo Registrador de Datos de Vuelo, debera ser sometido a una
prueba operacional con una periodicidad no mayor a doce (12) meses.
Esta prueba debera ser capaz de determinar que el grabador se
encuentra funcionando correctamente durante el tiempo nominal de
grabacién y que los parametros mandatorios estan siendo registrados y
se encuentran dentro de los rangos esperados en magnitud, direccion y
razon de cambio, segun corresponda al perfil del vuelo analizado;
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(f)

(9)

Todo equipo Registrador de Datos de Vuelo, debera ser sometido a una
prueba funcional con una periodicidad no mayor a cinco (5) afios. Esta
prueba debera ser capaz de determinar que el grabador se encuentra
funcionando correctamente durante el tiempo nominal de grabacion y que
el registro de los parametros se encuentra dentro de los limites de rango,
exactitud, razén de muestreo y resolucion, conforme a las instrucciones
especificas del fabricante del equipo;

El Sistema Registrador de Datos de Vuelo, debera considerarse
inoperativo si se obtienen datos de mala calidad o si uno 0 mas
parametros obligatorios no se registran correctamente; y

El titular de un certificado AOC debera conservar la documentacion
relativa a la asignacion de parametros, ecuaciones de conversion,
calibracion periédica y otras informaciones que sean requeridas sobre el
funcionamiento / mantenimiento de los FDR, para efectos de investigacion
de un accidente u ocurrencia que requieran notificacion a la DGAC. La
documentacion sefalada debera ser suficiente, a objeto que le permita a
la DGAC, durante el desarrollo de su investigacion, disponer de la
informacion necesaria para efectuar la lectura de datos en unidades de
medicion técnicas.

Registrador de Voz de Cabina de Pilotaje (CVR).

(1)

()

(3)

(4)

Todo equipo Registrador de Voz de Cabina de Pilotaje, debera ser
sometido a una inspeccién anual que debera verificar el correcto
funcionamiento del grabador durante el tiempo nominal de grabacién;

Esta inspeccién anual debera ser capaz de verificar la correcta grabacion
de las senales de prueba de cada fuente de la aeronave y de las fuentes
externas pertinentes, comprobando que todas las sefiales requeridas
cumplan con las normas de inteligibilidad;

El Sistema Registrador de Voz de Cabina de Pilotaje debera considerarse
inoperativo si durante un tiempo considerable se obtienen sefiales
ininteligibles o no se registran correctamente; y

Esta inspeccién debera ser efectuada anualmente, y de acuerdo a las
instrucciones especificas del fabricante del equipo.

Comun alos sistemas FDRy CVR.

Antes del primer vuelo del dia, deberan controlarse los mecanismos integrados
de prueba en el puesto de pilotaje para el CVR, el FDR y el equipo de
adquisicién de datos de vuelo (FDAU).

DISPOSICIONES TRANSITORIAS

1.- La presente Norma Aeronautica entrara en vigencia sesenta (60) dias habiles después
de la fecha de la Resolucion que la apruebe.

2.- En tanto no se deroguen, modifiquen o sustituyan, mantendran su validez y
denominacion todos los DAP 06 y DAC 06 actualmente vigentes que digan relacion con
las materias de que trata esta DAN, en lo que no resulte contradictorio con la norma.
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APENDICE “A”
LUCES QUE DEBEN OSTENTAR LOS AVIONES

(@) Terminologia.
Cuando se utilicen las siguientes expresiones en este Apéndice tendran los
siguientes significados:
(1) Angulos de cobertura.

(2)

()

(4)

()

(6)

(7)
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(i) El'angulo de cobertura A es el formado por dos planos verticales que se

cortan, formando angulos de 70° a la derecha y 70° a la izquierda,
respectivamente, con el plano vertical que pasa por el eje longitudinal
cuando se mira hacia atras a lo largo del eje longitudinal;

(i)  El angulo de cobertura F es el formado por dos planos verticales que se

cortan, formando angulos de 110° a la derecha y 110° a la izquierda,
respectivamente, con el plano vertical que pasa por el eje longitudinal
cuando se mira hacia adelante a lo largo del eje longitudinal;

(iii) El angulo de cobertura L es el formado por dos planos verticales que se

cortan, uno de ellos paralelo al eje longitudinal de la aeronave y el otro,
110° grados a la izquierda del primero, cuando se mira hacia delante a lo
largo del eje longitudinal; y

(iv) El angulo de cobertura R es el formado por dos planos verticales que se

cortan, uno de ellos paralelo al eje longitudinal de la aeronave y el otro
110° a la derecha del primero, cuando se mira hacia delante a lo largo
del eje longitudinal.

Avanzando.

Se dice que una aeronave que se halle sobre la superficie del agua esta
“avanzando” cuando se halla en movimiento y tiene una velocidad respecto al
agua.

Bajo mando.

Se dice que una aeronave que se halle sobre la superficie del agua esta “bajo
mando”, cuando puede ejecutar las maniobras exigidas por el Reglamento
internacional para prevenir los abordajes en el mar, a fin de evitar otras
naves.

Eje longitudinal de la aeronave.
Es el eje que se elija paralelo a la direccion de vuelo a la velocidad normal de
crucero, y que pase por el centro de gravedad de la aeronave.

En movimiento.

Se dice que una aeronave que se halle sobre la superficie del agua esta “en
movimiento” cuando no esta varado ni amarrado a tierra ni a ningun objeto fijo
en tierra o en el agua.

Plano horizontal.
Es el plano que comprende el eje longitudinal y es perpendicular al plano de
simetria de la aeronave.

Planos verticales.
Son los planos perpendiculares al plano horizontal.
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(8)

Visible.
Dicese de un objeto visible en una noche oscura con atmoésfera diafana.

(b) Luces de navegacion que deben ostentarse en el aire.

(1)
(2)

ey Blanca

Figura 1

Las luces que aqui se especifican tienen por objeto satisfacer los requisitos
del DAR 91, en materia de luces de navegacion.

Como se ilustra en la Figura 1, deberan ostentarse las siguientes luces sin
obstruccion:

(i)
(i)
(iif)

Una luz roja proyectada por encima y por debajo del plano horizontal en
el angulo de cobertura L;

Una luz verde proyectada por encima y por debajo del plano horizontal
en el angulo de cobertura R; y

Una luz blanca proyectada por encima y por debajo del plano horizontal,
hacia atras, en el angulo de cobertura A.

(c) Luces que deben ostentar los aviones en el agua.
Generalidades.

(1)

(2)
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(i)

(ii)

Las luces que aqui se especifican tienen por objeto satisfacer los
requisitos del DAR 91 correspondientes a las luces que deben ostentar
las aeronaves en el agua.

El Reglamento internacional para prevenir los abordajes en el mar exige
que se ostenten luces distintas en cada una de las siguientes
circunstancias:

(A) Cuando la aeronave esté en movimiento,

(B) Cuando remolque otra nave o avion;

(C) Cuando sea remolcado;

(D) Cuando no esté bajo mando y no esté avanzando,

(E) Cuando esté avanzando, pero no bajo mando,

(F) Cuando esté anclado,

(G) Cuando esté varado.

Cuando la aeronave esté en movimiento como se ilustra en la Figura 2, las
siguientes luces aparecen como luces fijas sin obstruccion:

(i)
(if)
(iif)

Una luz roja proyectada por encima y por debajo del plano horizontal, a
través del angulo de cobertura L;

Una luz verde proyectada por encima y por debajo del plano horizontal, a
través del angulo de cobertura R;

Una luz blanca proyectada por encima y por debajo del plano horizontal,
a través del angulo de cobertura A; y
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(iv) Una luz blanca proyectada a través del angulo de cobertura F.
Las luces descritas en (2) (i), (ii) y (iii) deberan ser visibles a una
distancia de por lo menos 3,7 km (2 NM). La luz descrita en (2) (iv)
debera ser visible a una distancia de 9,3 km (5 NM) cuando se fije a un
avion de 20 m o mas de longitud, o visible a una distancia de 5,6 km (3
NM) cuando se fije a una aeronave de menos de 20 m de longitud.

220 Blarca

Roja L ] _I 1 | , 11 i R Verde

A Blanca

o

Figura 2

(3) Cuando remolque otra nave o aeronave como se ilustra en la Figura 3, las

siguientes luces aparecen como luces fijas sin obstruccion:

(i) Las luces descritas en la figura (2);

(i) Una segunda luz que tenga las mismas caracteristicas de la luz descrita
en (2) (iv) y que se encuentre montada en una linea vertical por lo menos
2 m por encima o por debajo de la misma; y

(i) Una luz amarilla que tenga, en otra forma, las mismas caracteristicas de
la luz descrita en (2) (iii) y que se encuentre montada sobre una linea
vertical por lo menos 2 m por encima de la misma.

[+
erde Blanca 1408, _
2z0° Blanca I:
"I- 220° i\ ==
_________ &_..r - Parlo menos 2 m
Por lo menas 2 m CEAS S

Figura 3

(4) Cuando la aeronave sea remolcada, las luces descritas en (2) (i), (ii) y (iii)
aparecen como luces fijas sin obstruccion.

(5) Cuando la aeronave no esté bajo mando y no esté avanzando como se ilustra
en la Figura 4, dos luces rojas fijas colocadas donde puedan verse mejor, una
verticalmente sobre la otra y a no menos de 1 m de distancia una de otra, y
de dicha caracteristica como para ser visible alrededor de todo el horizonte a
una distancia de por lo menos 3,7 km (2 NM).
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Por lo menos 1m

Figura 4

(6) Cuando la aeronave esté avanzando, pero no bajo mando como se ilustra en
la Figura 5, las luces descritas en (5) mas las descritas en la letra (c) (2) (i),
(i) y (iii).

(7) La presentacion de las luces prescritas en (5) y (6) anteriores, ha de ser
considerada por las demas aeronaves como senales de que la aeronave que
las ostenta no se encuentra bajo mando y no puede, por lo tanto, salirse del
camino. No son sefiales de aeronave en peligro que requiere ayuda.

4400
sy

11ce Roia Blanca

Per lo menas T m _ k, : -

“igura S

(8) Cuando la aeronave esté anclada.

(i) Si la aeronave tiene menos de 50 mts. de longitud, ostentara una luz
blanca fija (Figura 6) en el lugar que sea mas visible desde todos los
puntos del horizonte, a una distancia de por lo menos 3,7 km (2 NM);

(i)  Sila aeronave tiene 50 mts. de longitud, 0 mas, ostentara en los lugares
en que sean mas visibles una luz blanca fija, en la parte delantera y otra
luz blanca fija en la trasera (Figura 7), ambas visibles desde todos los
puntos del horizonte, a una distancia de por lo menos 5,6 km (3 NM); y

(i) Si la aeronave tiene 50 m o mas de envergadura, ostentara una luz
blanca fija a cada lado (Figuras 8 y 9) para senalar su envergadura
maxima, ambas luces visibles, en lo posible, desde todos los puntos del
horizonte a una distancia de por lo menos 1,9 km (1 NM).
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Figura 6

"
}

|
()
!

Figura 7

Longitud: S0 m o menos, envergadura: S0 m o mas

Figura 8

Longitud: 50 m ¢ mas; envergadura: 50 m ¢ mas

Figura 9

(9) Cuando esté varada.
Ostentara las luces prescritas en (8) anterior y ademas dos luces rojas fijas
colocadas verticalmente una sobre la otra a una distancia no menor de 1 m
y de manera que sean visibles desde todos los puntos del horizonte.

khkkkkkhkhkkk
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APENDICE “B”

ORGANIZACION Y CONTENIDO DEL MANUAL DE OPERACIONES

(a) Organizacion.
de operaciones puede elaborarse en partes separadas que

El

manual

correspondan a determinados aspectos de las operaciones, con la estructura
siguiente:
Generalidades;

Informacion sobre operacion de las aeronaves;
Zonas, rutas y aerédromos; y

Capacitacion.

(1)
(2)
(3)
(4)

(b) Contenido.
El manual de operaciones mencionado en (a) abarcara, como minimo, lo siguiente:
Generalidades.

(1)
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(i)

Instrucciones que describan las responsabilidades del personal de
operaciones, relativas a la realizacién de las operaciones de vuelo.
Normas que limiten el tiempo de vuelo en los periodos de servicio
de vuelo y prevean periodos de descanso adecuados para la
tripulacién de vuelo y la tripulacién de cabina.

Una lista del equipo de navegacion que debe comprender
cualquier requisito relativo a las operaciones en espacio aéreo
RNP (Required Navegation Performance).

Cuando sean pertinentes a las operaciones, los procedimientos de
navegacion a larga distancia que hayan el procedimiento en caso
de falla de motor para ETOPS (Extended Twin Engine Operations)
y la designacién y utilizacion de aerdédromos 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
aerdédromo.

Precauciones de seguridad durante el reabastecimiento de
combustible con pasajeros a bordo.

Arreglos y procedimientos de servicios de escala.

Procedimientos, segun se prescribe en el DAR 12, para los pilotos
al mando que observen un accidente.

La tripulacion de vuelo para cada tipo de operacion con indicacién
de la sucesion en el mando.

Instrucciones precisas para calcular la cantidad de combustible y
aceite que debe llevarse, teniendo en cuenta todas las
circunstancias de la operacion, incluso la posibilidad de que se
detengan uno o mas motores en ruta.

Las condiciones en que debera emplearse oxigeno y el volumen
de oxigeno determinado conforme al Capitulo C, 135.283.

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 operacién [Standard Operating
Procedures (SOP)] para cada fase de vuelo.
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(xxii)
(xxiii)
(xxiv)

(xxv)
(xxvi)
(xxvii)

(xxviii)

(xxix)

(xxx)

(xxxi)

(xxxii)

(xxxiii)

Instrucciones sobre cémo y cuando usar las listas normales de

verificacién.

Los procedimientos de salida de emergencia.

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 automéatico y de mando

automatico de gases en condiciones meteorologicas

instrumentales [Instrument Meteorological Conditions (IMC)].

Instrucciones sobre la aclaracion y aceptacién de las

autorizaciones de ATC, particularmente cuando implican

franqueamiento del terreno.

Sesiones (Briefings) de informacioén de salida y de aproximacion.

Procedimientos para familiarizacion con zonas, rutas vy

aerodromos.

Procedimiento de aproximacioén estabilizada.

Limitacion de la 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.

Asignacién de las responsabilidades de la tripulacién de vuelo y

procedimientos para manejar la carga de trabajo de la tripulacién

durante operaciones nocturnas e IMC de aproximacion y aterrizaje
por instrumentos.

Las instrucciones y los 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

[Ground Proximity Warning Sistem (GPWS)].

Los criterios, instrucciones, procedimientos y requisitos de

capacitacion para evitar colisiones y la utilizaciéon del sistema

anticolision de a bordo [Airborne Collision Avoidance System

(ACAS)].

Informacion e instrucciones sobre la interceptacion de aeronaves

civiles, incluyendo:

(A) Procedimientos, segun se prescribe en el DAR 91, para
pilotos al mando de aeronaves interceptadas; y

(B) Senales visuales para ser utilizadas por aeronaves
interceptoras e interceptadas, tal como aparecen en el DAR
91.

Para las aeronaves que han de volar por encima de los 15 000 m

(49 000 ft):

(A) La informacién que permita al piloto determinar la mejor
solucién, en el caso de verse expuesto a radiaciéon céosmica
solar; y

(B) Los procedimientos aplicables para el caso en que el piloto
decidiera descender, que comprendan:

- La necesidad de dar aviso previo a la dependencia ATS
apropiada y de obtener una autorizacién para
descender; y
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(xxxiv)

(xxxv)
(xxxvi)

- Las medidas que se han de tomar en el caso de que la
comunicacion con el ATS no pueda establecerse o se
interrumpa.

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

Instrucciones y orientacion de seguridad.

La lista de verificacion de procedimientos de busqueda conforme al
Capitulo I, 135.801.

Informacion sobre operaciones de la aeronave.

(i)
(ii)

(iif)
(iv)

(v)

(xii)

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, como se prescribe en el Capitulo E, 135.405.
Instrucciones para las operaciones e informacién acerca de la
performance ascensional con todos los motores en funcionamiento
Los datos de planificacién 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 aeronave explotada y las disminuciones que han de
aplicarse a estos valores teniendo debidamente en cuenta las
rafagas, baja visibilidad, condiciones de la superficie de la pista,
experiencia de la tripulacion, utilizacién del piloto automatico,
circunstancias anormales o de emergencia o todo otro tipo de
factores operacionales pertinentes.

Instrucciones y datos para los calculos de masa y centrado.
Instrucciones para cargar y asegurar la carga.

Sistemas de aeronave, controles e instrucciones pertinentes para
su utilizacion, segun se requiere en el Capitulo E.

La lista de equipo minimo y la lista de desviaciones respecto a la
configuracién correspondiente a los tipos de aeronaves explotados
y a las operaciones concretas autorizadas, comprendido cualquier
requisito relativo a las operaciones en espacio aéreo RNP.

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

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

Los procedimientos normales, anormales y de emergencia que
haya de utilizar la tripulacion de cabina, las listas de verificacion
correspondientes y la informacién 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 tripulacion de cabina.
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(4)
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(xiii)

(xiv)

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 cddigo de sefales visuales de tierra a aire para uso de los
supervivientes, tal como aparece en el DAR 12.

Rutas y aerédromos.

(i)

(i)
(iif)

(iv)

(v)

Una guia de ruta para asegurar que la tripulacién de vuelo tenga
en cada vuelo informacién relativa a los servicios e instalaciones
de comunicaciones, ayudas para la navegacion, aerédromos,
aproximaciones, llegadas y salidas por instrumentos, segun
corresponda para la operacion y toda informacion que el
explotador 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 utiice como aerédromo de aterrizaje previsto o como

aerdédromo de alternativa.

Aumento de los minimos de utilizacion de aerédromo que se

aplican en caso de deterioro de las instalaciones de aproximacion

o del aerédromo.

La informacion necesaria para cumplir con todos los perfiles de

vuelo que requieren los reglamentos, incluyendo, entre otros, la

determinacion de:

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

) Las limitaciones de ascenso en el despegue;

) Las limitaciones de ascenso en ruta;

) Las limitaciones de ascenso en aproximaciones y aterrizajes;

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

(F) Informacién complementaria, como limitaciones de velocidad

para los neumaticos.

Capacitacion.

(i)
(iif)

Los detalles del programa de capacitacion para la tripulacion de
vuelo, como se requiere en el Capitulo G, 135.607.

Los detalles del programa de capacitacion de los encargados de
operaciones de vuelo y los despachadores de vuelo, cuando se
aplique con un método de supervision de las operaciones de vuelo
de conformidad con el Capitulo C, 135.231. Los detalles del
programa de capacitacién de los encargados de las operaciones
de vuelo y de los despachadores de vuelo figuran en el parrafo
135.281.
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APENDICE “C”

REQUISITOS PARA OPERACIONES DE AERONAVES MONOMOTORES DE
TURBINA POR LA NOCHE BAJO REGLAS DE VUELO POR INSTRUMENTOS

(IFR) EN CONDICIONES METEOROLOGICAS DE VMC

Los requisitos de aeronavegabilidad y operacionales previstos de conformidad con el Capitulo
D, parrafo 135.307, satisfaran lo siguiente:
(a) Fiabilidad del motor de turbina:

(1)

Se demostrara que la fiabilidad del motor de turbina corresponde a una tasa de
pérdida de potencia inferior a 1 por 100 000 horas de funcionamiento del motor.
En este contexto se define la pérdida de potencia como cualquier pérdida de
potencia, cuya causa pueda provenir de la averia de un motor, o de defectos en
el disefio o la instalacion de componentes del motor, incluidos el disefio o
instalacion de los sistemas de combustible, auxiliares o de control del motor.

La empresa sera responsable de la supervision de tendencias del motor.

Para reducir a un minimo la probabilidad de falla de motor en vuelo, el motor

estara equipado de lo siguiente:

(i)  Un sistema de ignicién que se active automaticamente o sea capaz de
funcionar por medios manuales, para el despegue y el aterrizaje, y durante
el vuelo en condiciones de humedad visible;

(i)  Un sistema de deteccion de particulas magnéticas o algo equivalente que
supervise el motor, la caja de engranajes de accesorios, y la caja de
engranajes de reduccion y que incluya una indicacion de precaucioén en el
puesto de pilotaje; y

(i) Un dispositivo de emergencia de control de la potencia del motor que
permita el funcionamiento continio del motor dentro de una gama
suficiente de potencia para poder completar el vuelo en condiciones de
seguridad, en caso de cualquier falla razonablemente posible de la unidad
de control de combustible.

(b) Sistemas y equipo.
Las aeronaves monomotores de turbina que hayan sido aprobadas para operaciones
por la noche bajo reglas de vuelo por instrumentos (IFR) en condiciones meteoroldgicas
VMC, estaran equipadas con los siguientes sistemas y equipos, destinados a asegurar
la continuacion del vuelo en condiciones de seguridad y para prestar asistencia en
lograr un aterrizaje forzoso en condiciones de seguridad después de una falla de motor,
en cualesquiera condiciones admisibles de operacion:

(1)

()
@)

Volumen |

Dos sistemas independientes de generacion de energia eléctrica, cada uno
capaz de suministrar todas las combinaciones probables de cargas eléctricas
continuas en vuelo por instrumentos, equipo y sistemas requeridos en vuelos
nocturnos y en condiciones VMC;

Un radioaltimetro;

Un sistema de suministro de energia eléctrica de emergencia, de capacidad y
autonomia suficientes, después de la pérdida de toda la potencia generada, a fin
de, como minimo:
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(i)

(i)
(ii)

(iv)
(v)
(vi)
(vil)
(viii)

(ix)
(x)

(xi)

(xil)

(xiii)

Mantener el funcionamiento de todos los instrumentos de vuelo
esenciales, de los sistemas de comunicaciones y navegacion, durante un
descenso desde la altitud maxima certificada, en una configuracién de
planeo hasta completarse el aterrizaje;

Hacer descender los flaps y el tren de aterrizaje, si corresponde;
Proporcionar la potencia para un calentador del tubo pitot, que debe
prestar servicios a un indicador de velocidad aerodinamica claramente
visible para el piloto;

Hacer funcionar los faros de aterrizaje, como se especifica en (3) (xiii);
Poner de nuevo en marcha el motor, de ser aplicable;

Hacer funcionar el radioaltimetro;

Dos indicadores de actitud, cuya energia provenga de fuentes
independientes;

Medios por lo menos para una tentativa de nueva puesta en marcha del
motor;

Radar meteoroldgico de a bordo;

Un sistema de navegacion de area certificado, capaz de ser programado
con las posiciones de los aerddromos y zonas de aterrizaje forzado
seguras y de proporcionar informacion instantdneamente disponible sobre
derrota y distancia hacia esos lugares;

Para operaciones con pasajeros, asientos de los pasajeros y su soporte
que satisfagan normas de performance probadas dinamicamente y que
estén dotados de un arnés de hombro o de un cinturén de seguridad con
tirantes diagonales para cada asiento de pasajeros;

En aeronaves presurizadas, suficiente oxigeno suplementario para todos
los ocupantes durante el descenso después de una falla de motor a la
performance maxima de planeo desde la altitud maxima certificada hasta
una altitud a la que ya no sea necesario utilizar el oxigeno suplementario;
Un faro de aterrizaje que sea independiente del tren de aterrizaje y sea
capaz de iluminar adecuadamente el area del punto de toma de contacto
en el aterrizaje forzoso por la noche; y

(xiv) Un sistema de aviso de incendio en el motor.

(c) Lista de equipo minimo.
La DGAC exigira la lista de equipo minimo (MEL) de una empresa autorizada para
especificar el equipo necesario para operaciones nocturnas en VMC y operaciones

diurnas VMC.

(d) Informacién en el manual de vuelo del la aeronave.
En el manual de vuelo de la aeronave se incluiran limitaciones, procedimientos,
condicion de aprobacion y demas informacion pertinente a las operaciones de las
aeronaves monomotores de turbina por la noche o en condiciones VMC.

(e) Notificacion de sucesos.

(1 Toda empresa que haya recibido aprobaciéon para operaciones con aeronaves
monomotores de turbina por la noche en condiciones de VMC, notificara todas
las fallas, casos de mal funcionamiento o defectos significativos a la DGAC, que
a su vez notificara al Estado de disefio.
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(f)

(9)

(h)

(2) La DGAC examinara los datos de seguridad operacional y supervisara la
informacion sobre fiabilidad, de forma que sea capaz de adoptar las medidas
gue sean necesarias para garantizar que se logre el nivel deseado de seguridad
operacional. La DGAC notificara al titular del certificado de tipo y al Estado de
disefio los sucesos o tendencias importantes particularmente inquietantes.

Planificacion del explotador.

(1 En la planificacion de rutas de la empresa, se tendra en cuenta toda la
informacion pertinente a la evaluacion de rutas o zonas de operaciones
previstas, incluido lo siguiente:

() La indole del terreno que haya de sobrevolarse, incluida la posibilidad de
realizar un aterrizaje forzoso en condiciones de seguridad, en caso de falla
de un motor o de un importante defecto de funcionamiento;

(i) Informacién meteorolégica, incluidos los efectos meteoroldgicos
estaciénales y otros efectos adversos que pudieran afectar al vuelo; y

(i)  Ofros criterios y limitaciones segun lo especificado por el Estado de la
empresa.

(2) Toda empresa determinara los aerédromos 0 zonas seguras de aterrizaje
forzoso disponibles para uso en caso de falla del motor y se programara en el
sistema de navegacion de area la posicion de los mismos. En este contexto un
aterrizaje forzoso en condiciones de “seguridad” significa un aterrizaje en un
area en la que pueda razonablemente esperarse que no conduzca a graves
lesiones o pérdida de vidas, incluso cuando la aeronave pueda sufrir dafos
importantes.

Experiencia, instruccion y verificacion de la tripulacion de vuelo.

(1) La DGAC establecera la experiencia minima de la tripulacion de vuelo necesaria
para realizar operaciones nocturnas en VMC con aeronaves monomotores de
turbina.

(2) La instruccion y verificacion de la tripulacion de vuelo de la empresa seran
apropiadas para operaciones nocturnas en condiciones de VMC de aeronaves
monomotores de turbina, comprendidos los procedimientos normales, anémalos
y de emergencia y, en particular, la falla del motor, incluido el descenso hasta un
aterrizaje forzoso por la noche y en VMC.

Limitaciones en cuanto a rutas sobre extensiones de agua.

La DGAC aplicara los criterios de limitacion de rutas para las aeronaves monomotores
de turbina en operaciones nocturnas en condiciones de VMC, sobre extensiones de
agua si estan mas alla de la distancia conveniente de planeo desde tierra para un
aterrizaje 0 amaraje forzoso, teniendo en cuenta las caracteristicas de la aeronave, en
condiciones de seguridad, los influjops meteorolégicos estacidnales, incluidos
probablemente el estado y la temperatura del mar y la disponibilidad de servicios de
busqueda y salvamento.

Certificacién o validacion de la empresa.

La empresa demostrara que es capaz de realizar operaciones nocturnas en condiciones
de VMC con aeronaves monomotores de turbina, mediante un proceso de certificacion
y aprobacién que haya sido especificado por la DGAC.
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APENDICE “D”

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

(a) Con respecto a los grupos de aeronaves cuyo disefio y fabricacién sean
nominalmente idénticos en todos los aspectos que podrian afectar a la exactitud
de la performance de mantenimiento de altitud, la capacidad de performance de
mantenimiento de altitud sera tal que el error vertical total (TVE) para el grupo de
aeronaves no sobrepase la media de 25 m (80 ft) en magnitud y tendra una
desviacion caracteristica que no exceda de 28 — 0,013z2 para 0 < z < 25 donde z
es la magnitud del TVE promedio en metros, o 92 — 0,004z2 para 0 < z < 80 donde
z esta expresado en pies. Ademas, los componentes del TVE tendran las
siguientes caracteristicas:

1) El error medio del sistema altimétrico (ASE) del grupo no debera exceder
de 25 mts. (80 ft) en magnitud;

(2) La suma del valor absoluto del ASE medio y de tres desviaciones
caracteristicas del ASE no deberan exceder de 75 mts. (245 ft); y

(3) Las diferencias entre el nivel de vuelo autorizado y la altitud de presion
indicada efectivamente registrada durante el vuelo seran asimétricas
respecto a una media de 0 m, con una desviacion estandar que no
excedera de 13,3 mts. (43,7 ft), y ademas, la disminucién de la frecuencia
de las diferencias con un aumento de la amplitud serd al menos
exponencial.

(b) En relacion con las aeronaves respecto a las cuales las caracteristicas de la célula
y del montaje del sistema altimétrico sean singulares, y por lo tanto no puedan
clasificarse como pertenecientes a un grupo de aeronaves abarcados por lo
dispuesto en el parrafo 1, la capacidad de performance de mantenimiento de
altitud sera tal que los componentes del TVE de la aeronave tengan las
caracteristicas siguientes:

(1) El ASE del avidén no excedera de 60 mts. (200 ft) en magnitud en todas las
condiciones de vuelo; y

(2) Las diferencias entre el nivel de vuelo autorizado y la altitud de presion
indicada efectivamente registrada durante el vuelo seran simétricas
respecto a una media de 0 m, con una desviacion caracteristica que no
excedera de 13,3 mts. (43,7 ft), y ademas, la disminucién de la frecuencia
de las diferencias con un aumento de la amplitud serd al menos
exponencial.

(c) En relacion a los aspectos operacionales para el desarrollo de operaciones en el
espacio aéreo RVSM se ha establecido la DAP 06 20, aprobada por Resolucion
02149-E de 27/0Oct/07 Enm. 1.
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(@)

(b)

(c)

APENDICE “E”
REQUISITOS DE LOS EXAMENES
DE EFICIENCIA

En este Apéndice E se han listado las maniobras y procedimientos establecidos
para los examenes de eficiencia o habilidad los cuales deben ser realizados en
vuelo con la excepcion de ciertas maniobras y procedimientos que pueden
realizarse en un simulador de vuelo con sistema visual (simulador visual), en un
simulador de vuelo sin un sistema visual (simulador no visual) o en un dispositivo
de instruccion segun se establece con el simbolo apropiado en la respectiva
columna opuesta a las maniobras o procedimientos.

Cuando una maniobra o procedimiento se autoriza realizarlo en un simulador no
visual, se podra efectuar en un simulador visual. Cuando se autorice en un
dispositivo de instruccion, se podra realizar en un simulador no-visual o en un
simulador visual.

Para el propésito de este Apéndice los simbolos siguientes significan:

P = Piloto al Mando
B = Ambos (both) Piloto al Mando y Segundo al Mando
* = Un simbolo mas un asterisco (B*) indica que una condicidén especial se

especifica en la columna de la maniobra o del Procedimiento.

# = Cuando una maniobra es precedida por este simbolo, indica que la

maniobra puede ser realizada en el avion, a discrecion de la persona que
controla el examen.

Al ejecutar las maniobras exigidas en este Apéndice, el alumno examinado debe
demostrar buen juicio junto con un alto nivel de seguridad. Para determinar si se
ha alcanzado tales niveles, el Piloto Examinador a cargo del examen, debe
considerar si el alumno se ha ajustado en forma precisa a los procedimientos y en
aquellas acciones basadas en el analisis de situaciones para las cuales no hay
procedimientos escritos o alguna practica recomendada, debe controlar las
cualidades de prudencia y cuidado al seleccionar el examinado los cursos de
accion.
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REQUISITOS PARA EL EXAMEN DE EFICIENCIA

REQUERIDO

PERMITIDO

MANIOBRAS/PROCEDIMIENTOS

COND.
SIMUL.
INSTR.

EN
VUELO

SIIMUL.
VISUAL

SIMUL.
NO
VISUAL

DISPOS.
INSTR.

AUTORI-
ZACION

Los procedimientos y maniobras establecidos en este
Apéndice F, deben realizarse de manera que el alumno
demuestre en forma satisfactoria sus conocimientos y
habilidades con respecto a:

(1) Elavion, sus sistemas y componentes;

(2) Un apropiado control de la velocidad, de la

configuracién, de la direccién de la altitud y actitud del

avion de acuerdo con los procedimientos y limitaciones
contenidos en el Manual aprobado de Vuelo del Avién, el

Manual de Operaciones del explotador, a la Lista de

Verificacion (Check List) y cualquier otro material aprobado

y apropiado al tipo de avion; y

(3) Cumplimiento con las aproximaciones, las

instrucciones del ATC u otros procedimientos aplicables.

I. Prevuelo:

(@) Examen oral o escrito del equipo. Como parte del
examen practico la prueba del equipo debe estar
coordinada muy de cerca y relacionada con la parte de las
maniobras de vuelo, pero no debe ser dado durante la
parte de una maniobra especifica. EI examen del equipo
debe cubrir:

(1) Aquellas materias que requieren un conocimiento
practico del avién, sus motores, los sistemas, los
componentes, los factores operacionales y de
performance.

(2) Procedimientos normales, anormales y de emergencia
y las limitaciones y operacion relacionados con esos
procedimientos; y

(3) Lo apropiado establecido en el Manual de Vuelo del
Avién aprobado.

El Piloto examinador que esta controlando el examen
puede aceptar, como similar a este examen del equipo, un
examen del equipo dado al examinador en el centro de
instruccion del explotador dentro de los 6 meses
calendarios precedentes.

(b) Inspeccién de prevuelo. El piloto debe:

(1) Conducir una inspeccién visual real del exterior y del
interior del avion, ubicando cada item y explicando
brevemente el proposito para ser inspeccionado; y

(2) Demostrar el uso de la lista de verificacion (chequeo)
antes de la puesta en marcha, las apropiadas
verificaciones de los sistemas de control, los
procedimientos de la puesta en marcha, la verificacion de
los equipos de radio y los equipos electronicos y la
seleccion de las apropiadas radioayuda tanto de
navegacion como las frecuencias de comunicaciones
antes del vuelo.

Con la excepcion de los examenes de vuelo que se
requieren para la instruccion de vuelo inicial, de transicién y
de ascenso, la inspeccion de prevuelo se puede sustituir
por un medio grafico aprobado que muestre en forma real
la ubicacién y los detalles de los items de dicha inspeccién
de prevuelo y proporcione las condiciones anormales que
pueden suceder en esa inspeccion.
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REQUISITOS PARA EL EXAMEN DE EFICIENCIA

REQUERIDO

PERMITIDO

MANIOBRAS/PROCEDIMIENTOS

COND.
SIMUL.
INSTR.

EN
VUELO

SIIMUL.
VISUAL

SIMUL.
NO
VISUAL

DISPOS.
INSTR.

AUTORI-
ZACION

Si se requiere un operador de sistemas (flight
engineer) como parte de la tripulacién del tipo de
avion, se puede autorizar no efectuar la inspeccion
visual.

(c) Carreteo. Esta maniobra incluye Ilos
procedimientos de carreteo cumpliendo las
instrucciones dadas por los apropiados servicios de
ATC o por la persona que controla el examen.

(d) Chequeo de los grupos motores; como sea
apropiado al tipo de avion en que se esta tomando
el examen.

Il. Despegue:

(@) Normal. Un despegue normal que, para los
propositos de esta maniobra, comienza cuando el
avion es colocado en la pista en uso para el
despegue.

(b) Por instrumentos. Un despegue en condiciones
simuladas de vuelo por instrumentos a o antes de
alcanzar una altitud de 100 pies sobre la elevacién
del aeropuerto.

(c) Con viento cruzado: Un despegue con viento
cruzado, si es posible realizarlo, dependiendo de
las condiciones meteoroldgicas existentes, del
aeropuerto y de trafico aéreo.

Los requisitos (a) y (c) pueden combinarse, y los
requisitos (a), (b) y (c) se podran combinar si (b) es
realizado en vuelo.

# (d) Falla de motor. Un despegue con una falla
simulada en el motor mas critico para el tipo de
avion:

(1) En un punto después de V1 y antes de V2 que
a juicio del examinador que controla el examen, es
adecuado conforme a las condiciones
prevalecientes para ese tipo de avién.

(2) En un punto tan cerca como sea posible
después de V1, cuando V1 y V2 o V1 y Vr sean
idénticas; o

(3) A la velocidad apropiada para aviones de la
categoria no-transporte.

En el grupo de aviones con los motores situados en
la parte posterior del fuselaje, esta maniobra puede
realizarse en un simulador no visual.

(e) Rehusado. Un despegue rehusado puede
realizarse en el avion durante una carrera normal
de despegue después de alcanzar una velocidad
razonable determinada tomando en consideracion
las caracteristicas del avion, largo de la pista,
condiciones de la superficie de ella, la velocidad y la
direccién del viento, la energia caldrica de los
frenos y cualesquier otros factores pertinentes que
puedan afectar adversamente la seguridad del
avion.

—B

—B*

—B
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I1l.- Procedimientos de vuelo por instrumentos.

(a) Salida y llegada al area. Durante cada una de
estas maniobras el piloto examinado debe:

(1) Seguir perfectamente las autorizaciones de
ATC simuladas o reales, incluyendo radiales
asignados; y

(2) Utilizacion adecuada de las radioayuda
disponibles de navegacion.

Puede autorizarse para que uno de los
procedimientos, salida o llegada del area, pero no
los dos, no se efectie, como lo considere necesario
el examinador que controla el examen.
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REQUISITOS PARA EL EXAMEN DE EFICIENCIA

REQUERIDO PERMITIDO
COND. SIMUL.
EN SIIMUL. DISPOS. AUTORI-
MANIOBRAS/PROCEDIMIENTOS SIMUL. NO

INSTR. VUELO VISUAL VISUAL INSTR. ZACION
(b) Circuitos de espera.- Esta maniobra incluye el
ingreso, la manutencién y el abandono del circuito
de espera. Puede realizarse conectada con una| ----- B-—- | - | e | B---- [ - ----B
salida o llegada al area.
(c) ILS y ofras aproximaciones instrumentales.| --—-- B-- | -
Debe efectuarse lo siguiente: ---B
(1) Por lo menos una aproximacion normal ILS.
(2) Por lo menos una aproximacioén ILS controlada
manualmente con una falla de motor simulada. La
falla simulada debe ocurrir antes de iniciar el curso |  --—--- B
de la aproximacion final y debe continuar hasta el
toque de las ruedas en la pista o continuar con la| ----- B-- | - ---B

aproximacion frustrada.

(3) Por lo menos un procedimiento de
aproximacion de no-precision que sea| | |\ 1 - -—--B
representativo del procedimiento de no precision| | | -
que el examinado desee utilizar.
(4) Demostracion de por lo menos un| --—- B-- | -
procedimiento de aproximacion de no-precision en
una radioayuda con un descenso publicado,
diferente a la aproximacion dispuesta en el
subparrafo (3) anterior que el explotador tiene
aprobado utilizar. Si se efectua en un dispositivo de
instruccioén, el procedimiento debe ser observado
por un piloto-examinador o un instructor aprobado.
Cada aproximacion instrumental debe ser realizada --B*
de acuerdo con todos los procedimientos y| | | (| -
limitaciones aprobados para el descenso utilizado.| | | | -
La aproximaciéon de vuelo por instrumentos| | | - B*
comienza cuando el avién esta sobre el fix de| — - | -
aproximacion inicial (IAF) del procedimiento de
descenso que se esta realizando vy finaliza cuando
el avion toca ruedas en la pista o cuando pasa a la --B
transicién y se completa el procedimiento de la
aproximacion frustrada. La condicién de vuelo por
instrumentos no necesita continuarse bajo los 100
pies de la zona de elevacion de toque de ruedas en
la pista.

(d) Aproximaciones circulares. Si el explotador tiene
aprobado minimos circulando bajo 1000-3 (300 m /
5 Km.), se efectuara por lo menos una
aproximacion circulando bajo las siguientes
condiciones:

(1) La parte de la aproximacion hasta la altitud de
los minimos de la aproximacién circulando debe ser
efectuada bajo condiciones simuladas de vuelo por
instrumentos.

(2) La aproximacion debe ser realizada hasta los
minimos autorizados para una aproximacion
circulando seguido por un cambio en el rumbo y las
maniobras necesarias, por medio de referencias
visuales, para mantener una trayectoria de vuelo
que permita un aterrizaje normal en una pista que
se encuentre por o menos a 90° del curso de la
aproximacion final de la parte de la aproximacion
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que se realice por medio del vuelo simulado por
instrumentos.

(3) La aproximacion circulando debe ser realizada
sin maniobras excesivas y sin exceder los limites de
la operacién normal del avion. El angulo no debe
exceder los 30° de inclinacion lateral.

Si las condiciones locales, mas alla del control del
piloto, prohiben o impiden que la maniobra se
efectle como se estipula, se puede autorizar que
ella no se realice. Teniendo presente que la
maniobra no se puede autorizar no cumplirla sélo
dos veces sucesivas en examenes de eficiencia.
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REQUISITOS PARA EL EXAMEN DE EFICIENCIA

REQUERIDO

PERMITIDO

MANIOBRAS/PROCEDIMIENTOS

COND.
SIMUL.
INSTR.

EN
VUELO

SIIMUL.
VISUAL

SIMUL.
NO
VISUAL

DISPOS.
INSTR.

AUTORI-
ZACION

La maniobra de aproximacion circulando no se
requiere para el examen de segundo al mando, si el
manual del explotador prohibe que el segundo al
mando realice dicha maniobra en operaciones de
conformidad con esta Norma.

(e) Aproximaciones frustradas.

(1) Cada piloto debe realizar por lo menos una
aproximacion frustrada desde una aproximacion
ILS.

(2) Cada piloto al mando debe realizar por lo
menos una aproximacion frustrada adicional.

Un procedimiento de aproximacion frustrada
completo debe realizarse por lo menos una vez. A
discrecion de la persona que conduce el examen
puede efectuar una falla de motor en cualquier
parte de una aproximacion frustrada. Esta maniobra
puede efectuarse en forma independiente o en
conjunto con las maniobras exigidas en las
Secciones Ill o V de este Apéndice F. Por lo menos
una aproximacion frustrada debe ser realizada en
vuelo.

IV Maniobras en vuelo:

(a) Virajes escarpados. Se efectuara por lo menos
un viraje escarpado en ambas direcciones. Cada
viraje escarpado debe efectuarse con un angulo de
inclinacion alar de 45° con un cambio en el rumbo
de por lo menos 180° pero no mayor de 360°.

(b) Aproximaciones al stall. Para los propésitos de
esta maniobra la aproximacion al stall se alcanza
cuando aparece una vibracion perceptible u otra
respuesta a la entrada inicial del stall. Con la
excepcion establecida a continuacion deben
realizarse tres aproximaciones al stall en la
siguiente forma:

(1) Una debe realizarse en la configuracién de
despegue. Con la excepcion de aquellos aviones
que no utilizan flaps para el despegue.

(2) Una con el avion en configuracion limpia.

(3) Una en configuracion de aterrizaje.
A discrecion de la persona que controla el examen,
una aproximacion al stall debe realizarse en una de
las configuraciones establecida anteriormente,
mientras se efectua un viraje con un angulo de
inclinaciéon alar entre 15° y 30°. Una de las tres
aproximaciones al stall requeridas por este parrafo,
puede ser obviada.
Si el explotador esta autorizado para despachar al
avion con el dispositivo de aviso de stall inoperativo
no debe usarse durante esta maniobra.

(c) Caracteristicas  especificas de vuelo.
Recuperacion de caracteristicas especificas de
vuelo que sean peculiares al tipo de avion.

—B*
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REQUISITOS PARA EL EXAMEN DE EFICIENCIA

REQUERIDO

PERMITIDO

MANIOBRAS/PROCEDIMIENTOS

COND.
SIMUL.
INSTR.

EN
VUELO

SIIMUL.
VISUAL

SIMUL.
NO
VISUAL

DISPOS.
INSTR.

AUTORI-
ZACION

V.- Aterrizajes y aproximaciones al aterrizaje:
A pesar de las autorizaciones para combinar y
obviar maniobras y para la utilizaciéon del simulador,
se debe realizar por lo menos dos aterrizajes reales
con detencién completa, para el examen de
eficiencia de todos los pilotos al mando y el inicial
de los segundos al mando. Los aterrizajes y las
aproximaciones para el aterrizajes deben incluir lo
siguiente, pero no se puede combinar mas de un
tipo donde sea apropiado:

(a) Aterrizajes normales.

(b) Aterrizajes en secuencia después de una
aproximacion de vuelo por instrumentos ILS. Si las
circunstancias mas alla del control del piloto
impiden realizar un aterrizaje, el examinador que
controla el examen puede aceptar una
aproximacion hasta un punto donde a su criterio se
habria realizado un aterrizaje completo con
detencion al final de la pista.

(c) Aterrizajes con viento cruzado: siempre que sea
posible y practico de conformidad con las
condiciones meteoroldgicas, las del aeropuerto y
las de trafico.

(d) Realizar las maniobras para efectuar aterrizajes
con falla de motor simulada en la siguiente forma:
(1) Para el caso de aviones con tres turbinas,
efectuar la maniobra para aterrizar por medio de un
procedimiento aprobado por la DGAC que aproxime
a la pérdida de dos turbinas (la del centro y una
lateral); o

(2) Para el caso de otros aviones multimotores,
maniobrar para el aterrizaje con una falla simulada
del 50% de las turbinas disponibles, con la falla
simulada en un lado del avion.

No obstante los requisitos del subparrafo (d) (1) y
(2) de este parrafo, en los examenes de eficiencia
para tripulantes diferentes al de piloto al mando, la
falla simulada de pérdida de turbina puede ser sélo
de la turbina mas critica desde el punto de vista
aerodinamico. Ademas, a un piloto al mando se le
puede omitir las maniobras requeridas en el
subparrafo (d)(1) o (d)(2) de este parrafo, durante el
citado examen de eficiencia o curso de instruccion
en simulador, si ejecuta tal maniobra durante el
examen de eficiencia precedente o durante el curso
de instruccion precedente en simulador, bajo el
control de un examinador, lo que se complete mas
tarde.

(e) Con la excepcién establecida en el parrafo (f)
de esta seccidn, si el explotador certificado tiene
aprobado unos minimos circulando de 1000-3 (300
m - 5 Km.), efectuar un aterrizaje simulado en
condiciones de aproximacion circulando. Sin
embargo, cuando se realice en un avion, si ciertas
circunstancias mas alla del control del piloto

—B*

—B*
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impiden efectuar un aterrizaje, el examinador que
administra el examen puede aceptar una
aproximacion hasta un punto donde, bajo su
apreciacion, se habria podido efectuar un aterrizaje
hasta una detencién completa en la pista.
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REQUISITOS PARA EL EXAMEN DE EFICIENCIA

REQUERIDO

PERMITIDO

MANIOBRAS/PROCEDIMIENTOS

COND.
SIMUL.
INSTR.

EN
VUELO

SIIMUL.
VISUAL

SIMUL.
NO
VISUAL

DISPOS.
INSTR.

AUTORI-
ZACION

# (f) Un aterrizaje rehusado, que incluya un
procedimiento de aproximacion frustrada, que sea
rehusado aproximadamente a 50 pies sobre la pista
y aproximadamente sobre el umbral de ella. Esta
maniobra puede combinarse con procedimientos de
vuelo por instrumentos, de aproximacién circulando
o procedimientos de aproximacién frustrada, pero
no se simularan condiciones de vuelo por
instrumentos por debajo de los 100 pies sobre la
pista.

VI.- Procedimientos Normales y Anormales.

La persona examinada debe demostrar el uso
apropiado de todos los sistemas y dispositivos
establecidos mas adelante, cuando el examinador
que controla el examen determine que la persona
que esta siendo examinada tiene los conocimientos
practicos de la utilizaciéon de los sistemas y
dispositivos apropiados al tipo de avidén en que esta
dando el examen:

(a) Sistemas antihielo y de deshielo.

(b) Sistemas del piloto automatico.

(c) Sistemas de ayudas para la aproximacion o
automaticos.

(d) Dispositivos de aviso de perdidas (stall).

(e) Dispositivos de radar de a bordo.

(f) Cualquier otro dispositivo, sistema o ayuda
disponible.

(g) Fallas y mal funcionamiento de los sistemas
hidraulicos y eléctricos.

(h) Fallas o mal funcionamiento del tren de
aterrizaje o de los flaps.

(i) Fallas de los equipos de comunicaciones o de
navegacion.

VIl.- Procedimientos de emergencia:

El piloto examinado debe demostrar todos los
procedimientos apropiados listados mas adelante,
que el examinador encuentre necesarios para
determinar que la persona que estd siendo
examinada, posee los conocimientos adecuados y
las habilidades para ejecutar tales procedimientos:
(a) Fuego en vuelo.

(b) Control de humo.

(c) Descompresion rapida.

(d) Descenso de emergencia.

(e) Otros procedimientos de emergencias que se
establezca en el Manual de Vuelo del Avién

—B

—B
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—B
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APENDICE “F”

VUELOS A GRANDES DISTANCIAS DE AERONAVES
CON DOS MOTORES DE TURBINA

(Se determinara una vez que OACI publique definitivamente el nuevo Anexo 6)
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APENDICE “G”

CERTIFICADO DE EXPLOTADOR DE SERVICIOS AEREOS O DOCUMENTO

(a)

Volumen |

EQUIVALENTE
(Complemento del 135.201 y 135.203)

MATERIA:

(1)

(2)

3)

(4)

®)

(6)

Las normas de la DGAC en lo que respecta a la certificacion
operacional de la empresa y la realizacién de las subsiguientes
operaciones de transporte aéreo comercial se conforman de acuerdo
a los Anexos al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional y son
suficientemente detalladas para asegurar que su cumplimiento
reportara el nivel deseado de seguridad.

Las normas de la DGAC proporcionan un marco que permite controlar
y dar orientacion positiva, pero otorgan también a la empresa la
flexibilidad suficiente para elaborar y actualizar las instrucciones
destinadas a suministrar orientaciones detalladas al personal esencial
para llevar a cabo las operaciones.

En las normas de la DGAC se estipula que la empresa debe
presentar informacién detallada sobre la organizacién, método de
control y supervision de las operaciones de vuelo, programa de
instruccion y arreglos de mantenimiento, en los cuales basar la
certificacion operacional.

Los textos de la empresa deben presentarse en forma de un manual
de operaciones, un manual de control de mantenimiento y un
programa de mantenimiento que contengan por lo menos los textos
especificados en el Apéndice B y el Capitulo H, parrafo 135.709 y la
DAN 43

La DGAC, ademas de evaluar la capacidad y la competencia de la
aeronave, debe orientar al explotador en lo que respecta a asuntos
normativos, de organizacion y de procedimiento. La DGAC debe
comprobar a su satisfaccion la seleccion del explotador a efectos de
certificacion operacional. Esto incluye la capacidad y la competencia
para realizar operaciones seguras Y eficientes, y las pruebas de que
se cumple la normativa aplicable.

La supervision permanente por la DGAC de las operaciones del
poseedor de un certificado de explotacion de servicios aéreos es
inherente al sistema de certificacion y constituye una parte esencial
de la responsabilidad de la DGAC de asegurar que se mantengan las
normas necesarias respecto de las operaciones a fin de proporcionar
al publico un servicio de transporte aéreo comercial seguro y fiable.
En las disposiciones de la legislacién aeronautica fundamental debe
considerarse una autoridad adecuada que se encargue de la
certificacion y supervision permanente de las operaciones de los
poseedores de un certificado de empresa de servicios aéreos (AOC).
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(b)

(c)

(d)
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’APENDICE “H”
SUMINISTROS MEDICOS DE PRIMEROS AUXILIOS.
Véase: Capitulo E, 135.403(b)

TIPOS, NUMERO, EMPLAZAMIENTO Y
CONTENIDO DE LOS SUMINISTROS MEDICOS

Tipos.
Deberan llevarse a bordo dos tipos de suministros médicos: un botiquin
(botiquines) de primeros auxilios en todas las aeronaves.

Botiquin de primeros auxilios.
El botiquin de primeros auxilios deberia ser adecuado al nimero de pasajeros
que el avidn esta autorizado a transportar:

Pasajeros Botiquines de primeros auxilios
0-19 01

Emplazamiento.

(1) Es primordial que el botiquin de primeros auxilios requeridos esté
disponible en la cabina de pasajeros. La tripulacién de cabina debera
tener facil acceso a el y, teniendo en cuenta la posible utilizacion de
suministros médicos fuera de la aeronave en situaciones de emergencia,
debera emplazarse cerca de una salida.

(2) Cuando se transporta un botiquin médico, éste debera almacenarse en
un lugar seguro apropiado. (si fuere requerido).

Contenido.

Deben considerarse diversos factores para decidir sobre el contenido del
botiquin de primeros auxilios. Se indica a continuacién el contenido
caracteristico del botiquin que se transporta a bordo de una aeronave.

Botiquin de primeros auxilios:

— Un manual de primeros auxilios.

— El “cédigo de sefales visuales de tierra a aire utilizable por los
supervivientes” que figura en el Anexo 12.

—  Elementos para el tratamiento de lesiones.

— Pomada oftalmica.

—  Un atomizador nasal descongestivo.

— Repelente de insectos.

—  Colirio emoliente.

—  Crema para quemaduras de sol.

— Limpiador/antiséptico cutaneo hidrosoluble.

—  Productos para el tratamiento de quemaduras extensas.

— Los siguientes medicamentos orales: analgésicos, antiespasmaodicos,
estimulantes del sistema nervioso central, estimulantes circulatorios,
vasodilatadores coronarios, medicacién antidiarreico y medicacion para
el mareo — un tubo de plastico para respiracion artificial y férulas.

kkkhkkhkdkk
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135.301
135.303
135.305
135.307
135.309
135.311
135.313
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HELICOPTERO.
Generalidades.
Todos los helicopteros en todos los vuelos.
Registradores de vuelo.
Helicopteros que vuelen sobre el agua.
Helicopteros que vuelen sobre zonas terrestres designadas.
Transmisor de localizacion de emergencia (ELT).
Helicopteros que vuelven a grandes altitudes.
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135.315 Helicopteros en condicién de hielo.

135.317 Helicépteros cuando transporten pasajeros — deteccién del tiempo significativo.

135.319 Helicépteros que deban observar las normas de homologacién acustica.

135.321 Helicopteros que transporten pasajeros — asientos de la tripulacion auxiliar.

135.323 Helicépteros que deben estar equipados con un transpondedor de notificacion
de la altitud de presion.

135.325 Microfonos.

135.327 Sistema de control de vibraciones.

CAPITULO “E” EQUIPO DE COMUNICACIONES Y DE NAVEGACION DEL
HELICOPTERO.

135.401 Equipo de comunicaciones del helicéptero.

135.403 Equipo de navegacion del helicoptero.

135.405 Instalacion.

CAPITULO “F” MANTENIMIENTO DE LA AERONAVEGABILIDAD.

135.501 Responsabilidad del titular de un AOC respecto al mantenimiento de la
aeronavegabilidad.

135.503 Regulaciones de mantenimiento.

135.507 Periodicidad de las inspecciones.

CAPITULO “G” TRIPULACION DE VUELO DEL HELICOPTERO.

135.601 Composicion de la tripulacién de vuelo.

135.603 Funciones de los miembros de la tripulacion de vuelo en caso de emergencia.

135.605 Programa de instruccién para los miembros de la tripulacién de vuelo.

135.607 Calificaciones.

135.609 Verificacion de la competencia de los pilotos.

135.611 Equipo especial de la tripulacion de vuelo.

135.613 Tiempo de vuelo (T.V), periodos de servicio de vuelo (P.S.V) y periodos de
descanso minimo (P.D.M).

CAPITULO “H” ENCARGADO DE OPERACIONES DE VUELO (E.O0.V)/
DESPACHADOR DE VUELDO.

CAPITULO “I” MANUALES, LIBROS DE A BORDO, REGISTROS Y GRABACIONES.
135.901 Manual de vuelo.

135.903 Libro de a bordo.
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135.907 Grabaciones de los registradores de vuelo.

135.909 Documentacién que debe ser llevada a bordo del helicoptero.
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135.1003 Proteccion de la tripulacién auxiliar durante el vuelo.

135.1005 Instruccion.

135.1007 Periodos de servicio de vuelo (P.S.V) y periodos de descanso minimo (P.D.M).
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CAPITULO “K” SEGURIDAD.

135.1101 Lista de verificacién para los procedimientos de busqueda en el helicoptero.
135.1103 Programas de instruccion.

135.1105 Notificacion de actos de interferencia ilicita.
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CAPITULO “A”
GENERALIDADES

135.1 DEFINICIONES.
Cuando los términos indicados a continuacion figuren en las disposiciones de
este Reglamento para las operaciones de helicopteros, tendran el significado
siguiente:
Alcance visual en la pista (RVR).
Distancia hasta la cual el piloto de una aeronave que se encuentra sobre el
eje de una pista puede ver las sefales de superficie de la pista o las luces
que la delimitan o que sefialan su egje.

Altitud de decision (DA) o altura de decision (DH).

Altitud o altura especificada en la aproximacién de precisibn o en una
aproximacién con guia vertical, a la cual debe iniciarse una maniobra de
aproximacion frustrada si no se ha establecido la referencia visual requerida
para continuar la aproximacion.

Para la altitud de decisién (DA) se toma como referencia el nivel medio del mar
y para la altura de decision (DH), la elevacion del umbral.

La referencia visual requerida significa aquella seccion de las ayudas visuales
o del area de aproximacion que deberia haber estado a la vista durante tiempo
suficiente para que el piloto pudiera hacer una evaluacién de la posicién y de la
rapidez del cambio de posicidon de la aeronave, en relacidon con la trayectoria
de vuelo deseada. En operaciones de Categoria lll con altura de decision, la
referencia visual requerida es aquella especificada para el procedimiento y
operacion particulares.

Cuando se utilicen estas dos expresiones, pueden citarse convenientemente
como “altitud/altura de decisién” y abreviarse en la forma “DA/H”.

Altitud de franqueamiento de obstaculos (OCA) o altura de
franqueamiento de obstaculos (OCH).

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

Para la altitud de franqueamiento de obstaculos se toma como referencia el
nivel medio del mar y para la altura de franqueamiento de obstaculos, la
elevacion del umbral, o en el caso de aproximaciones que no son de
precision, la elevacion del aerédromo o la elevacion del umbral, si éste
estuviera a mas de 2 m (7 ft) por debajo de la elevacion del aerédromo. Para
la altura de franqueamiento de obstaculos en aproximaciones en circuito se
toma como referencia la elevacion del aerédromo.

Cuando se utilicen estas dos expresiones, pueden citarse convenientemente
como “altitud/altura de franqueamiento de obstaculos” y abreviarse en la forma
“‘OCA/H".

Altitud minima de descenso (MDA) o altura minima de descenso (MDH).
Altitud o altura especificada en una aproximacion que no sea de precision o
en una aproximacién en circuito, por debajo de la cual no debe efectuarse el
descenso sin la referencia visual requerida.
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Para la altitud minima de descenso (MDA) se toma como referencia el nivel
medio del mar y para la altura minima de descenso (MDH), la elevacién del
aerodromo o la elevacion del umbral, si éste estuviera a mas de 2 m (7 ft) por
debajo de la elevacion del aerodromo. Para la altura minima de descenso en
aproximaciones en circuito se toma como referencia la elevaciéon del
aerdédromo.

La referencia visual requerida significa aquella seccién de las ayudas visuales
o del area de aproximacion que deberia haber estado a la vista durante tiempo
suficiente para que el piloto pudiera hacer una evaluacién de la posicion y de
la rapidez del cambio de posicidén de la aeronave, en relacién con la trayectoria
de vuelo deseada. En el caso de la aproximacion en circuito, la referencia
visual requerida es el entorno de la pista.

Cuando se utilicen estas dos expresiones, pueden citarse convenientemente
como “altitud/altura minima de descenso” y abreviarse en la forma “MDA/H".

Area congestionada.
En relacion con una ciudad, aldea o poblacién, toda area muy utilizada para
fines residenciales, comerciales o recreativos.

Area de aproximacion final y de despegue (FATO).

Area definida en la que termina la fase final de la maniobra de aproximacion
hasta el vuelo estacionario o el aterrizaje y a partir de la cual empieza la
maniobra de despegue. Cuando la FATO esté destinada a Helicépteros que
operan en clase de performance 1, el area definida comprendera el area de
despegue interrumpido disponible.

Aterrizaje forzoso seguro.
Aterrizaje 0 amaraje inevitable con una prevision razonable de que no se
produzcan lesiones a las personas en la aeronave ni en la superficie.

Certificado de operador de servicios de transporte aéreo (AOC).
Certificado  por el que se autoriza a una empresa aérea a realizar
determinadas operaciones de transporte aéreo comercial, o de trabajos
aéreos. (Cbdigo Aerondautico Art. 95°y 98°)

Condiciones meteorolégicas de vuelo por instrumentos (IMC).
Condiciones meteorolégicas expresadas en términos de visibilidad, distancia
desde las nubes y techo de nubes, inferiores a los minimos especificados para
las condiciones meteoroldgicas de vuelo visual.

Condiciones meteorolégicas de vuelo visual (VMC).

Condiciones meteorolégicas expresadas en términos de visibilidad, distancia
desde las nubes y techo de nubes, iguales o mejores que los minimos
especificados.

Conformidad de mantenimiento.

Certificar que todos los trabajos de inspeccion y de mantenimiento, se han
completado satisfactoriamente, de acuerdo con los métodos prescritos por
normas y procedimientos aprobados y del Manual de Mantenimiento
correspondiente.
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Control de operaciones.

La autoridad ejercida respecto a la iniciacioén, continuacion, desviacion o
terminacion de un vuelo en interés de la seguridad de la aeronave y de la
regularidad y eficacia del vuelo.

Dispositivo de instruccion para simulacion de vuelo.

Cualquiera de los tres tipos de aparatos que a continuacién se describen, en

los cuales se simulan en tierra las condiciones de vuelo:

—  Simulador de vuelo.
Proporciona una representacion exacta del puesto de pilotaje de un tipo
particular de aeronave, hasta el punto de que simula positivamente las
funciones de los mandos de las instalaciones y sistemas mecanicos,
eléctricos, 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.
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.
Entrenador de vuelo equipado con los instrumentos apropiados, y que
simula el medio ambiente del puesto de pilotaje de una aeronave en
vuelo, en condiciones de vuelo por instrumento.

Encargado de Operaciones de vuelo / Despachador de vuelo.

Persona, titular de licencia, designada por el explotador para ocuparse del
control y la supervision de las operaciones de vuelo, que tiene la competencia
adecuada de conformidad con el DAR 01 y que respalda, da informacién, o
asiste al piloto al mando en la realizacién segura del vuelo.

Entorno hostil.

Entorno en que:

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

(b) Los ocupantes del helicéptero no pueden estar adecuadamente
protegidos de los elementos; o

(c) No se provee respuesta/capacidad de busqueda y salvamento de
acuerdo con la exposicion prevista; o

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

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

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

Entorno en que:

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

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

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

(d) el riesgo evaluado de poner en peligro a las personas o a los bienes en
tierra es aceptable.
Las partes de un area congestionada que satisfacen los requisitos
anteriores, se consideran no hostiles.

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

Estado de matricula.
Estado en la cual esta matriculada la aeronave.

Explotador.
Persona, organismo o empresa que se dedica, o propone dedicarse, a la
explotacion de aeronaves.

Fase de aproximacion y aterrizaje — helicépteros.

Parte del vuelo a partir de 1.000 pies (300metros) sobre la elevacién de la
FATO, si se ha previsto que el vuelo exceda de esa altura, o bien a partir del
comienzo del descenso en los demas casos, hasta el aterrizaje o hasta el
punto de aterrizaje interrumpido.

Fase de despegue y ascenso inicial.

Parte del vuelo a partir del comienzo del despegue hasta 1.000 pies (300
metros) sobre la elevacién de la FATO, si se ha previsto que el vuelo exceda
de esa altura o hasta el fin del ascenso en los demas casos.

Fase en ruta.

Parte del vuelo a partir del fin de la fase de despegue y ascenso inicial hasta el
comienzo de la fase de aproximacion y aterrizaje.

Cuando no pueda asegurarse visualmente un franqueamiento suficiente de
obstaculos, los vuelos deben planificarse de modo que aseguren el
franqueamiento de obstaculos por un margen apropiado. En caso de averia del
grupo motor critico, es posible que los explotadores tengan que adoptar otros
procedimientos.

Helicoptero.

Aeronave que se mantiene en vuelo principalmente en virtud de la reaccion del
aire sobre uno o mas rotores propulsados por motor, que giran alrededor de
ejes verticales o casi verticales.
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Heliplataforma.
Helipuerto situado en una estructura mar adentro, ya sea flotante o fija.

Helipuerto.

Aerédromo o area definida sobre una estructura artificial destinada a ser
utilizada, total o parcialmente, para la llegada, la salida o el movimiento de
superficie de los helicépteros.

Helipuerto de alternativa.

Helipuerto al que un helicoptero puede dirigirse cuando resulta imposible o no

sea aconsejable dirigirse al helipuerto de aterrizaje previsto o aterrizar en el

mismo. Los helipuertos de alternativa incluyen los siguientes:

— de alternativa de despegue. Helipuerto de alternativa en el que un
helicéptero puede aterrizar en caso de que resulte necesario hacerlo
poco tiempo después del despegue y no sea posible usar el helipuerto de
salida.

— de alternativa en ruta. Helipuerto en el que un helicéptero podria
aterrizar después de experimentar condiciones anormales o de
emergencia mientras se encontraba en ruta.

— de alternativa de destino. Helipuerto de alternativa al que un
helicéptero puede dirigirse en caso de que resulte imposible 0 no
aconsejable aterrizar en el helipuerto de aterrizaje previsto.

El helipuerto desde el cual sale un vuelo puede ser un helipuerto de
alternativa de destino para ese vuelo.

Helipuerto elevado.
Helipuerto emplazado sobre una estructura terrestre elevada.

Lista de desviaciones respecto a la configuraciéon (CDL).

Lista establecida por el organismo responsable de disefio del tipo de aeronave
con aprobacion del Estado de disefio, en la que figuran las partes exteriores de
un tipo de aeronave de las que podria prescindirse al inicio de un vuelo, y que
incluye, de ser necesario, cualquier informacion relativa a las consiguientes
limitaciones respecto a las operaciones y correccion de la performance.

Lista de equipo minimo (MEL).

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

Lista maestra de equipo minimo (MMEL).

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

Toda revision, reparacion, revision general (overhaul), preservacion, prueba o
reemplazo de partes en un producto Clase | (productos aeronauticos) y
componentes con el objeto de conservar o restituir sus condiciones de
aeronavegabilidad.

Manual de Control de Mantenimiento (MCM).

Documento aceptable para la DGAC, que describe los procedimientos de la
empresa aérea para garantizar que todo mantenimiento, programado o no, se
realiza en sus aeronaves a su debido tiempo, de manera controlada y
satisfactoria.

Manual de operacion de la aeronave.

Manual, aceptable para la DGAC, que contiene procedimientos, listas de
verificacién, limitaciones, informacion sobre la performance, detalles de los
sistemas de aeronaves y otros textos pertinentes a las operaciones de las
aeronaves.

El manual de operacion de la aeronave es parte del manual de operaciones.

Manual de operaciones.
Manual que contiene procedimientos, instrucciones y orientacién que permiten
al personal encargado de las operaciones desempefiar sus obligaciones.

Manual de Procedimientos de Mantenimiento (MPM).

Documento aceptable para la DGAC, mediante el cual el Centro de
Mantenimiento Aeronautico (CMA) presenta su organizaciéon con las
atribuciones y funciones directivas, el ambito de sus trabajos, una descripciéon
de sus instalaciones y equipamientos, sus procedimientos de mantenimiento y
los sistemas de control o garantia de calidad o inspeccion.

Manual de vuelo.

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

Mercancias peligrosas.

Todo objeto o sustancia que pueda constituir un riesgo para la salud, la
seguridad, la propiedad, o el medio ambiente y que figure en la lista de
mercancias peligrosas de las instrucciones técnicas o este clasificado
conforme a dichas instrucciones.

Miembro de la tripulacion.

Persona a quien el explorador asigna obligaciones que ha de cumplir a bordo,
durante el periodo de servicio de vuelo.
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Miembro de la Tripulaciéon Auxiliar.

Miembro de la tripulacion, titular de la correspondiente licencia 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 Tripulaciéon 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 utilizacién de helipuerto.

Las limitaciones de uso de un helipuerto para:

a) el despegue, expresadas en términos de alcance visual en la pista o
visibilidad y, de ser necesario, condiciones de nubosidad;

b) el aterrizaje en aproximaciones de precision y las operaciones de
aterrizaje, expresadas en términos de visibilidad o alcance visual en la
pista y la altitud/altura de decision (DA/H) correspondientes a la
categoria de la operacion;

c) el aterrizaje en operaciones de aproximaciéon y aterrizaje con guia
vertical, expresadas en términos de visibilidad o de alcance visual en la
pista y altitud/altura de decision (DA/H); y

d) el aterrizaje en aproximaciones que no sean de precision y las
operaciones de aterrizaje, expresadas en términos de visibilidad o
alcance visual en la pista, altitud/altura minima de descenso (MDA/H) v,
de ser necesario, condiciones de nubosidad.

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.

El crepusculo civil termina por la tarde cuando el centro del disco solar se haya
a 6° por debajo del horizonte y empieza por la mafiana cuando el centro del
disco solar se halla a 6° por debajo del horizonte.

Operacion.

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

Dichas actividades incluyen, sin que la numeracidon sea exhaustiva
operaciones mar adentro, operaciones de izamiento o servicio médico de
urgencia.

Operacion de la Aviacion General.

Operacion de aeronave distinta de la de transporte aéreo comercial o de la de
trabajos aéreos.
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Operacion de Transporte Aéreo Comercial.
Operacion de aeronave que supone el transporte de pasajeros, carga o correo
por remuneracion o arrendamiento.

Operaciones de aproximacion y aterrizaje que utilizan procedimientos de
aproximacién por instrumentos
Se clasifican como:

Operacion de aproximacion y aterrizaje que no es de precision:
Aproximacion y aterrizaje por instrumentos que utiliza guia lateral pero
no utiliza guia vertical.

Operacion de aproximacion y aterrizaje con guia vertical: Tipo de
aproximacion por instrumentos que utiliza guia lateral y vertical pero no
satisface los requisitos establecidos para las operaciones de
aproximacion y aterrizaje de precision.

Operacién de aproximacion y aterrizaje de precisiéon: Aproximacion y
aterrizaje por instrumentos que utiliza guia de precision lateral y vertical
con minimos determinados por la categoria de la operacion.

Guia lateral y vertical significa guia proporcionada por:

a) una radioayuda terrestre para la navegacion; o

b) datos de navegacién generados mediante computadora

Categorias de las operaciones de aproximacion y aterrizaje de precisién:

Operacién de Categoria | (CAT I). Aproximacién y aterrizaje de precision
por instrumentos con una altura de decisién no inferior a 200 ft (60 m) y con
una visibilidad no inferior a 800 metros, o un alcance visual en la pista no
inferior a 550 m.
Operacion de Categoria Il (CAT Il). Aproximacion y aterrizaje de precision
por instrumentos con una altura de decision inferior a 200 ft (60 m), pero no
inferior a 100 ft (30 m), y un alcance visual en la pista no inferior a 350m.
Operacion de Categoria llIA (CAT IlIlIA). Aproximacion y aterrizaje de
precision por instrumentos:
a) hasta una altura de decisién inferior a 100 ft (30 m), o sin limitacién de
altura de decision; y
b) con un alcance visual en la pista no inferior a 200 m.
Operaciéon de Categoria IlIB (CAT IllIB) Aproximacion y aterrizaje de
precision por instrumentos:
a) hasta una altura de decision inferior a 50 ft (15 m), o sin limitacion de
altura de decision; y
b) con un alcance visual en la pista inferior a 200 m pero no inferior a 50m.
Operacion de Categoria IlIC (CAT IIIC). Aproximacion y aterrizaje de
precision por instrumentos sin altura de decisién ni limitaciones en cuanto
al alcance visual en la pista.
Cuando los valores de altura de decision (DH) y del alcance visual en la
pista (RVR) corresponden a categorias de operacion diferentes, las
operaciones de aproximacion y aterrizaje por instrumentos han de
efectuarse de acuerdo con los requisitos de la categoria mas exigente ( por
€j., Una operacion con una DH correspondiente a la CAT IlIA, pero con un
RVR de la CAT IllIB, se consideraria operacion de la CAT IlIB, y una
operaciéon con una DH correspondiente a la CAT Il, pero con un RVR de la
CAT |, se consideraria operacion de la CAT II).
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— Operaciones en Clase de performance 1. Operaciones con una
perfomance tal que, en caso de falla del grupo motor critico, permite al
helicéptero continuar el vuelo en condiciones de seguridad hasta un area
de aterrizaje apropiada, a menos que la falla ocurra antes de alcanzar el
punto de decisién para el despegue (TDP) o después de pasar el punto
de decisién para el aterrizaje (LDP), casos en que el helicéptero debe
poder aterrizar dentro del area de despegue interrumpido o de aterrizaje.

- Operaciones en Clase de performance 2. Operaciones con una
perfomance tal que, en caso de falla del grupo de motor critico, permite al
helicéptero continuar el vuelo en condiciones de seguridad hasta un area
de aterrizaje apropiada, salvo si la falla ocurre al principio de la maniobra
de despegue o hacia el final de la maniobra de aterrizaje, casos en que
podria ser necesario un aterrizaje forzoso.

— Operaciones en Clase performance 3. Operaciones con una
perfomance tal que, en caso de falla del grupo motor en cualquier
momento durante el vuelo, podria ser necesario un aterrizaje forzoso.

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

Performance de comunicacion requerida (RCP).
Declaracion de los requisitos de performance para comunicaciones
operacionales para funciones ATM especificas.

Perfomance de navegacion requerida (RNP).

Declaracion de la perfomance de navegacion necesaria para operar dentro de
un espacio aéreo definido.

La performance y los requisitos de navegacion se definen para un tipo o
aplicaciéon de RNP en particular.

Periodo de Descanso Minimo.
Todo periodo de tiempo en tierra durante el cual el explotador releva de todo
servicio a un miembro de la tripulacién de vuelo.

Periodo de Servicio de Vuelo.

El tiempo total desde el momento en que un miembro de la tripulacion de vuelo
comienza a prestar servicio, inmediatamente después de un periodo de
descanso y antes de hacer un vuelo o una serie de vuelos, hasta el momento
en que al miembro de la tripulacion de vuelo se le releva de todo servicio
después de haber completado tal vuelo o serie de vuelos

Peso maximo.
Peso maximo certificado de despegue.

Piloto al mando.

Piloto designado por el explotador, o por el propietario en el caso de la aviacion
general, para estar al mando y encargarse de la realizacion segura de un
vuelo.
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Plan de vuelo.
Informacion especificada que, respecto a un vuelo proyectado o parte de un
vuelo de una aeronave, se somete a las dependencias de los servicios de
transito aéreo.

Plan operacional de vuelo.

Plan del explotador para la realizacion segura del vuelo, basado en la
consideracion de la perfomance del helicoptero, en otras limitaciones de
utilizacién y en las condiciones previstas pertinentes a la ruta que ha de
seguirse y a los helipuertos de que se trate.

Principios relativos a factores humanos.

Principios que se aplican al disefo, certificacion instruccion, operaciones y
mantenimiento aeronauticos y cuyo objeto consiste en establecer una interfaz
segura entre los componentes humano y de otro tipo del sistema mediante la
debida consideracion de la actuacion humana.

Programa de mantenimiento.

Documento aprobado por la DGAC que describe las tareas completas de
mantenimiento programado, la frecuencia en que han de efectuarse y los
procedimientos conexos.

Programa de seguridad operacional.
Conjunto integrado de reglamentos y actividades encaminadas a mejorar la
seguridad operacional.

Punto de decision para el aterrizaje (LDP).

Punto que se utiliza para determinar la perfomance de aterrizaje y a partir del
cual, al ocurrir una falla de grupo motor en dicho punto, se puede continuar el
aterrizaje en condiciones de seguridad o bien iniciar un aterrizaje interrumpido.
LDP se aplica unicamente a los helicépteros que operan en Clase de
perfomance 1.

Punto de decision para el despegue (TDP).

Punto utilizado para determinar la perfomance de despegue a partir del cual, si
se presenta una falla de grupo motor, puede interrumpirse el despegue o bien
continuarlo en condiciones de seguridad.

TDP se aplica unicamente a los helicépteros que operan en Clase de
perfomance 1.

Punto definido antes del aterrizaje (DPBL).

Punto, dentro de la fase de aproximacion y aterrizaje, después del cual no se
asegura la capacidad del helicéptero para continuar el vuelo en condiciones de
seguridad, con un motor fuera de funcionamiento, pudiendo requerirse un
aterrizaje forzoso.

Los puntos definidos se refieren solamente a los helicopteros que operan en
Clase de performance 2.
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Punto definido después del aterrizaje (DPATO).

Punto dentro de la fase de despegue y de ascenso inicial, antes del cual no se
asegura la capacidad del helicéptero para continuar el vuelo en condiciones de
seguridad, con un motor fuera de funcionamiento, pudiendo requerirse un
aterrizaje forzoso.

Los puntos definidos se refieren solamente a los helicopteros que operan en
Clase de performance 2.

Registrador de vuelo. Cualquier tipo de registrador instalado en la aeronave a
fin de facilitar la investigacion de accidentes o incidentes.

Serie de vuelos. Vuelos consecutivos que:
a) Se inician y concluyen dentro de un plazo de 24 horas; y
b) Son efectuados en su totalidad por un mismo piloto al mando

Sistema de documentos de seguridad de vuelo.

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

Servicios de escala.
Servicios necesarios para la llegada de una aeronave a un aeropuerto y su
salida de éste, con exclusion de los servicios de transito aéreo.

Sistema de gestion de la seguridad operacional.

Enfoque sistematico para la gestién de la seguridad operacional, que incluye la
estructura organica, lineas de responsabilidad, politicas y procedimientos
necesarios.

Sustancias psicoactivas.

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

Tiempo de vuelo- helicopteros.

Tiempo total transcurrido desde que las palas del rotor comienzan a girar,
hasta que el helicoptero se detiene completamente al finalizar el vuelo y se
detienen las palas del rotor.

Tipo de performance de comunicacién requerida (tipo de RCP).

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

Tipo de RNP.

Valor de retenciéon expresado como la distancia de desviacion en millas
marinas con respecto a su posicion prevista, que las aeronaves no excederan
durante el 95% del tiempo de vuelo como minimo.
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Ejemplo, RNP 4 representa una precisién de navegacion de mas menos 4 MN
(7,4 km) basandose en una retencion del 95%.

Trabajos Aéreos.

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

Traje de supervivencia integrado.
Traje que debe satisfacer los requisitos relativos a un traje de supervivencia y
un chaleco salvavidas.

Transmisor de localizacién de emergencia (ELT).

Término genérico que describe el equipo que difunde sefales 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 automatico [ELT (AF)]. ELT de activacién automatica que se
instala permanentemente en la aeronave.

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

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

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

Vtoss.

Velocidad minima a la cual puede lograrse el ascenso con el grupo motor
critico fuera de funcionamiento, con los demas grupos motores en
funcionamiento dentro de los limites operacionales aprobados.

La velocidad citada anteriormente puede medirse por instrumentos o bien
lograrse mediante un procedimiento indicado en el Manual de Vuelo.

APLICACION.

Las normas contenidas en la DAN 135, se aplicaran a todos los helicopteros dedicados
a operaciones de transporte aéreo comercial, pero estas normas y métodos
recomendados no son aplicables a los helicopteros dedicados a operaciones de
Trabajos Aéreos.

CUMPLIMIENTO DE LEYES, REGLAMENTOS Y PROCEDIMIENTOS.

(@) Las empresas aéreas se cercioraran de que los empleados estén
enterados de que, mientras se encuentren en el extranjero, deben
observar las leyes, reglamentos y procedimientos de los Estados en los
que sus helicépteros realizan operaciones.
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(b)

(c)

(d)
(e)

(f)

(9

(h)

(i)
)

Las empresas aéreas se cercioraran 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 y para los
helipuertos que han de usarse, y los servicios e instalaciones de
navegacion aérea correspondientes. El explotador se cerciorara
asimismo de que los demas miembros de la tripulacion de vuelo
conozcan aquellas leyes, reglamentos y procedimientos aplicables al
desempefo de sus respectivas funciones en la operacion del helicéptero.
Las empresas aéreas se cercioraran de que los miembros de la
tripulacién de vuelo demuestren tener la capacidad de hablar y
comprender el idioma utilizado para las comunicaciones radiotelefénicas
conforme a lo especificado en la reglamentacion de licencias.

La empresa aérea, 0 un representante designado, asumira la
responsabilidad del control de operaciones.

La responsabilidad del control operacional se delegara unicamente en el
piloto al mando y en el encargado de operaciones de vuelo/despachador
de vuelo si el método aprobado de control y supervision de las
operaciones de vuelo de la empresa aérea requiere personal encargado
de operaciones de vuelo o despachadores de vuelo.

Si el encargado de operaciones de vuelo/despachador de vuelo es el
primero en saber de una situacion de emergencia que pone en peligro la
seguridad del helicoptero o de los pasajeros, en las medidas que adopte
de conformidad con 135.141 (a) se incluiran, cuando sea necesario, la
notificacion sin demora, a las autoridades competentes sobre el tipo de
situacion y la solicitud de asistencia, si se requiere.

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

Las empresas aéreas se cercioraran de que los pilotos al mando de los
helicopteros dispongan a bordo de toda la informacion esencial relativa a
los servicios de busqueda y salvamento del area sobre la cual vayan a
volar.

Esta informacién puede consignarse en el Manual de Operaciones o
suministrarse al piloto por otro medio que se estime apropiado.

La empresa aérea establecera y mantendra un programa de prevencion
de accidentes y de seguridad de vuelo.

La empresa aérea de un helicoptero de una masa certificada de
despegue superior a 7.000 kg. o que tenga una configuracion superior a 9
asientos de pasajeros y equipado con un registrador de datos de vuelo
deberia establecer y mantener un programa de analisis de datos de vuelo
como parte de su programa de prevencion de accidentes y seguridad de
vuelo.

La empresa aérea puede contratar la ejecucion de un programa de
analisis de datos de vuelo con un tercero manteniendo al mismo tiempo
la responsabilidad general del mantenimiento de dicho programa.
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(k)

Los programas de analisis de datos de vuelo no seran punitivos y
contendran salvaguardias adecuadas para proteger las fuentes de datos.

GESTION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL.

(a)
(b)
(c)

(d)

(e)

La DGAC establecera un programa de seguridad operacional para lograr

un nivel aceptable de seguridad en la operacion de aeronaves.

El nivel aceptable de seguridad operacional sera determinado por la

DGAC.

En una fecha que determinara la DGAC, se exigird como parte de su

programa de seguridad operacional, que la empresa aérea implante un

sistema de gestion de la seguridad operacional aceptable para la DGAC,

gue como minimo:

(1) identifique los peligros de seguridad operacional;

(2) asegure que se aplican las medidas correctivas necesarias para
mantener un nivel aceptable de seguridad operacional,

(3) prevea la supervisién permanente y evaluacion periddica del nivel
de seguridad logrado; y

(4) tenga por objetivo la mejora permanente del nivel general de
seguridad operacional.

El sistema de gestion de la seguridad operacional, definira claramente las

lineas de responsabilidad sobre seguridad operacional en la organizacién

de la empresa aérea, incluyendo la responsabilidad directa de la

seguridad operacional por parte del personal administrativo superior.

La empresa aérea establecera un sistema de documentos de seguridad

de vuelo para uso y guia del personal encargado de las operaciones,

como parte de su sistema de gestién de la seguridad operacional.

MERCANCIAS PELIGROSAS.

El piloto al mando dara cumplimiento a lo dispuesto en el “Reglamento
Transporte sin riesgo de mercancias peligrosas por via aérea” DAR-18, en los
aspectos que tengan relacion con el transporte de mercancias peligrosas.

USO DE SUSTANCIAS PSICOACTIVAS.

(@)

(b)

(c)

(d)

La tripulacion de vuelo del helicoptero no podra estar bajo la influencia
de bebidas alcohdlicas, drogas de abuso, psicotrépicos o farmacos, que
puedan afectar su capacidad o su eficiencia en el desempeno de sus
funciones.

Se prohibe a la tripulacion de vuelo del helicéptero, la ingesta de bebidas
alcohodlicas 24 horas antes de iniciar el vuelo, durante éste o en sus
escalas intermedias, debiendo estar el alcohol etilico ausente de su
sangre seis horas antes del vuelo.

Se prohibe asimismo, a la tripulacion de vuelo del helicéptero el uso de
sustancias, farmacos y medicinas contraindicadas para el vuelo, aunque
sean terapéuticas.

El piloto al mando debera disponer a bordo del helicoptero de la
informacion esencial relativa a los servicios de busqueda y salvamento,
de las areas sobre las cuales se tiene la intencién de que vuele el
helicéptero.

*kkkkkkkkk
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CAPITULO “B”
OPERACIONES DE VUELO

SERVICIOS E INSTALACIONES PARA LA OPERACION.

(a)

(b)

La empresa aérea tomara las medidas oportunas para que no se inicie un
vuelo a menos que se haya determinado previamente por todos los
medios razonables de que se dispone, que las instalaciones y servicios
terrestres o maritimos disponibles y requeridos necesariamente durante
ese vuelo, para la seguridad del helicoptero y protecciéon de sus
pasajeros, sean adecuados al tipo de operacion de acuerdo con el cual
haya de realizarse el vuelo y funcionen debidamente para este fin.
“Medios razonables” en esta norma significa el uso, en el punto de salida,
de la informacién de que disponga la empresa aérea, o bien publicada
oficialmente por los servicios de informacion aeronautica, o bien que
pueda conseguirse facilmente de otras fuentes.

La empresa aérea tomara las medidas oportunas para que se notifique,
sin retraso indebido, cualquier deficiencia de las instalaciones y servicios,
observada en el curso de sus operaciones, a la autoridad directamente
encargada de los mismos.

CERTIFICACION DE LAS OPERACIONES.

(a)

(b)

(c)

(d)

(e)

Ninguna empresa aérea realizara operaciones de transporte aéreo
comercial a menos que sea titular de un Certificado de operador de
servicios de transporte aéreo (AOC), valido de explotador de servicios
aéreos expedido por la DGAC de acuerdo a la DAN 119.

El Certificado de operador de servicios de transporte Aéreo (AOC)
autorizara a la empresa aérea a realizar operaciones de transporte aéreo
comercial de conformidad con las autorizaciones, condiciones y
limitaciones especificadas.

La DGAC reconocera como valido un Certificado de operador de servicio
de transporte Aéreo expedido por otro Estado contratante, siempre que
los requisitos de acuerdo con los cuales se haya concedido el certificado
sean por lo menos iguales a las normas aplicables especificadas en la
DAN 119.

La expedicion de un AOC dependera de que dicha empresa aérea
demuestre que cuenta con una organizacion adecuada, un método de
control y supervisién de las operaciones de vuelo, un programa de
instruccion y arreglos de servicio de escala y de mantenimiento acordes
con la naturaleza y la amplitud de las operaciones especificadas.

El proceso de obtencion de un AOC, se encuentra establecido en la DAN
119 “Normas para la obtencién de Certificado de operador de servicios de
transporte Aéreo (AOC)”.

El AOC tendra caracter de indefinido y su validez estara sujeta al
cumplimiento permanente de los requisitos establecidos en la presente
norma, en la DAN 119, y en otros reglamentos, procedimientos o
circulares publicadas por la DGAC.
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(f)

El AOC emitido por la DGAC, contiene lo siguiente:

(1) Nombre y direccién de la base principal de operaciones del titular
del AOC

(2) Fecha de expedicion; y

(3) Servicios autorizados.

SUPERVISION DE LAS OPERACIONES.

(a)

(b)

(c)

La DGAC establecera y mantendra una supervision de las operaciones
de vuelo mediante inspecciones efectuadas durante la realizacion de las
mismas, a fin de que éstas se lleven a cabo con las debidas garantias de
seguridad, de acuerdo con las Leyes y Reglamentos Aeronauticos
vigentes.

Las inspecciones seran efectuadas por la DGAC, a través de sus Pilotos
Inspectores de Tripulaciones y Operaciones Aéreas, quienes tendran
facultades para controlar e inspeccionar las aeronaves y su tripulacion y
por los Inspectores de Tripulacion Auxiliar si corresponde, quienes
tendran facultades para inspeccionar solo las areas que tienen relacion
con el desempeiio de estas ultimas.

Los Pilotos Inspectores de Tripulaciones y Operaciones Aéreas y los
Inspectores de Tripulacion Auxiliar, seran funcionarios de la DGAC y
contaran con una credencial que los identifique como tal en sus
respectivas areas. La designacién de ellos serd comunicada a los
explotadores.

MANUAL DE OPERACIONES.

(a)

(b)

La empresa aérea pondra a disposicion del personal de operaciones
interesado, para su uso y guia, un Manual de Operaciones, preparado de
acuerdo con las orientaciones que defina la DGAC. ElI Manual de
Operaciones se modificara o revisara, 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.

La empresa aérea debera proporcionar un ejemplar del Manual de
Operaciones, junto con todas las enmiendas y revisiones para someterlo
a revisibn y aceptacion de la DGAC. La empresa aérea debera
mantenerlo permanentemente actualizado. La empresa aérea incorporara
en el Manual de Operaciones todo texto obligatorio que la DGAC pueda
exigir.

INSTRUCCIONES PARA LAS OPERACIONES - GENERALIDADES.

(@)

La empresa aérea se encargard de que todo el personal de
operaciones esté debidamente instruido en sus respectivas obligaciones
y responsabilidades y de la relacidon que existe entre éstas y las
operaciones de vuelo en su conjunto.
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(b) El rotor de un helicoptero no se hara girar con potencia de motor para
volar sin que se encuentre un piloto calificado al mando. La empresa
aérea proporcionara instruccion debidamente especifica y procedimientos
que habra de seguir todo el personal, salvo los pilotos calificados, que
tenga que girar el rotor con potencia de motor para fines ajenos al vuelo.

(c) La empresa aérea debera publicar instrucciones para las operaciones y
proporcionar informacién sobre la performance ascensional del
helicoptero con todos los motores en funcionamiento, para que el piloto al
mando pueda determinar la pendiente ascensional que puede alcanzarse
durante la fase de despegue y ascenso inicial en las condiciones de
despegue existentes y con el procedimiento de despegue previsto. Esta
informacion debera basarse en los datos del fabricante del helicéptero o
en otros datos, aceptables para la DGAC, e incluirse en el Manual de
Operaciones.

SIMULACRO EN VUELO DE SITUACIONES DE EMERGENCIA.
La empresa aérea se asegurara de que cuando se lleven pasajeros o carga a
bordo, no se simularan situaciones de emergencia o anormales.

LISTAS DE VERIFICACION.

Las Listas de Verificacion proporcionadas de conformidad con el parrafo
135.301 (d), seran utilizadas por las tripulaciones de vuelo antes, durante y
después de todas las fases de las operaciones y en caso de emergencia, a fin
de asegurar que se cumplen los procedimientos operacionales contenidos en
el Manual de Operacion 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 MIiNIMAS DE VUELO.

(@) La empresa aérea podra establecer altitudes minimas de vuelo para la
rutas recorridas respecto a las cuales la DGAC o el Estado sobrevolado o
el Estado responsable haya establecido altitudes minimas de vuelo,
siempre que no sean inferiores a las establecidas por dicho Estado, a no
ser que hayan sido expresamente aprobadas.

(b) La empresa aérea especificara el método por el cual se propone
determinar las altitudes minimas de vuelo para las operaciones
realizadas sobre rutas respecto a las cuales la DGAC o el Estado
sobrevolado no haya establecido altitudes minimas de vuelo e incluira
este método en el Manual de Operaciones. Las altitudes minimas de
vuelo determinadas de conformidad con dicho método no seran inferiores
a las especificadas en la DAN 91.

(c) El método para establecer las altitudes minimas de vuelo debera estar
aprobado por la DGAC.

(d) La DGAC solo aprobara tal método después de haber examinado
detenidamente los efectos probables de los siguientes factores respecto
a la seguridad de la operacién en cuestion:
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(1) La exactitud y fiabilidad con que pueda determinarse la posicion del
helicéptero;

(2) Las inexactitudes en las indicaciones de los altimetros usados;

(3) Las caracteristicas del terreno a lo largo de la ruta (por ejemplo,
cambios bruscos de elevacion);

(4) La probabilidad de encontrar condiciones meteorolégicas
desfavorables (por ejemplo turbulencia severa o corrientes
descendentes);

(5) Las posibles inexactitudes en las cartas aerondauticas; y

(6) Las restricciones del espacio aéreo.

135.117 MINIMOS DE UTILIZACION DEL HELIPUERTO (OPERACIONES EN
CONDICIONES IFR).

Volumen Il

(a)

(b)

(c)

(d)

La DGAC hara lo conducente para que la empresa aérea establezca los

minimos de utilizacion de cada uno de los helipuertos utilizados en sus

operaciones, y aprobara el método aplicado a la determinacién de estos
minimos.

Dichos minimos no seran inferiores a ninguno de los que establezca para

esos helipuertos la DGAC o el Estado en el cual estén situados, excepto

cuando asi lo apruebe la DGAC o dicho Estado.

La DGAC exigira que al determinar los valores de los minimos de

utilizacion de helipuerto que habran de aplicarse a cualquier operacion

en particular, se tenga presente lo siguiente:

(1) el tipo, performance y caracteristicas de maniobrabilidad del
helicoptero;

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

(3) las caracteristicas fisicas del helipuerto y la direccién de
aproximacion;

(4) si son adecuadas las ayudas terrestres visuales y no visuales
disponibles, asi como la actuacion de las mismas;

(5) el equipo de que se disponga en el helicoptero para fines de
navegacion o de control de la trayectoria de vuelo durante la
aproximacion al aterrizaje y la aproximacion frustrada;

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

(7) los medios utilizados para determinar y notificar las condiciones
meteoroldgicas; y

(8) los obstaculos situados en el area de ascenso inicial y los margenes
necesarios de franqueamiento de obstaculos.

No se autorizaran operaciones de aproximacién y aterrizaje por

instrumentos de las categorias Il y Il a menos que se proporcione

informacién RVR.

No se autorizardan minimos de utilizacion de helipuerto por debajo de una

visibilidad de 800 metros para operaciones de aproximacion y aterrizaje

por instrumentos a menos que se proporcione informacién RVR o una
medicion u observacioén precisa de la visibilidad.
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135.119 REGISTROS DE COMBUSTIBLE Y DE ACEITE.

135.121

135.123

Volumen Il

(a)

(b)

La empresa aérea llevara registros del consumo de combustible y aceite
para permitir que la DGAC se cerciore de que, en cada vuelo, se cumple
lo prescrito en 135.135.

La empresa aérea conservara los registros de combustible y aceite
durante un periodo de tres meses.

TRIPULACION.

(a)

(b)

Piloto al Mando.

Respecto a cada vuelo, la empresa aérea designara un piloto que ejerza

las funciones de Piloto al Mando.

Tiempo de Vuelo (T.V), Periodos de Servicio de Vuelo (P.S.V) y Periodos

de Descanso Minimo (P.D.M).

(1) La DGAC establecera las limitaciones de T.V, de P.S.V y de
P.D.M para el personal de vuelo.

(2) El explotador establecera sus propias normas para limitar el Tiempo
de Vuelo y los Periodos de Servicio de Vuelo, asi como para
permitir Periodos de Descanso Minimo adecuados para todo el
personal de vuelo. Estas normas no podran exceder las limitaciones
establecidas por la DGAC y deberan ser incorporadas en el Manual
de Operaciones.

(3) La empresa aérea mantendra al dia registros del Tiempo de Vuelo,
los Periodos de Servicio de Vuelo, y los Periodos de Descanso
Minimo de todo el personal de vuelo.

PASAJEROS.

(@)

(b)

(d)

La empresa aérea se asegurara de que los pasajeros conozcan bien la

ubicacion y el uso de:

(1) Los cinturones de seguridad o arneses de seguridad;

(2) Las salidas de emergencia;

(3) Los chalecos salvavidas, si esta prescrito llevarlos a bordo;

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

(5) Oftro equipo de emergencia suministrado para uso individual,
inclusive tarjetas de instrucciones de emergencia para los
pasajeros.

La empresa aérea se asegurara de que los pasajeros estén informados

sobre la ubicacién y la forma en que, en general, debe usarse el equipo

principal de emergencia que se lleva a bordo para uso colectivo.

En caso de emergencia durante el vuelo, se instruird a los pasajeros

acerca de las medidas de emergencia apropiadas a las circunstancias.

La empresa aérea se asegurara de que durante el despegue y el

aterrizaje y siempre que, por razones de turbulencia o cualquier otra

emergencia que ocurra durante el vuelo, se considere necesaria la

precaucién, todos los pasajeros a bordo del helicoptero estén sujetos en

sus asientos por medio de los cinturones de seguridad o de los tirantes

de sujecion.
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135.125 VUELOS SOBRE EL AGUA.

Los helicépteros que vuelen sobre el agua en un entorno hostil de conformidad
con 135.307 (a) estaran certificados para amaraje. El estado del mar formara
parte integrante de la informacién sobre amaraje

135.127

135.129

135.131

Volumen Il

PREPARACION DE LOS VUELOS.

(a)

(b)

No se iniciara ningun vuelo, ni una serie de vuelos, hasta que no se
hayan completado los formularios de preparacion del vuelo en los que
se certifique que el piloto al mando de la aeronave ha comprobado que:
(1) El helicoptero retune condiciones de aeronavegabilidad;

(2) Los instrumentos y equipo prescritos en 135.301, para el tipo de
operacidon que vaya a efectuarse estén instalados, operativos y son
suficientes para realizar el vuelo;

(3) Se ha obtenido la conformidad de mantenimiento del helicoptero.

(4) El peso del helicéptero y el emplazamiento del centro de gravedad
son tales que puede realizarse el vuelo con seguridad, teniendo en
cuenta las condiciones de vuelo previstas;

(5) La carga transportada esta debidamente distribuida y sujeta;

(6) Se ha llevado a cabo una inspeccion que indique que pueden
cumplirse las limitaciones de utilizacidon, expuestas en el 135.201,
respecto al vuelo en cuestion; y

(7) Se ha cumplido con los requisitos de 135.129 relativos al
planeamiento operacional del vuelo.

La empresa aérea conservara durante tres meses los formularios usados

en la preparacién de los vuelos.

PLANEAMIENTO OPERACIONAL DEL VUELO.

(a)

(b)

Para cada vuelo proyectado se preparara un plan operacional de vuelo,
que sera aprobado por el piloto al mando y se presentara a la Autoridad
competente. La empresa aérea determinara el medio mas apropiado de
la presentacion del plan operacional de vuelo.

En el Manual de Operaciones se incluira el contenido y uso del plan
operacional de vuelo.

HELIPUERTOS DE ALTERNATIVA.

(@)

(b)

Helipuerto de alternativa de despegue.

(1) Si las condiciones meteoroldgicas en el helipuerto de salida son
iguales o inferiores a los minimos de utilizacion de helipuerto
aplicables se seleccionara un helipuerto de alternativa de despegue
y se especificara en el plan operacional de vuelo.

(2) Para un helipuerto que haya de seleccionarse como de alternativa
de despegue, la informacion disponible debera indicar que, a la hora
de utilizacion prevista, las condiciones seran iguales o superiores a
los minimos de utilizacion del helipuerto para esa operacion.

Helipuerto de alternativa de destino.

(1) Para un vuelo que haya de efectuarse de acuerdo con las reglas de
vuelo por instrumentos, se especificara al menos un helipuerto de
alternativa de destino en el plan operacional de vuelo y en el plan
de vuelo a no ser que:
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(c)

(d)

(i) La duraciéon del vuelo y las condiciones meteoroldgicas
prevalecientes sean tales que exista certidumbre razonable de
que a la hora prevista de llegada al helipuerto de aterrizaje
previsto y por un periodo razonable antes y después de esa
hora, la aproximacion y el aterrizaje puedan hacerse en
condiciones meteorolégicas de vuelo visual segun lo prescriba
la DGAC.; o

(i) El helipuerto de aterrizaje previsto este aislado y no existe
ningun helipuerto de alternativa apropiado. Se determinara un
punto de no retorno (PNR).

(2) Para un helipuerto que haya de seleccionarse como de alternativa
de destino, la informacion disponible debera indicar que, a la hora
de utilizacién prevista, las condiciones seran iguales o superiores a
los minimos de utilizacion del helipuerto para esa operacion.

(3) Para un vuelo que sale hacia un destino cuyo prondstico es inferior
a los minimos de utilizacion del helipuerto, se seleccionaran dos
helipuertos de alternativa de destino. Las condiciones del primer
helipuerto de alternativa de destino deberan ser iguales o
superiores a los minimos de utilizacion del helipuerto de destino y
las del segundo iguales o superiores a los minimos de utilizacion del
helipuerto de alternativa.

Podran especificarse helipuertos apropiados de alternativa mar adentro,

con sujecion a las condiciones siguientes:

(1) Los helipuertos de alternativa mar adentro solo se utilizaran
después de un punto de no retorno (PNR). Antes de un PNR, se
utilizaran los helipuertos de alternativa en tierra;

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

(3) Se dispondra de la capacidad de performance con un motor inactivo
antes de llegar al helipuerto de alternativa;

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

(5) LA informacidon meteoroldgica debe ser fiable y precisa.

La técnica de aterrizaje indicada en el manual de vuelo después de

una falla en el sistema de mando, puede impedir la designacion de

ciertas heliplataformas como helipuertos de alternativa.

No deberan utilizarse helipuertos de alternativa mar adentro cuando sea

posible llevar combustible suficiente para llegar a un helipuerto de

alternativa en tierra. No deberan utilizarse helipuertos de alternativa mar
adentro en entorno hostil.

135.133 CONDICIONES METEOROLOGICAS.

Volumen Il

(@)

No se iniciara ningun vuelo que haya de efectuarse de acuerdo con las
reglas de vuelo visual (VFR), a no ser que los ultimos informes
meteoroldgicos, o una combinacion de los mismos y de los prondsticos,
indiquen que las condiciones meteoroldgicas a lo largo de la ruta, o en
aquella parte de la ruta por la cual vaya a volarse o en la zona de
operaciones prevista de acuerdo con las reglas de vuelo visual, seran
tales en el momento oportuno, que permitan dar cumplimiento a dichas
reglas.

-2.7 - ED.1/ ABRIL 2008



135.135

Volumen Il

(b)

(c)

(d)

(e)

Cuando un vuelo se realiza de acuerdo con las reglas de vuelo visual
(VFR), el uso de sistemas de visién nocturna con intensificacién de
imagenes (NVIS) u otros sistemas de mejora de la visién no disminuye el
requisito de cumplir las disposiciones de (a) anterior.

No se iniciara ningun vuelo que haya de efectuarse de acuerdo con las
reglas de vuelo por instrumentos (IFR) a menos que la informacién
disponible indique que las condiciones en el helipuerto de aterrizaje
previsto o al menos en uno de alternativa, cuando éste se requiere,
seran, a la hora prevista de llegada, iguales o superiores a los minimos
de utilizacién del helipuerto.

No se iniciara ningun vuelo que tenga que realizarse en condiciones de
formacion de hielo, conocidas o previstas, a no ser que el helicoptero
esté certificado y equipado para hacer frente a tales condiciones.

No se iniciara ningun vuelo que tenga que planificarse o que se prevea
realizar en condiciones, conocidas o previstas, de formacion de hielo en
el helicéptero 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 de deshielo o antihielo. La acumulacion de hielo o de otros
contaminantes naturales se eliminara a fin de mantener el helicoptero en
condiciones de aeronavegabilidad antes del despegue.

RESERVAS DE COMBUSTIBLE Y ACEITE.

(a)

(b)

(c)

Todos los helicopteros. No se iniciard ningun vuelo si, teniendo en
cuenta las condiciones meteoroldgicas y todo retraso que se prevea en
vuelo, el helicoptero no lleva suficiente combustible ni aceite para poder
completar el vuelo sin peligro. Ademas se llevara una reserva para prever
contingencias.

Operaciones de conformidad con las reglas de vuelo visual (VFR). La
cantidad de combustible y de aceite que se lleve para cumplir con (a)
anterior serda, en el caso de operaciones VFR, por lo menos la suficiente
para que el helicoptero pueda:

(1) Volar hasta el helipuerto al cual se proyecta el vuelo;

(2) Seguir volando por un periodo de 20 minutos a la velocidad de

alcance 6ptimo; y

(3) Disponer de una cantidad adicional de combustible suficiente para
compensar el aumento de consumo que se produciria si surgiese

alguna de las contingencias especificadas por el explotador a

satisfaccion de la DGAC.

Operaciones de conformidad con las reglas de vuelo por instrumentos

(IFR).

La cantidad de combustible y de aceite que se lleve para cumplir con (a)

anterior sera, en el caso de operaciones IFR, por lo menos la suficiente

para que el helicoptero pueda:

(1) Cuando no se requiere un helipuerto de alternativa, volar hasta el
helipuerto al cual se proyecta el vuelo y ademas:

(i) Volar durante 30 minutos a la velocidad de espera a 450 m
(1.500 pies) por encima del helipuerto de destino en
condiciones normales de temperatura, efectuar Ia
aproximacion y aterrizar; y

(i) Disponer de una cantidad adicional de combustible suficiente
para compensar el aumento de consumo que se produciria si
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(d)

(e)

(f)

surgiese alguna de las contingencias especificadas por el
explotador, a satisfaccion de la DGAC.

Cuando se requiera un helipuerto de alternativa, volar hasta el

helipuerto al cual se proyecta el vuelo, efectuar una aproximacién y

una aproximacion frustrada, y desde alli:

(i) Volar hasta el helipuerto de alternativa especificado en el plan
de vuelo; y luego

(i) Volar durante 30 minutos a la velocidad de espera a 450 m
(1.500 pies) por encima del helipuerto de alternativa en
condiciones normales de temperatura, efectuar Ila
aproximacion y aterrizar; y

(i) Disponer de una cantidad adicional de combustible suficiente
para compensar el aumento de consumo que se produciria si
surgiese alguna de las contingencias especificadas por el
explotador, a satisfaccion de la DGAC.

Cuando no se disponga de helipuerto de alternativa adecuado, en

términos de 135.131 (b)(1) (p. €j., el punto de destino es aislado) se

llevara una cantidad suficiente de combustible que permita al

helicéptero volar hasta el punto de destino segun el plan de vuelo y

a continuacioén por un periodo que, basandose en consideraciones

de orden geografico y ambiental, permita un aterrizaje en

condiciones de seguridad operacional.

Al calcular el combustible y el aceite requeridos por 135.135 (a), se
tendra en cuenta, por lo menos, lo siguiente:

(1)
(2)

Las condiciones meteoroldgicas pronosticadas;

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

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

Los procedimientos prescritos en el manual de operaciones,
respecto a pérdidas de presién en la cabina, cuando corresponda, o
parada de un grupo motor en ruta; y

Cualesquier otras condiciones que puedan demorar el aterrizaje del
helicoptero o aumentar el consumo de combustible o aceite.

Nada de lo dispuesto en 135.135 impide la modificaciéon de un plan de
vuelo, durante el vuelo, a fin de hacer un nuevo plan hasta otro
helipuerto, siempre que desde el punto en que se cambie el plan de vuelo
puedan cumplirse los requisitos de 135.135.

Reabastecimiento de combustible con pasajeros a bordo o con los
rotores en movimiento.

(1)

No debera abastecerse de combustible un helicoptero cuando los
pasajeros estan embarcando, a bordo o desembarcando o mientras
el rotor gira, salvo que se otorgue al explotador una autorizacién
concreta por parte de la DGAC, indicando las condiciones en que
ese reabastecimiento pueda realizarse.

Se requieren precauciones adicionales cuando el reabastecimiento
sea de combustibles distintos al queroseno de aviacion o cuando el
reabastecimiento tenga como consecuencia una mezcla de
queroseno de aviacion con otros combustibles de aviacion para
motores de turbina o cuando se utilice una linea abierta.
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(g) Provision de oxigeno.
Las altitudes aproximadas en la atmdsfera tipo, correspondientes a los
valores de presion absoluta que se emplean en el texto, son las

siguientes:

Presion absoluta Metros Pies
700 hPa 3.000 10.000
620 hPa 4.000 13.000
376 hPa 7.600 25.000

(1)

No se iniciaran vuelos cuando se tenga que volar a altitudes en las
que la presion atmosférica en los compartimientos del personal sea
inferior a 700 hPa, a menos que se lleve una provision suficiente de
oxigeno respirable para suministrarlo a:

(i) todos los miembros de la tripulacion y al 10% de los pasajeros
durante todo el periodo de tiempo que exceda de 30 minutos,
en que la presion en los compartimientos que ocupan se
mantenga entre 700 hPa y 620 hPa; y

(i) todos los miembros de la tripulacion y pasajeros durante todo
periodo de tiempo en que la presién atmosférica en los
compartimientos que ocupan sea inferior a 620 hPa.

No se iniciaran vuelos de helicopteros con cabina a presion a

menos que lleven suficiente provisidbn de oxigeno respirable, para

suministrarlo a todos los miembros de la tripulacién y a los
pasajeros, que sea apropiada a las circunstancias del vuelo que se
esté emprendiendo, en caso de bajar la presion durante todo
periodo en que la presion atmosférica en cualquier compartimiento
por ellos ocupado sea inferior a 700 hPa. Ademas, cuando un
helicoptero vuela a altitudes de vuelo en que la presién atmosférica
sea superior a 376 hPa y no puede descender de manera segura en
cuatro minutos a una altitud de vuelo en que la presién atmosférica

sea igual a 620 hPa debe haber un suministro minimo de 10

minutos para los ocupantes del compartimiento de pasajeros.

135.137 PROCEDIMIENTOS DURANTE EL VUELO.
(@) Minimos de utilizacién de helipuerto.

Volumen Il

(1)

No se continuara ningun vuelo hacia el helipuerto de aterrizaje
previsto, a no ser que la ultima informacién disponible indique que,
a la hora prevista de llegada, pueda efectuarse un aterrizaje en ese
helipuerto, o por lo menos en un helipuerto de alternativa, en
cumplimiento de los minimos de utilizacion establecidos para tal
helipuerto de conformidad con el parrafo 135.117.

No se continuara una aproximacion por instrumentos mas alla del
punto de referencia de la radiobaliza exterior en el caso de
aproximaciones de precisién o por debajo de 300 mts, (1.000 pies)
sobre el helipuerto en el caso de aproximaciones que no son de
precision, a menos que la visibilidad notificada o el RVR de control
esté por encima del minimo especificado.
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(b)

(d)

(e)

(3) Si, después de sobrepasar el punto de referencia de la radiobaliza
exterior en el caso de una aproximacién de precisién, o después de
descender por debajo de 300 mts. (1.000 pies) sobre el helipuerto
en el caso de una aproximacion que no es de precision, 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 helicoptero proseguira su
aproximacién para el aterrizaje en ningun helipuerto, mas alla del
punto en que se infringirian los minimos de utilizacién para el
helipuerto de que se trate.

Observaciones meteoroldgicas.

Las observaciones meteoroldgicas en ruta se comunicaran cada hora, en

los puntos prescritos, conforme a los Procedimientos derivados del

Reglamento “Servicio Meteoroldgico para la Navegacion Aérea, DAR-03”

y segun lo indicado en la Publicacion de Informacion Aeronautica (AlP-

CHILE).

Condiciones peligrosas de vuelo.

Las condiciones peligrosas de vuelo que se encuentren y que no sean las

relacionadas con condiciones meteoroldgicas, se comunicaran lo mas

pronto posible a la estacion aeronautica correspondiente. Los informes
asi emitidos daran los detalles que sean pertinentes para la seguridad de
otras aeronaves.

Miembros de la tripulacion de vuelo en los puestos de servicio.

(1) Despegue y aterrizaje. Todos los miembros de la tripulacion de
vuelo que estén de servicio en la cabina de pilotaje permaneceran
en sus puestos.

(2) En ruta. Todos los miembros de la tripulaciéon de vuelo que estén
de servicio en la cabina de pilotaje permaneceran en sus puestos, a
menos que Su ausencia sea necesaria para la realizaciéon de
cometidos relacionados con la utilizacion del helicoptero, o por
necesidades fisioldgicas.

(3) Cinturones de seguridad. Todos los miembros de la tripulacion
mantendran abrochados sus cinturones de seguridad mientras
estén en sus puestos.

(4) Arnés de seguridad. Cualquier miembro de la tripulacién de vuelo
que ocupe un asiento de piloto mantendra abrochado el arnés de
seguridad durante las fases de despegue y aterrizaje; todos los
otros miembros de la tripulacion de vuelo mantendran abrochado su
arnés de seguridad durante las fases de despegue y aterrizaje,
salvo que los tirantes les impidan desempenar sus obligaciones, en
cuyo caso los tirantes pueden aflojarse, aunque el cinturéon de
seguridad debe quedar ajustado.

Uso de oxigeno.

Todos los miembros de la tripulacion que desarrollan servicios

esenciales para la operacidn del helicéptero en vuelo utilizaran

continuamente el oxigeno respirable siempre que prevalezcan las

circunstancias por las cuales se exige el suministro, segun 135.135 (g)

(1y (@)
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(f)

(9

(h)

Proteccién de la Tripulacion Auxiliar y de los pasajeros en las aeronaves

de cabina a presion, en caso de pérdida de presion.

(1) La Tripulacion Auxiliar debera estar protegida para asegurar,
con un grado razonable de probabilidad, que no pierda el sentido
durante cualquier descenso de emergencia que pudiera ser
necesario en caso de pérdida de la presién y, ademas, debera
disponer de los medios de proteccion que le permitan administrar
los primeros auxilios a los pasajeros durante el vuelo estabilizado a
continuacion de la emergencia. Los pasajeros deberan estar
protegidos por medio de dispositivos o0 procedimientos
operacionales capaces de asegurar con un grado razonable de
probabilidad, que van a sobrevivir los efectos de la hipoxia, en caso
de pérdida de presion.

(2) Siempre que las condiciones lo permitan, la Tripulaciéon Auxiliar
podra prestar ayuda a los pasajeros durante el procedimiento o
procedimientos de descenso de emergencia que puedan ser
necesarios en caso de pérdida de presion.

Procedimientos de vuelo por instrumentos.

(1) La DGAC aprobara y publicara uno o mas procedimientos de
aproximacién por instrumentos, para servir a cada area de
aproximacioén final y de despegue o al helipuerto utilizado para
operaciones de vuelo por instrumentos.

(2) Todos los helicopteros que vuelan de conformidad con las
reglas de vuelo por instrumentos observaran los procedimientos de
aproximacién por instrumentos aprobados por la DGAC o por el
Estado sobre cuyo territorio se encuentre volando el helicéptero.

Procedimientos operacionales de helicopteros para la atenuacion del

ruido.

La empresa aérea debera asegurarse de que los procedimientos de

despegue y aterrizaje tienen en cuenta la necesidad de reducir al minimo

el efecto del ruido del helicoptero.

OBLIGACIONES DEL PILOTO AL MANDO.

(@)

(b)

El Piloto al Mando del helicoptero es la uUnica y maxima autoridad a
bordo. Es el encargado de la direccion del helicoptero y principal
responsable de su conduccidn segura de acuerdo con las regulaciones
de circulacion aérea y el manual de operaciones de vuelo de la empresa
aérea. Tiene potestad disciplinaria sobre la tripulacién, autoridad sobre
los pasajeros y el control total sobre el helicoptero y la carga
transportada.

El ejercicio de las funciones del Piloto al Mando comienza desde que se
inicia la preparacion del vuelo, y finaliza cuando éste concluye. En caso
de interrupcién anormal del vuelo, ejercera sus funciones hasta que la
tripulacién, los pasajeros y la carga estén en lugar seguro o bajo la
responsabilidad de representantes de la empresa aérea o de las
autoridades aeronauticas, segun el caso. La autoridad del Piloto al
Mando no se suspendera en los puntos intermedios o escalas de una
operacién de vuelo ni en caso de accidente, incidente o cualquiera otra
contingencia que, como el apoderamiento ilicito, pueda afectar a la
aeronave.
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(c)

Son obligaciones del Piloto al Mando:

(1)

(12)

(13)

Verificar que el helicéptero vy la tripulacion tengan los libros y
documentos exigidos por las leyes o reglamentos;

Cerciorarse de que el helicoptero esté apto para iniciar la operacion
de vuelo, de acuerdo con los manuales correspondientes;

Recabar los informes meteorolégicos de su ruta, debiendo
suspender el vuelo si no tuviere prediccion favorable hasta el
siguiente punto de aterrizaje por lo menos la seguridad del vuelo;
Inspeccionar y aprobar la estiba del helicoptero, e impedir un mayor
peso que el autorizado o una distribucion del mismo contrario a las
especificaciones técnicas;

Impedir el embarque de personas que puedan constituir un peligro
para la seguridad del vuelo, de los pasajeros o de la carga.
Asimismo, impedir el embarque o transporte de aquella carga que
constituya un peligro para el helicéptero, los pasajeros o la carga;
Cumplir las instrucciones de los servicios de control de transito
aéreo, salvo que ello resultare peligroso para la seguridad del
helicoptero o de las personas a bordo, caso en el cual notificara a
esos servicios las medidas que adopte;

Cumplir y hacer cumplir las normas juridicas que regulan las
operaciones de vuelo, y los manuales técnicos aprobados por la
DGAC;

Dar al Servicio de Transito Aéreo la informacion necesaria para la
seguridad del vuelo;

Adoptar, durante el vuelo las medidas que estime necesarias para
la seguridad del helicéptero, de los pasajeros y de la carga.

Se cerciorara de que se ha seguido minuciosamente el sistema de
verificaciéon prescrito en 135.113.

Notificar a la autoridad correspondiente mas proxima, por el medio
mas rapido de que disponga, cualquier accidente en relacién con el
helicoptero, en el cual alguna persona resulte muerta o con lesiones
graves o0 se causen dafnos de importancia al helicoptero o a la
propiedad;

Notificar a la empresa aérea, al terminar el vuelo, todos los defectos
que note o que sospeche que existan en el helicoptero; y

Del mantenimiento de la Bitacora (Libro de a bordo); de las
anotaciones referidas a las decisiones adoptadas y de sus
fundamentos, como asimismo de la informacién enumerada en
135.903 (a) de la presente norma.

OBLIGACIONES DEL ENCARGADO DE OPERACIONES DE VUELO/
DESPACHADOR DE VUELO.
Cuando el sistema de supervision de operaciones exija los servicios de
un Encargado de Operaciones de vuelo/Despachador de Vuelo, las
funciones de este seran:

(@)

(1)
(2)

Ayudar al piloto al mando en la preparacién del vuelo y proporcionar
la informacioén pertinente requerida;

Ayudar al piloto al mando en la preparacion de plan operacional de
vuelo y del plan de vuelo ATS, firmar, cuando corresponda, y
presentar el plan de vuelo a la dependencia ATS apropiada; y
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(b)

(3)

En

Suministrar al piloto al mando, durante el vuelo, por los medios
adecuados, la informacién necesaria para realizar el vuelo con
seguridad.

caso de emergencia, el Encargado de Operaciones de

Vuelo/Despachador de Vuelo:

(1)

(2)

Iniciara los procedimientos descritos en el manual de operaciones
evitando al mismo tiempo tomar medidas incompatibles con los
procedimientos ATC; y

Comunicara al Piloto al Mando la informacion relativa a la seguridad
operacional que pueda necesitarse para la realizacion segura del
vuelo, comprendida aquella relacionada con las enmiendas del plan
de vuelo que se requieran en el curso del mismo.

Es igualmente importante que, en el curso del vuelo, el Piloto al
Mando también comunique al Encargado de Operaciones de
Vuelo/Despachador de Vuelo informacion similar, particularmente si
se trata de situaciones de emergencia.

135.143 EQUIPAJE DE MANO Y EQUIPAJE FACTURADO.

El explotador se asegurara de que todo equipaje de mano embarcado en el
helicoptero e introducido en la cabina de pasajeros, se coloque en un lugar
donde quede bien retenido.

Volumen Il
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CAPIiTULO “C”

LIMITACIONES DE UTILIZACION DE LA PERFORMANCE DEL HELICOPTERO

135.201

135.203

Volumen Il

GENERALIDADES.

(a)

(b)

(c)

(d)

(e)
(f)

Los helicopteros se utilizaran de conformidad con un cédigo de
performance establecido por la DGAC, en cumplimiento de las normas
aplicables de este capitulo.

El cédigo de performance refleja en la realizacion de las operaciones,
tanto las diversas fases del vuelo como el entorno operacional.

En condiciones en que no se garantiza la continuacion segura del vuelo
en el caso de falla del grupo motor critico, las operaciones de
helicdpteros se realizaran de modo que presten la consideracion debida
al objetivo de lograr un aterrizaje forzoso seguro.

Cuando la DGAC permita las operaciones IMC en Clase de performance
3, dichas operaciones se realizaran de conformidad con las disposiciones
de la seccion 135.207.

Cuando los helicépteros vuelen hacia o desde helipuertos en un entorno
hostil, la DGAC especificara los requisitos para que dichas operaciones
se lleven a cabo de manera que se tenga debidamente en cuenta el
riesgo relacionado con una falla del grupo motor u otras de caracter
mecanico u operacional.

La DGAC debera realizar un Informe Técnico Operacional que determine
la viabilidad de la operacion en este tipo de helipuertos.

Este Informe  Técnico-Operacional considerara a lo menos, una
descripcion del entorno en el cual se encuentra ubicado el helipuerto
(postaciones, cables, alumbrados, edificaciones, arboles y otros); tipo de
helipuerto; los tipos de operaciones que se ejecutaran en el helipuerto;
los riesgos operacionales que se presentan derivado del tipo de
operacién y su mitigacion.

APLICABLES A LOS HELICOPTEROS CERTIFICADOS DE CONFORMIDAD
CON EL DAR 08.

(a)
(b)

(c)

(d)

(e)

Las normas de (b) a (g) inclusive se aplicaran a los helicépteros a los que
es aplicable el DAR 08.

El nivel de performance definido en las partes apropiadas del cddigo de
performance mencionado en 135.201(a), relativo a los helicépteros
designados en 135.203(a), sera acorde con el nivel general incorporado
en las normas de este capitulo.

El helicéptero se utilizara de acuerdo con los términos de su certificado
de aeronavegabilidad y dentro de las limitaciones de utilizacion
aprobadas, indicadas en su manual de vuelo.

La DGAC tomara las precauciones razonablemente posibles para que
se mantenga el nivel general de seguridad establecido en estas
disposiciones, bajo todas las condiciones de utilizaciéon previstas,
incluyendo las que no estén especificamente tratadas en las
disposiciones de este capitulo.

No se iniciara ningun vuelo, a menos que la informacion de performance
contenida en el manual de vuelo indique que pueden cumplirse las
normas de 135.203 (f) y 135.203 (g) para el vuelo que se vaya a
emprender.
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(f)

(9

(h)

Al aplicar las normas de este capitulo, se tendran en cuenta todos los
factores que afecten de modo importante a la performance del helicéptero
(como por ejemplo: peso, procedimientos operacionales, la altitud de
presion apropiada a la elevacidon del lugar, temperatura, viento y
condiciones de la superficie). Tales factores se tomaran en cuenta
directamente como parametros de utilizaciéon o indirectamente mediante
tolerancias o margenes, que pueden indicarse en los datos de
performance o en el cédigo de performance, de conformidad con cuyas
disposiciones se utiliza el helicéptero.

Limitaciones de peso:

(1) El peso del helicoptero al comenzar el despegue no excedera de
aquel con el que se cumple el cddigo de performance mencionado
135.201 (a), teniendo en cuenta las reducciones de peso previstas
conforme progresa el vuelo y la cantidad de combustible eliminada
mediante vaciado rapido que sea apropiado.

(2) En ningun caso, el peso al comenzar el despegue excedera de el
peso maximo de despegue especificado en el manual de vuelo del
helicoptero, teniendo en cuenta los factores especificados en
135.203 (f).

(3) En ningln caso, el peso calculado para la hora prevista de aterrizaje
en el helipuerto en que se pretende aterrizar y en cualquier otro de
alternativa, excedera del peso maximo de aterrizaje especificado en
el manual de vuelo del helicoptero, teniendo en cuenta los factores
especificados en 135.203 (f).

(4) En ningun caso, el peso al comenzar el despegue o a la hora
prevista de aterrizaje en el helipuerto en que se pretende aterrizar y
en cualquier otro de alternativa, excedera de los pesos maximos
pertinentes con respecto a los cuales se haya demostrado que se
cumplen las normas aplicables de homologacién en cuanto al ruido
contenidas en la normativa correspondiente, a no ser que la DGAC
lo autorice de otro modo, en circunstancias excepcionales para un
cierto emplazamiento donde no exista problema de perturbacion
debido al ruido.

Al elaborar un cédigo de performance, la DGAC aplicara ya sea un
método de evaluacién del riesgo o bien las normas de (1) (2) y (3)
siguientes:

(1) Fase de despegue y ascenso inicial.

() Operaciones en Clase de performance 1. En caso de falla
del grupo motor critico, que se observe en el punto de
decision para el despegue o antes del mismo, el helicéptero
podra interrumpir el despegue y detenerse dentro de la
distancia de aceleracion-parada disponible o, en caso de que
dicha falla se observe en el punto de decision para el
despegue o después del mismo, podra continuar el despegue
franqueando con un margen adecuado todos los obstaculos
situados a lo largo de la trayectoria de vuelo, hasta que este
en condiciones de cumplir con 135.203 (g) (1) (i).
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(I1)

(Il

Operaciones en Clase de performance 2. En caso de falla
del grupo motor critico en cualquier momento después de
alcanzar el DPATO, el helicoptero podra continuar el
despegue franqueando con un margen adecuado todos los
obstaculos situados a lo largo de la trayectoria de vuelo hasta
que esté en condiciones de cumplir con 135.203 (g) (1) (i).
Antes del DPATO, la falla del grupo motor critico podria
obligar al helicéptero a efectuar un aterrizaje forzoso, en cuyo
caso se aplicaran las condiciones establecidas en 135.201 (b).
Operaciones en Clase de performance 3. En cualquier
punto de la trayectoria de vuelo, la falla de un grupo motor
obligara al helicoptero a efectuar un aterrizaje forzoso, en
cuyo caso se aplicaran las condiciones establecidas en
135.201 (b).

(2) Fase en ruta.

(1)

(I)

Operaciones en Clase de performance 1 y 2. En caso de
falla del grupo motor critico en cualquier punto en la fase en
ruta, el helicoptero podra continuar el vuelo hasta un lugar en
que puedan satisfacerse las condiciones 135.203 (g) (4) (i)
para operaciones en Clase performance 1 o |las
correspondientes a 135.203 (g)(4)(ii)) para operaciones en
Clase de performance 2, sin volar por debajo de la altitud
minima apropiada en cualquier punto.

Cuando la fase en ruta se realice sobre un entorno hostil y el
tiempo de desviacion hacia un punto de destino de alternativa
pueda ser superior a dos horas, se recomienda que la DGAC
evalue los riesgos relacionados con la falla de un segundo
grupo motor.

Operaciones en Clase de performance 3. El helicoptero
podra, con todos los  grupos motores en funcionamiento,
continuar por la ruta prevista o desviaciones planificadas sin
volar en cualquier punto por debajo de la altitud minima
apropiada. En cualquier punto de la trayectoria de vuelo, la
falla de un grupo motor obligara al helicoptero a realizar un
aterrizaje forzoso, en cuyo caso se aplicaran las condiciones
establecidas en 135.201 (b).

(3) Fase de aproximacion y aterrizaje.

(i)

Operaciones en Clase de performance 1. En caso de falla
del grupo motor critico, que se observe en cualquier punto
durante la fase de aproximacion y aterrizaje, antes del punto
de decision de aterrizaje, el helicoptero podra, en el punto de
destino o en cualquier otro de alternativa, después de
franquear todos los obstaculos en la trayectoria de
aproximacion, aterrizar y detenerse dentro de la distancia de
aterrizaje disponible o efectuar un aterrizaje interrumpido y
franquear todos los obstaculos en la trayectoria de vuelo con
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un margen suficiente equivalente al que se indica en 135.203
(g) (2) (i). En caso de que la falla ocurra antes del punto de
decision de aterrizaje, el helicéptero podra aterrizar y
detenerse dentro de la distancia de aterrizaje disponible.

(i) Operaciones en Clase de performance 2. En caso de falla
del grupo motor critico antes del DPBL, el helicoptero en el
punto de destino o en cualquier otro de alternativa, después
de franquear todos los obstaculos en la trayectoria de
aproximacion, aterrizara o bien se detendra dentro de la
distancia de aterrizaje disponible o efectuar un aterrizaje
interrumpido y franquear todos los obstaculos en la
trayectoria de vuelo con un margen adecuado equivalente al
que se indica en 135.203 (g) (2) (ii). Después del DPBL, la
falla del grupo motor podria obligar al helicéptero a realizar un
aterrizaje forzoso, en cuyo caso se aplicaran las condiciones
establecidas en 135.201 (b).

(i) Operaciones en Clase de performance 3. En cualquier
punto de la trayectoria del vuelo, la falla de un grupo motor
obligara al helicoptero a realizar un aterrizaje forzoso, en cuyo
caso se aplicaran las condiciones establecidas en 135.201 (b).

DATOS SOBRE OBSTACULOS.

La empresa aérea empleara todos los datos disponibles sobre obstaculos para
elaborar procedimientos a fin de cumplir con las fases de despegue, ascenso
inicial, aproximacion y aterrizaje descritas en el codigo de performance
establecido por la DGAC.

REQUISITOS ADICIONALES PARA LAS OPERACIONES DE
HELICOPTEROS EN CLASE DE PERFORMANCE 3 EN IMC, SALVO
VUELOS VFR ESPECIALES.

(@) Las operaciones en Clase de performance 3 en IMC se realizaran
unicamente sobre una superficie aceptable para la DGAC.

(b) Al aprobar las operaciones de helicopteros utilizados en Clase de
performance 3, la DGAC se asegurara de que el helicéptero esté
certificado para volar de conformidad con las reglas de vuelo por
instrumentos y de que el nivel general de seguridad que prevén las
disposiciones de los DAR 6, DAR y DAN 91 proporcionan:

(1) fiabilidad del motor;

(2) procedimientos de mantenimiento, métodos operacionales y los
programas de formacion para la tripulacion del explotador.

(3) el equipo y otros requisitos dispuestos por la DGAC.

(c) Las empresas aéreas de helicopteros que operan en Clase de
performance 3 en IMC tendran un programa para la supervisién de
tendencias del motor y utilizaran los instrumentos, sistemas vy
procedimientos operacionales/de mantenimiento recomendados por los
fabricantes del motor y del helicéptero para supervisar los motores.
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CAPIiTULO “D”

INSTRUMENTOS, EQUIPO Y DOCUMENTOS DE VUELO DEL HELICOPTERO
(En el Capitulo E figuran las disposiciones relativas al equipo de

135.301

comunicaciones y de navegacion de a bordo.)

GENERALIDADES.

(a)

(b)

(c)

(d)

Ademas del equipo minimo necesario para el otorgamiento del certificado
de aeronavegabilidad, se instalaran o se llevaran, segun sea apropiado,
en los helicopteros los instrumentos, equipo y documentos de vuelo que
se prescriben en los parrafos siguientes, de acuerdo con el helicoptero
utilizado y con las circunstancias en que se haya de realizarse el vuelo.
La DGAC aprobara o aceptara los instrumentos o equipos prescritos,
incluida su instalacion.

Se llevara a bordo del helicoptero una copia autenticada del certificado
AOC, y una copia de las autorizaciones, condiciones y limitaciones
pertinentes al tipo de helicoptero, expedidas conjuntamente con el
certificado.

La empresa aeérea incluird en el manual de operaciones una lista de
equipo minimo (MEL) aprobada por la DGAC, para que el piloto al mando
pueda determinar si cabe iniciar el vuelo, o continuarlo a partir de
cualquier parada intermedia, en caso de que algun instrumento, equipo o
sistemas deje de funcionar. Esta lista, aunque puede constituir un
documento fisicamente distinto, se considerara parte del Manual de
Operaciones.

La empresa aérea pondra a disposicion del personal de operaciones y
de los miembros de la tripulacion de vuelo un Manual de Operaciones
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 la aeronave. El manual incluira detalles de los
sistemas de la aeronave y de las listas de verificacion (listas de chequeo)
que hayan de utilizarse. En el diseio del manual se observaran los
principios relativos a factores humanos. El manual debera estar
facilmente al alcance de la tripulacién de vuelo durante todas las
operaciones de vuelo.

135.303 TODOS LOS HELICOPTEROS EN TODOS LOS VUELOS.

Volumen Il

(a)

(b)

Los helicopteros iran equipados con instrumentos para que los miembros

de la tripulacion de vuelo puedan verificar la trayectoria de vuelo del

helicéptero, llevar a cabo cualquier maniobra reglamentaria requerida y

observar las limitaciones de utilizacién del helicoptero en las condiciones

de utilizacién previstas.

El helicoptero estara equipado con:

(1) Uno o mas botiquines de primeros auxilios apropiados al nimero de
pasajeros que el helicoptero este autorizado a transportar; Los
botiquines de primeros auxilios que se lleven en los helicépteros
deben contener a lo menos los siguientes elementos:
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3)

(i)  Un manual de primeros auxilios;

(i)  El “codigo de sefales visuales de tierra a aire utilizable por los
supervivientes” que figura en el Reglamento DAR 12;

(i) Elementos para el tratamiento de lesiones;

(iv) Pomada oftalmica;

(v) Un atomizador nasal descongestivo;

(vi) Repelente de insectos;

(vii) Colirio emoliente;

(viii) Crema para quemaduras de sol;

(ix) Limpiador antiséptico cutaneo hidrosoluble;

(x) Productos para el tratamiento de quemaduras extensas;

(xi) Los siguientes medicamentos orales: analgésicos,
antiespasmadicos, estimulantes del sistema nervioso central,
estimulantes  circulatorios, vasodilatadores  coronarios,
medicacién antidiarreico y medicacion para el mareo; y

(xii) Un tubo para respiracion artificial de plastico y férulas.

Extintores portatiles de un tipo que, cuando se descarguen, no

causen contaminacion peligrosa del aire dentro del helicéptero, de

los cuales al menos uno estara ubicado:

(i) En el compartimiento de pilotos; y

(i) En cada compartimiento de pasajeros que esté separado del
compartimiento de pilotos y que no sea facilmente accesible a
los miembros de la tripulacién de vuelo;

()  Un asiento o litera para cada persona de dos (2) afios o
mayor;

(i)  Un cinturén para cada asiento y cinturones de sujecion para
cada litera; y

(i)  Un arnés de seguridad para cada asiento de un miembro de la
tripulacién de vuelo. El arnés de seguridad de cada asiento de
piloto debera incluir un dispositivo que sujete el torso del
ocupante en caso de deceleracion rapida.

Cuando el helicoptero esté equipado con doble mando, el arnés de

seguridad de cada asientote piloto debera incluir un dispositivo de

sujecién destinado a impedir que la parte superior del cuerpo de un
ocupante subitamente incapacitado dificulte el acceso a los mandos
de vuelo.

Medios para asegurar de que se comunique a los pasajeros la

informacion e instrucciones siguientes:

(i)  Cuando han de ajustarse los cinturones de seguridad;

(i) Cuando y cdmo ha de utilizarse el equipo de oxigeno, si se
exige provision de oxigeno;

(i) Cuando no se debe fumar;

(iv) Ubicacion y uso de los chalecos salvavidas, o de los
dispositivos individuales de flotacién equivalentes, si se exige
llevar tales dispositivos; y

(v) Ubicacién y modo de abrir las salidas de emergencia.

Si se emplean fusibles, fusibles eléctricos de repuesto de los

amperajes apropiados, para reemplazar a los que sean accesibles

en vuelo.
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(c) El helicoptero llevara:

(1) El Manual de Operaciones prescrito en 135.107, o aquellas partes
del mismo que se refieren a las operaciones de vuelo;

(2) ElI Manual de Vuelo del helicoptero, y otros documentos que
contengan datos de performance necesarios para la aplicacion de la
seccion 135.201 y cualquier otra informacién necesaria para la
operacion del helicéptero conforme a lo previsto en su certificado de
aeronavegabilidad, salvo que estos datos figuren en el manual de
operaciones; y

(3) Las cartas adecuadas y al dia que abarquen la ruta que ha de
seguir el vuelo proyectado, asi como cualquier otra ruta por la que
pudiera desviarse el vuelo.

(d) Senalamiento de las zonas de penetracién de fuselaje.

(1) Si se sefialan en el helicoptero las areas adecuadas del fuselaje
para que penetren las brigadas de salvamento en caso de
emergencia, tales areas se marcaran como se indica en la figura
siguiente. El color de las marcas sera rojo o amarillo y, de ser
necesario, se perfilaran en blanco para que contrasten con el fondo.

9cm Scm

¥ _3cm ¥. - 3cm
/ /

. : B

>

Not over 2 m

L — -

w
[+]

SENALAMIENTO DE LAS ZONAS DE PENETRACION DEL
FUSELAJE

(2) Si las sefiales de los angulos se hallan a mas de 2 metros de
distancia, se insertaran lineas intermedias de 9 cm. por 3 cm. de
forma que la separacion entre sefiales adyacentes no sea mayor de
2 metros.

Esta norma no exige que un helicoptero tenga zonas de penetracion
de fuselaje.

135.305 REGISTRADORES DE VUELO.
Los registradores de vuelo estan constituidos por dos sistemas:
Un Registrador de Datos de Vuelo (FDR); y
Un Registrador de la Voz en el puesto de pilotaje (CVR).
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Los registradores combinados (FDR/CVR), a efectos de cumplir con los
requisitos de equipamiento con registradores de vuelo, sélo podran usarse
como se indica especificamente en esta Norma.

(a) Registradores de Datos de Vuelo.

(1)

Todo helicéptero que solicite primera certificacion en Chile, que sea
multimotor turbina con un PMD superior a 5.700 Kgs., o que tenga
una configuracion de 10 a 19 asientos de pasajeros, excluyendo el
siento del piloto, que haya sido fabricada antes del 11 de Octubre
de 1991 y que realice Transporte Aéreo Comercial, estara equipada
con un Registrador de Datos de Vuelo (FDR), que registre la hora,
altitud, velocidad relativa, aceleracion vertical y rumbo, dentro del
rango, precision e intervalos de grabacion requeridos.

Todo helicéptero multimotor turbina que tenga un PMD superior a

5.700 Kgs. o que tenga una configuracion de 10 a 19 asientos de

pasajeros, excluyendo el siento del piloto, y que haya sido fabricada

el 11 Octubre de 1991 o fecha posterior y que realice Transporte

Aéreo Comercial, estara equipada con un Registrador Digital de

Datos de Vuelo (DFDR) tipo Il, que registre los parametros del 1 al

15 indicados en la tabla D1 del adjunto D al Anexo 6, parte | de

OACI, dentro del rango, precision e intervalos de grabacion

requeridos.

El sistema requerido en los puntos (a) y (b) anteriores debera ser

capaz de operar continuamente desde el instante en que la

aeronave comienza la carrera de despegue hasta que haya
terminado la carrera de aterrizaje y debera conservar la informacion
registrada al menos las ultimas 25 horas de su funcionamiento.

En el caso de un accidente o incidente que exija un aviso inmediato

a la DGAC y que haya dado como resultado el término del vuelo, la

empresa aérea, debera conservar la informacion grabada por al

menos 60 dias o si lo solicita la DGAC, por un periodo mas largo.

La informacion que se obtiene de la grabacion podra utilizarse para

precisar las causas de los accidentes o incidentes en relacion con

las investigaciones.

Todo registrador de datos de vuelo (FDR) y de voz de cabina de

pilotaje (CVR) debera:

(i) Ser pintado de un color llamativo, anaranjado o amarillo,

(i) Llevar materiales reflectantes para facilitar su ubicacion, y

(i) Tener adosado, en forma segura, un dispositivo automatico,
que permita su ubicacion bajo el agua.

Todos los helicopteros para los cuales se haya extendido por
primera vez el correspondiente certificado de aeronavegabilidad
después del 1 de enero de 2005, que utilicen comunicaciones por
enlace de datos y que deban llevar un CVR, grabaran en un
registrador de vuelo todas las comunicaciones por enlace de datos
que reciba o emita el helicoptero. La duracién minima de grabacion
sera igual a la duracion del CVR y debera correlacionarse con la
grabacién del audio del puesto de pilotaje.

(i) A partir del 1 de enero de 2007, todos los helicopteros que
utilicen comunicaciones por enlace de datos y que deban
llevar un CVR, grabaran en un registrador de vuelo todas las
comunicaciones por enlace de datos que reciba o emita la
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(b)

(c)

(d)

(e)

aeronave. La duracion minima de grabacion sera igual a la
duracién del CVR y debera correlacionarse con la grabacion
del audio del puesto de pilotaje.

(i) Se grabara la informacién que sea suficiente para inferir el
contenido del mensaje y, cuando sea posible, la hora en que
el mensaje se presento a la tripulacién o bien la hora en que
ésta lo generd.

Registradores de Voz.

(1)

Toda aeronave que solicite primera certificacién en Chile y que sea
multimotor propulsada por turbina con una configuracién de 6 o mas
asientos de pasajeros y para la cual sean requeridos, por
certificacion de tipo o manual de vuelo, 2 pilotos, debera estar
equipada con un registrador de voz de cabina de pilotaje (CVR)
aprobado que:

(i)  Cumpla con lo estipulado en el parrafo 1457 letras (a), (b), (c),
(d), (e), (f) y (g), segun corresponda de los PART 23, 25, 27 o
29 de la FAA.

(i) Opere continuamente desde el comienzo del uso de la lista de
chequeo (antes de encender motores con el propdsito de
volar), hasta el término de la lista de chequeo al finalizar el
vuelo.

En el caso de un accidente o incidente que exija un aviso inmediato
a la DGAC y que haya dado como resultado el término del vuelo, la
empresa aérea debera conservar la informacion grabada por al
menos sesenta (60) dias o si lo solicita la DGAC, por un periodo
mas largo. La informacion que se obtiene de la grabacién podra
utilizarse para precisar las causas de los accidentes o incidentes en
relacién con las investigaciones.

Registradores de Voz en el puesto de pilotaje — Duracion.

(1)
(2)

Los CVR seran capaces de conservar la informacion registrada
durante por lo menos los ultimos 30 minutos de su funcionamiento.
Los CVR, instalados en los helicépteros para los cuales se haya
extendido por primera vez el correspondiente certificado de
aeronavegabilidad el 1 de enero de 1990 o en fecha posterior,
deberian ser capaces de conservar la informacién registrada
durante por lo menos las dos ultimas horas de su funcionamiento.
Los CVR, instalado en los helicopteros para los cuales se haya
extendido por primera vez el correspondiente certificado de
aeronavegabilidad después del 01 de enero de 2003, deberan ser
capaces de conservar la informaciéon registrada durante por lo
menos las dos ultimas horas de su funcionamiento.

Registradores de Vuelo — Construccion e Instalacién.

Los registradores de vuelo se construiran, emplazaran e instalaran de
manera que proporcionen la maxima proteccién posible de los registros, a
fin de que éstos puedan preservarse, recuperarse y transcribirse.

Registradores de Vuelo — Funcionamiento

1)

Los registradores de vuelo no estaran desconectados durante el
tiempo de vuelo.
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(f)

(9)

(2) Para conservar los registros contenidos en los registradores de
vuelo, éstos se desconectaran una vez completado el tiempo de
vuelo después de un accidente o incidente. Los registradores de
vuelo no volveran a conectarse antes de determinar lo que ha de
hacerse con ellos de conformidad con el DAR 13.

(3) La necesidad de retirar las grabaciones de los registradores de
vuelo de la aeronave la determinaran las autoridades encargadas
de la DGAC que realizan la investigacion, teniendo debidamente en
cuenta la gravedad del incidente y las circunstancias, comprendidas
las consecuencias para la empresa aérea.

(4) En caso de que el helicéptero se halle implicado en un accidente o
incidente, el piloto al mando se asegurara, en la medida de lo
posible, de la conservacion de todas las grabaciones que vengan al
caso contenidas en los registradores de vuelo y, si fuese necesario,
de los correspondientes registradores de vuelo, asi como de su
custodia, mientras se determina lo que ha de hacerse con ellos de
conformidad con el DAR 13.

Registradores de Vuelo — Continuidad del buen funcionamiento.

Se realizaran verificaciones operacionales y evaluaciones de las
grabaciones de los sistemas FDR y CVR para asegurar el buen
funcionamiento constante de los registradores.

Instrumentos y equipos para vuelos realizados de conformidad con
las Reglas de vuelo visual (VFR) y las Reglas de vuelo por
instrumentos (IFR) — durante el dia y la noche.
Los requisitos de las reglas de vuelo por instrumentos indicadas en (1),
(2) y (3) siguientes pueden cumplirse mediante combinaciones de
instrumentos o mediante presentaciones electrénicas.
(1) Los helicopteros que realicen vuelos de conformidad con las reglas
de vuelo visual durante el dia estaran equipados con:
(i)  Un compas magnético;
(i)  Un reloj de precision que indique la hora en horas, minutos y
segundos;
(iii)  Un baroaltimetro de precision;
(iv) Unindicador de velocidad aerodinamica; y
(v) Los demas instrumentos o equipo que prescriba la DGAC.
(2) Los helicépteros cuando vuelen de conformidad con las reglas de
vuelo visual (VFR) durante la noche estaran equipadas con:
(i) El equipo especificado en a);
(i)  Un indicador de actitud de vuelo (horizonte artificial), por cada
piloto requerido y un indicador de actitud adicional;
(i)  Un indicador de desplazamiento lateral;
(iv) Un indicador de rumbo (giroscopio direccional);
(v) Unvariémetro;
(vi) Oftros instrumentos o equipos que prescriba la DGAC; vy las
luces siguientes:
(A) Las luces que exige la DAN 91 para aeronaves en vuelo
0 que operen en el area de movimiento de un helipuerto;
(B) Dos faros de aterrizaje. Uno de los faros de aterrizaje
debe ser orientable, al menos en el plano vertical.
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(4)

®)

(C) lluminacién de todos los instrumentos de vuelo y equipo
indispensable para la operacion segura del helicéptero
utilizados por la tripulacion de vuelo;

(D) Luces en todos lo compartimientos de pasajeros; y

(E) Una linterna para cada uno de los puestos de los
miembros de la tripulacion.

(3) Los helicépteros cuando vuelen de conformidad con las reglas de
vuelo IFR, o cuando no puedan mantenerse en la actitud deseada
sin referirse a uno o mas instrumentos de vuelo, estaran equipados
con:

(i)  Un compas magnético;

(i)  Un reloj de precision que indique la hora en horas, minutos y
segundos;

(i) Dos baroaltimetros de precision;

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

(v) Unindicador de desplazamiento lateral;

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

(vii) Un indicador de rumbo (giréscopo direccional);

(viii) Medios para comprobar si es adecuada la fuente de energia
que acciona los instrumentos giroscopicos;

(ix) Un dispositivo que indique, en el compartimiento de la
tripulacién de vuelo, la temperatura exterior;

(x) Un variémetro;

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

(xii) Oftros instrumentos o equipos que prescriba la DGAC; y

(xiii) Para vuelos nocturnos, las luces especificadas en 135.305 (g)
(2) (vii al xi) y 135.305 (g)(2)(viii).

Los helicopteros que operen de conformidad con las reglas de vuelo IFR,
deberan estar provistos de una 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. La fuente 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 debera
haber una indicacion clara de que el indicador de actitud de vuelo
funciona con la energia auxiliar.

Cuando un helicoptero vuele de conformidad a las reglas de vuelo IFR y

que tenga un peso maximo certificado de despegue superior a 3.175 kg o

una configuracion de capacidad maxima de asientos de pasajeros

superior a 9, debera estar equipado con un sistema de advertencia de la
proximidad del terreno provisto de una funcién frontal para evitar
impactos.
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135.307 HELICOPTEROS QUE VUELEN SOBRE EL AGUA.

Medios de flotacion.

Los helicopteros, cuando se prevea que hayan de volar sobre el agua,
estaran equipados con medios de flotacién permanente o rapidamente
desplegables, a fin de asegurar un amaraje forzoso seguro del
helicoptero cuando:

Volumen Il

(@)

(b)

(1)
(2)

(4)

Se realizan operaciones en el mar, u otras operaciones sobre el
agua, segun lo prescriba la DGAC; o

Se vuele sobre el agua a una distancia desde tierra
correspondiente a mas de 10 minutos, a la velocidad normal de
crucero, en un entorno hostil y en Clase de performance 1 6 2.

Al operar en un entorno hostil, un amaraje forzoso requiere que el
helicoptero esté disefiado para amarar o certificado de conformidad
con las disposiciones sobre amaraje forzoso.

Se vuele sobre el agua en un entorno no hostil a una distancia
desde tierra especificada por la DGAC y en Clase de performance
162

Al considerar la distancia mas alla de la cual es necesario equipo de
flotacién, la DGAC debe tener en consideraciéon la norma de
certificacién del helicoptero.

Se vuele sobre el agua a una distancia desde tierra superior a la
distancia de autorrotacion o de aterrizaje forzoso seguro, y en Clase
de performance 3.

Equipo de emergencia.

(1)

Los helicopteros que operen en Clase de performance 1 6 2 y
cuando operen de acuerdo con las disposiciones de 135.307 (a),
llevaran el siguiente equipo:

(i) un chaleco salvavidas, o dispositivos de flotacién equivalente,
para cada persona que vaya a bordo, situado en un lugar
facilmente accesible desde el asiento o litera de la persona
que haya de wusarlo. ElI chaleco salvavidas se usara
constantemente para las operaciones en el mar, a menos que
el ocupante lleve puesto un traje de supervivencia integral que
incluya la funcién de chaleco salvavidas;

(i) balsas salvavidas, estibadas de forma que faciliten su empleo
si fuera necesario, en numero suficiente para alojar a todas las
personas que se encuentren a bordo, provistas del equipo de
salvamento incluso medios para el sustento de la vida que sea
apropiado para el vuelo que se vaya a emprender; y
Cuando el helicoptero esté equipado con dos balsas
salvavidas, cada una de ellas debera poder llevar a todos los
ocupantes en estado de carga excesiva. El estado de carga
excesiva es un margen de seguridad de disefio de 1,5 veces
la capacidad maxima.

(iii) Equipo necesario para hacer las sefales pirotécnicas de
socorro descritas en la DAN 91;
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(c)

Los helicopteros que operen en Clase de performance 3 y mas alla
de la distancia de autorrotacion a partir de tierra, pero a menos de
una distancia desde tierra especificada por la DGAC, estaran
equipados con un chaleco salvavidas, o dispositivos de flotacién
equivalente, para cada persona que vaya a bordo, situado en un
lugar facilmente accesible desde el asiento o litera de la persona
que haya de usarlo.

(i) Al determinar la distancia desde tierra citada en (2) anterior es
preciso considerar las condiciones ambientales y la
disponibilidad de instalaciones de busqueda y salvamento.

(i) Para las operaciones en el mar, al volar mas alla de la
distancia de autorrotacion a partir de tierra se usara el chaleco
salvavidas, a menos que el ocupante lleve puesto un traje de
supervivencia integral que incluya la funcion de chaleco
salvavidas.

Los helicopteros que operen en Clase de performance 3 y mas alla

de la distancia especificada en (2) anterior, estaran equipados como

se indica en (1) anterior.

En el caso de helicopteros que operen en Clases de performance 2

6 3, cuando despeguen o aterricen en un helipuerto en el que, en

opinion de la DGAC, la trayectoria de despegue o la de

aproximacién esté dispuesta de manera tal sobre el agua que, en
caso de contratiempo, haya probabilidad de un amaraje forzoso, se

llevara por lo menos el equipo prescrito en 135.307 (b) (1) (i).

Cada chaleco salvavidas o dispositivo individual equivalente de

flotacion, cuando se lleve de conformidad a 135.307, ira provisto de

un medio de iluminacion eléctrica, a fin de facilitar la localizacion de
las personas.

En cualquier helicoptero para el cual el certificado individual de

aeronavegabilidad se haya expedido por primera vez el 1 de Enero

de 1991 o después de esa fecha, por lo menos el 50% de las balsas
salvavidas llevadas de acuerdo con las disposiciones del parrafo

135.307 (b), deberan ser desplegables por control a distancia.

Las balsas que no sean desplegables por control a distancia y de

un peso superior a 40 Kg., deberan estar equipados con algun

medio mecanico de despliegue.

En cualquier helicoptero para el cual el certificado individual de

aeronavegabilidad se haya expedido por primera vez antes del 1 de

Enero de 1991, deberan satisfacerse las disposiciones de (6) y (7)

anteriores el 31 de Diciembre de 1992 a mas tardar.

Para todos los helicopteros, en vuelos sobre areas maritimas
designadas.

(1)

Los helicopteros, cuando vuelen sobre areas maritimas que han
sido designadas por la DGAC como areas en las que las
operaciones de busqueda y salvamento serian especialmente
dificiles, estaran equipados con equipo de salvamento (incluso los
medios para el sustento de la vida) que sean apropiados para el
area que se sobrevuela.
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(2) Para las operaciones en el mar, todos los ocupantes deberian usar
un traje de supervivencia cuando la temperatura del mar sea inferior
a 10 grados Celsius o cuando el tiempo de rescate estimado exceda
del tiempo de supervivencia calculado. Cuando la elevacién y fuerza
del sol constituyan un peligro de alta temperatura sobre el puesto de
pilotaje esta norma no se le impondra a la tripulacién.
Para determinar el tiempo de rescate, debera tenerse en
consideracion el estado del mar y las condiciones de luz ambiente.

135.309 HELICOPTEROS QUE VUELEN SOBRE ZONAS TERRESTRES
DESIGNADAS.

Los helicopteros que se empleen sobre zonas terrestres que hayan sido
designadas por la DGAC como zonas en las que seria muy dificil la busqueda
y salvamento, estaran provistos de los dispositivos de sefiales y de equipo
salvavidas (incluso medios para el sustento de la vida) apropiados al area
sobre la que se haya de volar.

135.311

Volumen Il

TRANSMISOR DE LOCALIZACION DE EMERGENCIA (ELT).

(a)

(b)

(c)

(d)

(e)

(f)

(9

Todo helicoptero debera estar equipado con un Transmisor Localizador
de Emergencia ELT, del tipo automatico aprobado, que sea capaz de
transmitir en 121.5 MHz y/o 406 MHz, que tenga su switch inercial en
condicidn operativa y con su bateria vigente. En nuevas instalaciones, no
podran utilizarse equipos ELT que posean TSO C91.

Helicdpteros monoplazas, las propulsadas por motores turborreactor y
aquellas dedicadas a transporte aéreo comercial, deberan cumplir el
punto (a) anterior.

Todo helicoptero con un PMD superior a 5700 Kgs. que realice transporte
aéreo comercial, debera contar con un ELT del tipo automatico que
cumpla los requisitos TSO C-126 y que sea capaz de transmitir
simultaneamente en 406 MHz y 121.5 MHz, que tenga su switch inercial
en condicion operativa y su bateria vigente.

A partir del 01 de Enero del 2009 todo helicoptero debera contar con un
ELT del tipo automatico que cumpla los requisitos TSO C-126 y que sea
capaz de transmitir simultineamente en 406 MHz y 121.5 MHz, que
tenga su switch inercial en condicion operativa y su bateria vigente.
Aquellos ELT que cumplan con el TSO C-126 deberan utilizar la
codificacién asignada por el Subdepartamento de Aeronavegabilidad, la
que sera valida mientras el helicéptero mantenga su matricula y se
encuentre registrada en Chile.

El equipo ELT que se lleve para satisfacer los requisitos anteriores
funcionara de conformidad con las disposiciones pertinentes del Anexo
10, Volumen lll de OACI.

No obstante lo indicado anteriormente, la DGAC recomienda el uso del
equipo ELT en toda aeronave de matricula chilena.

Equipo de radio de supervivencia.
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Nota:

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

(2) El equipo requerido en el punto a) anterior, debera cumplir con los
requisitos del TSO establecidos en los puntos 135.311 (a), (c) y (d).

En la eleccién adecuada del numero, tipo y ubicacién de los ELT en
las aeronaves y en sus sistemas flotantes de mantenimiento de
funciones vitales, se debe considerar la maxima probabilidad de
activacion del ELT en caso de accidente de la aeronave en vuelo
sobre zonas terrestres o sobre el agua, incluidas las zonas donde la
busqueda y el salvamento sean particularmente dificiles. La
ubicacion de los transmisores es un factor esencial para garantizar
el nivel 6ptimo de proteccién contra el impacto e incendios. En la
ubicacion de los dispositivos de control y de activacion (monitores
de activacién) de los ELT automaticos fijos y en los
correspondientes procedimientos operacionales, también habra de
tenerse en cuenta la necesidad de que los miembros de la
tripulacion puedan detectar rapidamente cualquier activacion
inadvertida de los ELT y que puedan activarlo y desactivarlo
manualmente con facilidad.

135.313 HELICOPTEROS QUE VUELVEN A GRANDES ALTITUDES.
La altitud aproximada en la atmdsfera tipo, correspondiente al valor de presién
absoluta empleada en esta norma, es la siguiente:

Presion absoluta Metros Pies

700 hPa 3.000 10.000
620 hPa 4.000 13.000
376 hPa 7.600 25.000

Volumen Il

(b)

(c)

Los helicopteros que tengan que utilizarse a altitudes de vuelo en que la
presion atmosférica sea inferior a 700 hPa en los compartimientos de
pasajeros y pilotos llevaran dispositivos para el almacenaje y distribucién
de oxigeno que puedan contener y distribuir la provision de oxigeno
requerida en el parrafo 135.135 (g) (1).

Los helicopteros que tengan que utilizarse a altitudes de vuelo en que la
presion atmosférica sea inferior a 700 hPa pero que dispongan de medios
para mantener presiones mayores que la citada en los compartimientos
de pasajeros y pilotos llevaran dispositivos para el almacenaje y
distribuciéon de oxigeno que puedan contener y distribuir la provision
requerida en el parrafo 135.135 (g) (2).

Un helicéptero que tenga que utilizarse a altitudes de vuelo en que la
presion atmosférica sea superior a 376 hPa que no pueda descender de
manera segura en cuatro minutos una altitud de vuelo en que la presion
sea igual a 620 hPa, y al que se ha otorgado certificado individual de
aeronavegabilidad antes del 9 de noviembre de 1998, estara equipado
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135.315

135.317

135.319

135.321

Volumen Il

con equipo de oxigeno autodesplegable a fin de cumplir con los requisitos
de 135.135 (g) (2). El numero total de dispositivos para distribucion de
oxigeno sera como minimo un 10% mayor que el numero de asientos de
pasajeros y de tripulacién de cabina.

(d) Un helicéptero que tenga que utilizarse a altitudes de vuelo en que la
presion atmosférica sea superior a 376 hPa que no pueda descender de
manera segura en cuatro minutos a una altitud de vuelo en que la presién
atmosférica sea igual a 620 hPa, y al que se ha otorgado certificado
individual de aeronavegabilidad el 9 de noviembre de 1998, estara
equipado con equipo de oxigeno autodesplegable a fin de cumplir con los
requisitos de 135.135 (g) (2). El numero total de dispositivos para
distribucion de oxigeno sera como minimo un 10% mayor que el numero
de asientos de pasajeros y de tripulacion de cabina.

HELICOPTEROS EN CONDICION DE HIELO.

Los helicopteros que vuelen en circunstancias para las que se haya notificado
que existe o que se prevé formacion de hielo, iran equipados con dispositivos
antihielo o descongeladores adecuados.

HELICOPTEROS CUANDO TRANSPORTEN PASAJEROS - DETECCION
DEL TIEMPO SIGNIFICATIVO.

Los helicépteros cuando transporten pasajeros, deberan ir equipados con radar
meteoroldgico u otro equipo de deteccion del tiempo significativo siempre que
dichos helicépteros operen en areas en las que se puede esperar que existen
tormentas u otras condiciones meteoroldgicas peligrosas, que se considere
que pueden ser detectadas, tanto de noche como en condiciones
meteoroldgicas de vuelo por instrumentos.

HELICOPTEROS QUE DEBAN OBSERVAR LAS NORMAS DE
HOMOLOGACION ACUSTICA.

Todos los helicopteros daran cumplimiento a lo dispuesto por la DGAC en la
normativa correspondiente.

HELICOPTEROS QUE TRANSPORTEN PASAJEROS — ASIENTOS DE LA

TRIPULACION AUXILIAR.

(@) Los helicopteros iran equipados con asientos orientados hacia delante o
hacia atras (dentro de 15° del eje longitudinal del helicoptero), que
tendran instalado un arnés de seguridad para uso de cada miembro de la
tripulacién auxiliar requerido para cumplir con lo prescrito en 135.1001
con respecto a la evacuacién de emergencia.

Se proporcionara un asiento y cinturon para cada miembro de la
tripulacién auxiliar.

Los arneses de seguridad comprenden tirantes y un cinturén que podran
utilizarse independientemente.

(b) Los asientos para la tripulacion auxiliar estaran ubicados cerca de las
salidas al nivel del piso y de otras salidas de emergencia, segun lo
requiera la DGAC para la evacuacion de emergencia.
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135.323 HELICOPTEROS QUE DEBEN _ ESTAR EQUIPADOS CON UN
TRANSPONDEDOR DE NOTIFICACION DE LA ALTITUD DE PRESION.

135.325

135.327

Volumen Il

(a)

(b)

Toda aeronave que posea la condicion para operar bajo reglas de vuelo
IFR, que tenga peso maximo de despegue igual o superior a 5.700 Kgs.o
solicite primera certificacion de aeronavegabilidad en Chile, debera contar
con un sistema ATC Transponder operativo, capaz de responder en
modo 3/A de 4096 codigos y un sistema de reporte automatico de altitud
de presién, que le permita responder a interrogaciones en modo C, con el
objeto de transmitir informacion de altitud en incrementos de 100 pies
consecuente con la altitud maxima de operacion de la aeronave y que
cumpla los requisitos de cualquier clase del Technical Standard Order
TSO-C74b, TSO-C74c 0 TSO-C112.

Aquellas aeronaves no afectas al punto anterior y que no posean el
sistema requerido en él o aquellas exceptuadas en conformidad con la
DAN 02 02, quedaran restringidas a operar exclusivamente en espacios
aéreos que no requieren el uso de ATC Transponder, indicado en las
Publicaciones de Informacion Aeronautica (AIP).

La finalidad de la disposicién anterior es respaldar la eficacia del ACAS y
mejorar la eficacia de los servicios de transito aéreo. Asimismo, el
proposito de las mencionadas disposiciones es que las aeronaves que no
estdn equipadas con transpondedores de notificacién de altitud de
presion no vuelen en el espacio aéreo que utilizan las aeronaves
equipadas con sistemas anticolision de a bordo. Con este fin, podrian
otorgarse excepciones de los requisitos relativos a transpondedores de
notificacion de la altitud de presidon en espacios aéreos en los cuales no
se requiera dicho equipo.

MICROFONOS.

Todos los miembros de la tripulacidn de vuelo que deban estar en servicio en
el puesto de pilotaje deberan comunicarse por medio de micréfonos de vastago
o de garganta.

SISTEMA DE CONTROL DE VIBRACIONES.

Los helicépteros que tengan un peso maximo certificado de despegue superior
a 3.175 kg o una configuracion de capacidad maxima de asientos de pasajeros
superior a 9 deberan estar equipados con un sistema de control de
vibraciones.

*kkkkkkkkk
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CAPIiTULO “E”

EQUIPO DE COMUNICACIONES Y DE NAVEGACION DEL HELICOPTERO

135.401

135.403

Volumen Il

EQUIPO DE COMUNICACIONES DEL HELICOPTERO.

(a)

(b)
(c)

El helicoptero ira provisto de un equipo de radio que permita:

(1) la comunicacién en ambos sentidos para fines de control de
helipuerto;

(2) recibir informacién meteorolégica en cualquier momento durante el
vuelo;

(3) la comunicacion, en ambos sentidos, en cualquier momento durante
el vuelo con una estacion aerondutica por lo menos y con aquellas
otras estaciones aeronauticas y en las frecuencias que pueda
prescribir la autoridad competente.

Los requisitos establecidos anteriormente se consideraran cumplidos si

se demuestra que pueden efectuarse las comunicaciones indicadas en

los mismos si las condiciones de propagacion de radio son normales para
la ruta.

El equipo de radio requerido de acuerdo con (a) anterior, permitira la

comunicacion en la frecuencia aeronautica de emergencia.

Para los vuelos en partes definidas del espacio aéreo o en rutas en las

que se ha prescrito un tipo de Performance de Comunicacion

Requerida (RCP), el helicoptero debera, ademas de los requisitos

especificados en (b) anterior:

(1) estar dotado de equipo de comunicaciones que le permita funcionar
de acuerdo con el tipo o tipos de RCP prescritos; y

(2) estar autorizado por la DGAC para realizar operaciones en dicho
espacio aéreo.

EQUIPO DE NAVEGACION DEL HELICOPTERO.

(a)

(b)

(c)

Los helicopteros iran provistos del equipo de navegacién que les permita

proseguir:

(1) De acuerdo al plan de vuelo; y

(2) 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 reglas de vuelo visual se

efectle por referencia a puntos caracteristicos del terreno.

Para los vuelos en partes definidas del espacio aéreo o en rutas en que

se ha prescrito un tipo de Performance de Navegacion Requerida

(RNP), el helicoptero debera, ademas de los requisitos de (a) anterior:

(1) Estar dotado de equipo de navegacion que le permita funcionar de
conformidad con los tipos de RNP prescritos; y

(2) Estar autorizado por la DGAC para realizar operaciones en dicho
espacio aéreo.

El helicoptero debera estar previsto de equipo de navegacién suficiente

para asegurar que, en caso de falla de un elemento del equipo en

cualquier fase del vuelo, el equipo restante sea suficiente para permitir

que el helicoptero navegue de conformidad con (a) anterior y, donde se

aplica, (b) anterior.
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135.405

Volumen Il

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

INSTALACION.
La instalacion del equipo sera tal que la falla de cualquier unidad necesaria, ya

sea para fines de comunicaciones, de navegaciéon o ambos, no resultara en la
falla de otra unidad necesaria para fines de comunicaciones o de navegacion.

kdkkkdkkkd
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135.501
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CAPITULO “F”
MANTENIMIENTO DE LA AERONAVEGABILIDAD

Responsabilidad de Titular de un AOC respecto el mantenimiento de la
aeronavegabilidad.
(@) El fitular de un AOC debera asegurarse que, en conformidad con

(b)

(©

(d)

(e)

procedimientos aceptables para la DGAC, se cumpla lo siguiente:

(1) Cada helicoptero que sea explotado por él se mantenga en
aeronavegabilidad;

(2) El equipo operacional y de emergencia necesario para el vuelo previsto
se encuentre en estado de funcionamiento;

(3) El certificado de aeronavegabilidad de cada helicoptero siga siendo valido
al iniciar el vuelo;

(4) El fitular de un AOC no podra incorporar un helicoptero en las
Especificaciones Operativas, mientras la DGAC no haya otorgado un
certificado de aeronavegabilidad; y

(5) Su personal de operaciones esté en conocimiento que todos los permisos
especiales de vuelos no son validos en espacio aéreo extranjero a menos
que éstas sean comunicadas y aceptadas por los Estados que
sobrevuele la aeronave.

El titular de un AOC no debera operar un helicoptero a menos que
mantenimiento haya sido realizado por un Centro de Mantenimiento
Aeronautico (CMA) aprobado o reconocido por la DGAC y habilitado en la
marca y modelo de la aeronave;

El titular un AOC debera contar con su propio CMA, de acuerdo a lo

establecido en la normativa vigente o contratar los servicios de otro CMA

aprobado, vigente y habilitado en la marca y modelo del helicoptero, de acuerdo

ala DAN 145;

El ftitular de un AOC debera proporcionar un Manual de Control de

Mantenimiento (MCM), para uso y orientacion del personal de mantenimiento y

operacional, que sea aceptable para la DGAC, debiendo proporcionarle a ésta,

una copia de dicho Manual; y

El contenido de dicho Manual es el que a continuacion se sefala:

(1) Una descripcion de los procedimientos requeridos para asegurar
que:

(i) Cada helicoptero se mantenga en condiciones de
aeronavegabilidad;

(i) El equipo operacional y de emergencia necesario para el
vuelo previsto se encuentra en estado de funcionamiento; y

(iii) El Certificado de Aeronavegabilidad de cada helicoptero siga
siendo valido;

(2) Cuando corresponda, una descripcion de los acuerdos
contractuales que existan entre la empresa aérea, y el Centro de
Mantenimiento Aeronautico aprobado o reconocido;

(3) Los nombres y responsabilidades de la persona o personas
empleadas para asegurar, que el mantenimiento se realice de
conformidad con el Manual de Control de Mantenimiento y el
Programa de Mantenimiento aprobado;
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(10)

(11)
(12)

(13)

(14)

(15)

Una referencia al programa de mantenimiento aprobado;

Una descripcion de los métodos y procedimientos, utilizados para
llenar y conservar los Registros de Mantenimiento de los
helicopteros.

Una descripcidn de los procedimientos para supervisar, evaluar y
notificar a la DGAC, la experiencia operacional y de mantenimiento,
para mejorar el programa de mantenimiento;

Una descripcion de los procedimientos para notificar al organismo
responsable del disefio de tipo y a la DGAC, la Informacién de las
Dificultades en Servicio (IDS), que tengan o pudieran tener efectos
adversos en la operacion y el mantenimiento de Ila
aeronavegabilidad del helicéptero. En la forma que lo establezca la
DGAC;

Una descripcién de los procedimientos para evaluar la informacion
sobre mantenimiento de la aeronavegabilidad y recomendaciones
disponibles y emanadas desde el organismo responsable del disefio
de tipo;

Una descripcion de los procedimientos para aplicar las medidas
resultantes de la informacion obligatoria de mantenimiento de la
aeronavegabilidad;

Una descripcion del establecimiento y mantenimiento de un sistema
de analisis y supervisién continua del funcionamiento y eficiencia
del programa de mantenimiento, para corregir cualquier deficiencia
del programa;

Una descripcion de los tipos de helicopteros a los que aplica el
manual;

Una descripcién de los procedimientos para asegurar que los
desperfectos que afectan la aeronavegabilidad de un helicéptero, se
registren y se rectifiquen;

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);

Una descripcion de los procedimientos para controlar el
arrendamiento de aeronaves y productos aeronauticos afines; y

Una descripcion de los procedimientos para notificar a la DGAC, los
casos importantes de mantenimiento que ocurran.

REGULACIONES DE MANTENIMIENTO.
El titular de un certificado AOC debera cumplir con lo establecido en la DAN 43,
en las materias de mantenimiento que se indican a continuacion:

(@)

(1)

Intercambio y uso de informacion sobre el mantenimiento de la
aeronavegabilidad.

Programa de mantenimiento.

Registros de mantenimiento.

Transferencia de los registros de mantenimiento del avion.

Conformidad de mantenimiento.

Alteraciones y reparaciones mayores.
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PERIODICIDAD DE LAS INSPECCIONES. (Cuando corresponda).

(@)

(b)

(©

(d)

Los helicopteros dentro de un periodo de doce (12) meses, deberan ser

sometidos a:

(1)  Una inspeccion anual de sistemas electronicos, consistente en la
verificacion de funcionamiento y seguridad de instalacion de todo
sistema instalado a bordo, realizado por un CMA con clasificacién en
Radio; y

(2)  Una inspeccion anual de instrumentos y sistemas afines, consistente en
la verificacion de funcionamiento y seguridad de instalacion de todo
instrumento instalado a bordo, realizado por un CMA con clasificacién en
Instrumentos.

Prueba y regulacién de Altimetros, Computadores de Datos de Aire, Sistemas

automaticos de Reporte de Altitud de Presién y Sistema de Presion Estatica —

Pitot.

(1) Todo helicoptero debera ser sometido a los ensayos e inspecciones
establecidas en el Apéndice “B” de la DAN 43 con una periodicidad no
mayor a veinticuatro (24) meses; y

(2) Para todo helicoptero sus sistemas automaticos de Reporte de Altitud de
Presioén, deberan ser verificados de acuerdo a lo dispuesto en el Apéndice
“B” de la DAN 43 con una periodicidad no mayor a veinticuatro (24)
meses.

Prueba e Inspeccion del Respondedor de Control de Transito Aéreo (ATC

Transponder) y Sistema de Reporte Automatico de Altitud de Presion

asociado.

(1) Todo equipo ATC Transponder y Sistema de Reporte Automatico de
Altitud de Presién asociado, debera ser sometido a las pruebas
establecidas en el Apéndice “C” de la DAN 43, con una periodicidad no
mayor a veinticuatro (24) meses; y

(2) Las pruebas requeridas en el punto anterior, deberan ser realizadas
después de cualquier mantenimiento del equipo ATC Transponder o
Sistema de Reporte Automatico de Altitud de Presion, que pueda
introducir un error de la informacién reportada.

Compas Magnético.

A todo helicéptero se le debera compensar el compas magnético, con una

periodicidad no mayor a veinticuatro (24) meses o en cualquiera de las

ocasiones que a continuacion se indican y de acuerdo a lo establecido en el

Apéndice “D” de la DAN 43:

(1)  Alserinstalado en el helicdptero;

(2) Al estar instalado en un helicoptero que se certifica por primera vez en
Chile;

(3) Después de toda reparacion y alteracién mayor en el helicoptero en que
esta instalado; y

(4) Después de toda instalacién de nuevos equipos eléctricos o electronicos
en el helicéptero en que esta instalado.

Registrador de Datos de Vuelo (FDR).

(1)  Todo equipo Registrador de Datos de Vuelo, debera ser sometido a una
prueba operacional con una periodicidad no mayor a doce (12) meses.
Esta prueba debera ser capaz de determinar que el grabador se
encuentra funcionando correctamente durante el tiempo nominal de
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(f)

(9)

)

@)

(4)

grabacién y que los parametros mandatorios estan siendo registrados y
se encuentran dentro de los rangos esperados en magnitud, direccion y
razén de cambio, segun corresponda al perfil del vuelo analizado;

Todo equipo Registrador de Datos de Vuelo, debera ser sometido a una
prueba funcional con una periodicidad no mayor a cinco (5) afos. Esta
prueba debera ser capaz de determinar que el grabador se encuentra
funcionando correctamente durante el tiempo nominal de grabacion y
gue el registro de los parametros se encuentra dentro de los limites de
rango, exactitud, razon de muestreo y resolucion, conforme a las
instrucciones especificas del fabricante del equipo;

El Sistema Registrador de Datos de Vuelo, debera considerarse
inoperativo si se obtienen datos de mala calidad o si uno o mas
parametros obligatorios no se registran correctamente; y

El titular de un certificado AOC debera conservar la documentacion
relativa a la asignacion de parametros, ecuaciones de conversion,
calibracion periddica y otras informaciones que sean requeridas sobre el
funcionamiento / mantenimiento de los FDR, para efectos de
investigacion de un accidente u ocurrencia que requieran notificacion a
la DGAC. La documentacion sefalada debera ser suficiente, a objeto
que le permita a la DGAC, durante el desarrollo de su investigacion,
disponer de la informacion necesaria para efectuar la lectura de datos
en unidades de medicién técnicas.

Registrador de Voz de Cabina de Pilotaje (CVR).

(1)

2)

3)

(4)

Todo equipo Registrador de Voz de Cabina de Pilotaje, debera ser
sometido a una inspeccidon anual que debera verificar el correcto
funcionamiento del grabador durante el tiempo nominal de grabacion;
Esta inspeccién anual debera ser capaz de verificar la correcta
grabacion de las sefales de prueba de cada fuente de la aeronave y de
las fuentes externas pertinentes, comprobando que todas las sefales
requeridas cumplan con las normas de inteligibilidad;

El Sistema Registrador de Voz de Cabina de Pilotaje debera
considerarse inoperativo si durante un tiempo considerable se obtienen
senales ininteligibles o no se registran correctamente; y

Esta inspeccion debera ser efectuada anualmente, y de acuerdo a las
instrucciones especificas del fabricante del equipo.

Comun alos sistemas FDRy CVR.

Antes del primer vuelo del dia, deberan controlarse los mecanismos integrados
de prueba en el puesto de pilotaje para el CVR, el FDR y el equipo de
adquisicién de datos de vuelo (FDAU).

*kkkkkkkkk
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~ CAPITULO“G” ,
TRIPULACION DE VUELO DEL HELICOPTERO

COMPOSICION DE LA TRIPULACION DE VUELO.

(@) La Tripulacion de Vuelo no sera menor en cuanto a su numero y
composicion que la especificada en el manual de operaciones e incluira,
ademas del minimo especificado en el manual de vuelo o en otros
documentos relacionados con el certificado de aeronavegabilidad, los
miembros que sean necesarios segun el tipo de helicoptero empleado, el
tipo de operacion y la duracién del vuelo entre los puntos en que se
releva la tripulacion.

(b) La tripulacién de vuelo incluira, por lo menos, una persona autorizada
por la DGAC para operar el tipo de equipo radiotransmisor que se
emplee.

FUNCIONES DE LOS MIEMBROS DE LA TRIPULACION DE VUELO EN
CASO DE EMERGENCIA.

La empresa aérea asignara a todos los miembros de la tripulacién de vuelo,
para cada tipo de helicoptero, las funciones necesaria que deben ejecutar en
caso de emergencia 0 en una situacion que requiera evacuacion de
emergencia. En el programa de instruccién del explotador figurara el
entrenamiento anual respecto a la ejecucion de 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 evacuacidon de emergencia del
helicoptero.

PROGRAMA DE INSTRUCCION PARA LOS MIEMBROS DE LA

TRIPULACION DE VUELO.

(@) La empresa aérea establecera y mantendra un programa de instruccion,
en tierra y en vuelo, aprobado por la DGAC, por el que se asegure que
todos los miembros de la tripulacién de vuelo reciben formacion
adecuada para ejecutar las tareas que les han sido asignadas. El
programa de instruccion:

(1) Incluirda medios adecuados, en tierra y en vuelo, asi como
instructores debidamente calificados, segun determine la DGAC.

(2) Constara de adiestramiento, en tierra y en vuelo, en el tipo o tipos
de helicoptero en que preste servicio el tripulante;

(3) Incluira la coordinacion adecuada de la tripulacidon de vuelo, asi
como adiestramiento para todos los tipos de situaciones o
procedimientos de emergencia o anormales causados por mal
funcionamiento del sistema motopropulsor, la transmision, el rotor,
la célula o las instalaciones, o debidos a incendio u otras
anomalias.

(4) Comprendera conocimientos y pericia sobre procedimientos de
vuelo visual y por instrumentos para el area propuesta de
operacién, la actuacibn humana incluyendo el manejo de
amenazas Yy errores, el transporte de mercancias peligrosas v,
segun el caso, procedimientos que correspondan al entorno en
que el helicoptero efectuara operaciones.

(5) Asegurara que todos los miembros de la ftripulacion de vuelo
conozcan las funciones de las cuales son responsables, y la
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(b)

relacion de dichas funciones con las de otros miembros de la
tripulacidon, particularmente con respecto a los procedimientos
normales, anormales y de emergencia; y

(6) Se repetira periddicamente segun lo determine la DGAC e incluira
una evaluacion de la competencia.

Se considerara cumplido el entrenamiento periddico de vuelo en un tipo

determinado de helicéptero si:

(1) Se utilizan, en la medida que lo juzgue factible la DGAC,
dispositivos de instruccién para simulacion de vuelo aprobados
por dicha autoridad para este fin; o

(2) Se realiza dentro del periodo apropiado la verificacion de
competencia exigida en 135.609, en dicho tipo de helicoptero.

135.607 CALIFICACIONES.

Volumen Il

(a)

Experiencia reciente — Piloto al Mando.

La empresa aérea no asignara a un piloto para que actue como Piloto al

Mando de un tipo o variante de un tipo de helicoptero, a menos que, en

los 90 dias precedentes, dicho piloto haya hecho tres despegues y tres

aterrizajes en el mismo tipo de helicoptero.

Experiencia reciente — Copiloto.

La empresa aérea no asignara a un copiloto para que haga cargo de los

mandos de vuelo durante el despegue y el aterrizaje de un tipo de

helicoptero, a menos que, en los 90 dias precedentes y en el mismo tipo
de helicéptero, dicho copiloto haya estado a cargo como piloto al mando

0 como copiloto, en los mandos de vuelo, en tres despegues y

aterrizajes, o haya demostrado de otro modo competencia para actuar

como copiloto en un dispositivo de instruccion para simulacion de vuelo
aprobado para tal efecto.

Calificaciones operacionales del Piloto al Mando.

(1) La empresa aérea no utilizara ningun piloto como Piloto al Mando
de un helicoptero en una operacion para la cual el piloto no esté
capacitado, hasta que dicho piloto no haya cumplido con lo
prescrito en puntos 2) y 3) siguientes.

(2) Cada uno de dichos pilotos demostrara un conocimiento
adecuado de:

(i)  Operacion que se ha de realizar. Esto incluird conocimiento
de:
— Elterreno y las altitudes minimas de seguridad;
— Las condiciones meteoroldgicas estacionales;
— Los procedimientos, instalaciones y servicios de
meteorologia, de comunicaciones y de transito aéreo;
— Los procedimientos de busqueda y salvamento; y
— Las instalaciones y los procedimientos de navegacion,
relacionados con la ruta en que se haya de realizar el
vuelo; y
(i) Los procedimientos aplicables a las trayectorias de vuelo
sobre zonas densamente pobladas y zonas de gran
densidad de transito, obstaculos, topografia, iluminacion,
ayudas para la aproximacién y procedimientos de llegada,
salida, espera y aproximacion por instrumentos, asi como de
los minimos de utilizacion aplicables.
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(3) Un Piloto al Mando habra hecho un vuelo, representativo de la
operacién que debera realizar, que debe incluir un aterrizaje en un
helipuerto representativo, como miembro de la tripulacion de vuelo
y acompafiado por un piloto calificado para la operacion.

(4) La empresa aérea llevara un registro, suficiente para demostrar a
la DGAC, de la capacitacién del piloto y de la forma en que ésta se
haya conseguido.

(5) La empresa aérea no puede continuar utilizando a un piloto como
piloto al mando en una operacion, a menos que en los doce (12)
meses precedentes el piloto haya hecho por lo menos un vuelo
representativo como piloto miembro de la tripulacion de vuelo,
como piloto inspector, o como observador en la cabina de pilotaje.
En caso de que hayan transcurrido mas de doce (12) meses sin
que el piloto haya hecho un vuelo representativo, antes de actuar
de nuevo como piloto al mando en esa operacion dicho piloto debe
demostrar una nueva capacitacién, de acuerdo con 2) y 3)
anteriores.

VERIFICACION DE LA COMPETENCIA DE LOS PILOTOS.

(@) La empresa aérea se cerciorara de que se comprueba la técnica de
pilotaje y la capacidad de ejecutar procedimientos de emergencia, de tal
modo que se demuestre la competencia del piloto en cada tipo o
variante de un tipo de helicoptero.

(b) Cuando las operaciones tengan que efectuarse de acuerdo con las
reglas de vuelo por instrumentos (IFR), el explotador se cerciorara de
que queda demostrada la competencia del piloto para cumplir tales
reglas ante un piloto inspector de la DGAC. Dichas verificaciones se
efectuaran dos veces al ano. Dos verificaciones similares, efectuadas
dentro de un plazo de cuatro (04) meses consecutivos, no cumplen por
si solas este requisito

(c) Podran utilizarse dispositivos de instruccion para simulaciéon aprobados
por la DGAC para aquellas partes de las verificaciones respecto de las
cuales hayan sido expresamente aprobados.

EQUIPO ESPECIAL DE LA TRIPULACION DE VUELO.

Cuando un miembro de la Tripulaciéon de Vuelo considerado apto para ejercer
las atribuciones que le confiere una licencia, a reserva de utilizar lentes
correctivos adecuados, dispondra de un par de lentes correctivos de repuesto
cuando ejerza dichas atribuciones.

TIEMPO DE VUELO (T.V), PERIODOS DE SERVICIO DE VUELO (P.S.V) Y
PERIODOS DE DESCANSO MINIMO (P.D.M).

La empresa aérea debera cumplir las normas dictadas por la DGAC que
establecen las limitaciones aplicables al T.V y a los P.S.V de los miembros de
la tripulacién de vuelo. Asimismo se deberan considerar las normas de P.D.M
necesarios de tal forma que se asegure que la fatiga ocasionada por un vuelo
o por vuelos sucesivos, o acumulada durante un periodo debido a estas y otras
tareas, no ponga en peligro la seguridad de vuelo.

kkkhkkhkdkk
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CAPIiTULO “H”
ENCARGADO DE OPERACIONES DE VUELO (E.O.V.)
DESPACHADOR DE VUELO

Cuando en el método aprobado de supervisién de operaciones de vuelo, se
haya previsto el cargo de encargado de operaciones de vuelo/despachador de
vuelo, éstos deberan poseer una licencia que se ajuste a las disposiciones
establecidas en el Reglamento de Licencias.

Al Encargado de Operaciones de Vuelo/Despachador de Vuelo, no se le

asignaran funciones, si no ha cumplido con:

(@) Completar satisfactoriamente un curso de instruccidén especializado en la
empresa aérea que considere todos los componentes especificos de su
método aprobado de control y supervisiéon de las operaciones de vuelo
segun lo prescrito en 135.103 (d);

(b) Enlos 12 meses precedentes, haya efectuado por lo menos un vuelo de
capacitacion en un solo sentido en el compartimiento de la tripulacion de
vuelo de un helicoptero sobre un area en que este autorizado para
ejercer la supervision de vuelo.

(c) Demostrar a la empresa aérea conocimientos sobre:

(1) El contenido del Manual de Operaciones;
(2) El equipo de radio de los helicdpteros utilizados; y
(3) El equipo de navegacion de los helicopteros utilizados;

(d) Demostrar a la empresa aérea conocimiento de los siguientes detalles
referentes a las operaciones de las que es responsable y las areas en
qgue esta autorizado para ejercer la supervision de vuelo:

(1) Las condiciones meteoroldgicas estacionales y las fuentes de
informacién meteoroldgica;

(2) Los efectos de las condiciones meteorolégicas en la recepcion de
senales por radio en los helicépteros empleados;

(3) Las peculiaridades y limitaciones de cada uno de los sistemas de
navegacion empleados en la operacién; y

(4) Las instrucciones para la carga del helicoptero.

(e) Demostrar a la empresa aérea sus conocimientos y habilidades
relacionadas con la actuacién humana pertinentes a las funciones de
despacho; y

(f) Demostrar a la empresa aérea la capacidad para desempefar las
funciones sefialadas en 135.141.

El Encargado de Operaciones de Vuelo/Despachador de Vuelo a quien se le
asignen funciones debera mantenerse actualizado de los detalles de la
operacién pertinente a dichas funciones, incluyendo conocimientos vy
habilidades relacionadas con la actuacion humana.

Al Encargado de Operaciones de Vuelo/Despachador de Vuelo que haya
dejado de prestar sus servicios durante 12 (doce) meses consecutivos, no se
le deben asignar funciones a no ser que se cumplan las disposiciones de
135.705.

-8.1- ED.1/ ABRIL 2008



CAPIiTULO “I”

MANUALES, LIBROS DE A BORDO, REGISTROS Y GRABACIONES
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MANUAL DE VUELDO.

Toda empresa aérea debera disponer de un Manual de Vuelo del helicoptero.
Este manual debera identificar claramente al helicoptero o serie de
helicopteros especificos a que se aplica.

LIBRO DE A BORDO.

(@) Ademas de la identificacién y nombre de la empresa aérea, el libro de a
bordo del helicéptero debe contener los siguientes datos, clasificados
con los numeros romanos correspondientes que a continuacion se

indican:

I - Nacionalidad y matricula del helicoptero.

I - Fecha.

Il - Nombre de los miembros de la tripulacion.

IV - Asignacion de obligaciones a los miembros de la tripulacion.

V - Lugar de salida.

VI - Lugar de llegada.

VIl - Hora de salida.

VIIl - Hora de llegada.

IX - Horas de vuelo.

X - Naturaleza del vuelo (de caracter particular, regular o no
regular).

XI - Incidentes, observaciones, en caso de haberlos.

Xl - Firma de la persona a cargo.

(b) Las anotaciones del libro de a bordo deben llevarse al dia y hacerse con
tinta o lapiz tinta.

(c) Deberan conservarse los libros de a bordo completados, para
proporcionar un registro continuo de las operaciones realizadas en los
ultimos seis meses.

REGISTROS DEL EQUIPO DE EMERGENCIA Y SUPERVIVENCIA DE A
BORDO.

Las empresas aéreas dispondran en todo momento, para comunicacion
inmediata a los Centros Coordinadores de Salvamento, unas listas que
contengan informacion sobre el equipo de emergencia y supervivencia llevada
a bordo por cualquiera de sus helicopteros. La informacidon comprendera,
segun corresponda, el numero, color y tipo de las balsas salvavidas y de las
sefiales pirotécnicas, detalles sobre material médico de emergencia, provision
de agua y el tipo y frecuencia del equipo portatil de radio de emergencia.

GRABACIONES DE LOS REGISTRADORES DE VUELO.

En caso de que el helicoptero se halle implicado en un accidente o incidente, el
explotador se asegurara, en la medida de lo posible, de la conservacion de
todas las grabaciones que vengan al caso contenidas en los Registradores de
Vuelo vy, si fuese necesario, de los correspondientes registradores de vuelo, asi
como de su custodia, mientras se determina lo que ha de hacerse con ellos de
conformidad con las normas pertinentes.
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135.912
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(a)
(b)
(c)
(d)
(e)
(f)

(9
(h)

Certificado de matricula;

Certificado de aeronavegabilidad;

Licencias y habilitaciones de la tripulacién;

Bitacora (Libro de a bordo);

Lista de verificacion (Check List);

Lista de equipos minimo (Minimun Equipment List), aprobada por la
Autoridad Aeronautica para cada helicoptero en particular;

Lista de verificacion de los procedimientos de busqueda de bombas en
el helicoptero; y

Todo otro manual o documento que la empresa aérea considere que es
necesario llevar a bordo.

RELACION DE MANUALES.

La relacion de manuales, certificados, listas de verificaciones y documentos
que se llevaran a bordo, se deberan indicar en el Manual de Operaciones de
la empresa aérea.
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-9.2- ED.1/ ABRIL 2008



135.1001

135.1003

135.1005

Volumen Il

CAPITULO “J”
TRIPULACION AUXILIAR.

ASIGNACION DE OBLIGACIONES EN CASO DE EMERGENCIA.

La empresa aérea establecera, a satisfaccion de la DGAC, el nimero minimo
de miembros de tripulacion auxiliar requerido para cada tipo de helicéptero, a
base del numero de asientos o del numero de pasajeros transportados, a fin
de efectuar la evacuacién segura y rapida del helicéptero, y las funciones
necesarias que han de realizarse en caso de emergencia o de una situacion
que requiera evacuacion de emergencia. La empresa aérea asignara esas
funciones para cada tipo de helicoptero. La cantidad de tripulacién auxiliar
aprobada se indicara en las Especificaciones Operativas del titular de la AOC
y su numero no debera ser inferior a lo indicado en la tabla siguiente:

NUMERO DE ASIENTOS |TRIPULACION AUXILIAR MINIMA

De 20 hasta 50 Uno (1)
De 51 hasta 100 dos (2)

PROTECCION DE LA TRIPULACION AUXILIAR DURANTE EL VUELO.
Cada miembro de la Tripulacién Auxiliar 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.

Lo precedente no excluye que el piloto al mando ordene que solamente se
ajusten los cinturones de los asientos cuando no se estén realizando
maniobras de despegue o de aterrizaje.

INSTRUCCION.

La empresa aérea establecera y mantendra un programa de instruccion

aprobado por la DGAC, que habra de ser completado por todas las personas

antes de ser designadas como miembros de la tripulacién auxiliar. La

Tripulacion Auxiliar completara un programa periédico de instruccion

anualmente. Estos programas de instruccion garantizaran que cada persona:

(@) Es competente para ejecutar aquellas obligaciones y funciones de
seguridad que se le asignen al personal auxiliar de a bordo en caso de
una emergencia o0 de una situacion que requiera evacuacion de
emergencia;

(b) Esta adiestrado y es capaz de usar el equipo de emergencia y
salvamento, tal como chalecos salvavidas, balsas salvavidas, rampas de
evacuacion, salidas de emergencia, extintores de incendios portatiles,
equipo de oxigeno y botiquines de primeros auxilios;

(c) Cuando preste servicio en helicopteros que vuelen por encima de 3.000
mts. (10.000 ft), posee conocimientos respecto al efecto de la falta de
oxigeno, y, en el caso de helicopteros con cabina a presién, por lo que
se refiere a los fendmenos fisiolégicos inherentes a una pérdida de
presion;

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

(e) conoce los tipos de mercancias peligrosas que pueden (0 no)
transportarse en la cabina de pasajeros y ha completado el programa de
capacitacion sobre mercancias peligrosas exigido en el DAR 18; y

() conoce acerca de la actuacién humana en relacion con las obligaciones
de seguridad en la cabina de pasajeros, incluyendo la coordinacion entre
la tripulacién de vuelo y la tripulacién auxiliar.

PERIODOS DE SERVICIO DE VUELO (P.S.V) Y PERIODOS DE DESCANSO
MINIMO (P.D.M).

La empresa aérea debera cumplir las normas dictadas por la DGAC que
establecen las limitaciones aplicables a los P.S.V de los miembros de la
tripulacién auxiliar. Asimismo se deberan considerar las normas de P.D.M
necesarios de tal forma que se asegure que la fatiga ocasionada por un vuelo
0 por vuelos sucesivos, o acumulada durante un periodo debido a estas y otras
tareas, no ponga en peligro la seguridad de los pasajeros.
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CAPIiTULO “K”
SEGURIDAD

LISTA DE VERIFICACION PARA LOS PROCEDIMIENTOS DE BUSQUEDA
EN EL HELICOPTERO.

La empresa aérea se asegurara de que se disponga a bordo de una lista de
verificacion de los procedimientos de busqueda de bombas que deben
emplearse en caso de sabotaje. La lista de verificacion estara acompafiada de
orientaciones sobre las medidas que deben adoptarse en caso de encontrarse
una bomba o un objeto sospechoso.

PROGRAMAS DE INSTRUCCION.

(@) Laempresa aérea establecera y mantendra un programa de instruccién
que permita que los miembros de la tripulacion actien de la manera mas
adecuada para reducir al minimo las consecuencias de los actos de
interferencia ilicita.

(b) La empresa aérea también establecera y mantendra un programa de
instruccion para familiarizar a los empleados con las medidas y técnicas
preventivas atinentes a los pasajeros, equipajes, carga, correo, equipo,
repuestos y suministros que hayan de transportar, de manera que dichos
empleados contribuyan a la prevencion de actos de sabotaje u otras
formas de interferencia ilicita.

NOTIFICACION DE ACTOS DE INTERFERENCIA ILIiCITA.
Después de ocurrido un acto de interferencia ilicita, el piloto al mando

presentara, sin demoras, un informe sobre dicho acto a la Autoridad
Aeronautica
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