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PREAMBULO

La Direccion General de Aeronautica Civil (DGAC), establecio la creacion de la
Seccidén Normas dependiente de la Direccion de Seguridad Operacional la que tiene dentro de
sus atribuciones, armonizar la Reglamentacién Chilena, con los Anexos OACI, analizando
ademas las importantes referencias de otros sistemas reglamentarios internacionales, como las
regulaciones de la Administracion Federal de la Aviacion Civil de los Estados Unidos y la
Agencia Europea de Seguridad Aérea de la Comunidad Europea.

Basandose en esos antecedentes reglamentarios internacionales, se elabora la
presente normativa DAN 43 “Control y Ejecucién del Mantenimiento”, con la finalidad de
destacar las exigencias reglamentarias, con relacion a esta materia; permitiendo asi actualizar el
rapido progreso en las areas sefialadas que permite alinear conceptos dirigidos a la seguridad
de vuelo de las aeronaves y sus componentes que operan en el espacio aéreo nacional e
internacional a través del control y ejecucion normalizada del mantenimiento.

Ademas, de lo sefalado en los parrafos precedentes se incorporan aspectos
normativos, del &mbito de mantenimiento establecidos en el Manual de Aeronavegabilidad de la
OACI, Volumen | y Il (Doc.9760).

Asimismo, esta norma para el area de mantenimiento permite apoyar, a los
Explotadores en su gestién de control del mantenimiento de la aeronavegabilidad continuada de
sus aeronaves y a los Centros de Mantenimientos Aeronauticos (CMA), en sus funciones
respecto a la ejecucion del mantenimiento.
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DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL
DEPARTAMENTO SEGURIDAD OPERACIONAL
SECCION NORMAS

NORMA AERONAUTICA

Aprobado por resolucion N° 0991 del 30 de Abril de 2008

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

PROPOSITO:

a) La necesidad de contemplar nuevos antecedentes tendientes a armonizar la
normativa DGAC con los Anexos al Convenio de Aviacion Civil Internacional (OACI)
y las Regulaciones Aeronduticas Latinoamericanas (LAR) en desarrollo; y

b) Nuevos elementos de juicio que tienden a esclarecer algunos requisitos normativos.

Il ANTECEDENTES

a) Las facultades que me concede la Ley N° 16752, Organica de la DGAC,;

b) El Reglamento de Aeronavegabilidad “DAR 08" aprobado por Decreto Supremo
N° 270 (Av.) de 1996, del Ministerio de Defensa Nacional,

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

d) La Norma Aeronautica DAN 43, “Control y Ejecucion del Mantenimiento”,
aprobada por Resolucion N° 2522 del 31 de Octubre de 2007, de esta Direccién
General; y

e) Lo propuesto por el Departamento de Seguridad Operacional.

1l MATERIA



43.1

CAPITULO “A”
GENERALIDADES

Definiciones.
Los términos y expresiones que se indican tendran el siguiente significado:

Aeronave.

Todo vehiculo apto para el traslado de personas o carga y destinado a
desplazarse por el espacio aéreo en el que se sustenta por reaccion del aire con
independencia del suelo.

Aeronavegabilidad.

Caracteristicas o condiciones que deben reunir las aeronaves para realizar en
forma segura y satisfactoria los vuelos o maniobras para las que han sido
autorizadas. Aptitud técnica para el vuelo y/o para una clase de vuelo
determinado.

Alteracion.
Es cualquier cambio apreciable en el disefio aprobado de la célula de una
aeronave, motor de aeronave, hélice y componentes.

Alteracion mayor.

Alteracidén no establecida en las especificaciones del producto Clase | (productos

aeronuticos) y que:

(@) Tiene un efecto apreciable en el peso, posicion, limites del centro de
gravedad, resistencia estructural, perfomance, operacién del grupo
motopropulsor, caracteristicas de vuelo y cualquier otra cualidad que afecte
la aeronavegabilidad, o

(b) No es efectuada de acuerdo a practicas aceptadas o que no puede
ejecutarse por medio de operaciones elementales.

Alteracion menor.
Toda alteracion que no es mayor.

Avion.

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.

Base Auxiliar de Operaciones.
Lugar de destino en que el explotador cuenta con capacidad para realizar
actividades de mantenimiento.

Base de datos.

Uno o varios archivos de datos estructurados de manera que pueden extraerse
datos de los archivos para aplicaciones apropiadas y actualizarlos.
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Bitdcora de Mantenimiento.

Documento que acompanfa al producto Clase | (productos aeronduticos) durante
su vida util, el que es iniciado por el fabricante y mantenida por el explotador
mediante el registro con fecha de las horas/ciclos de operacion, las inspecciones
de mantenimiento, alteraciones, reparaciones, cumplimiento de modificaciones e
inspecciones mandatorias.

Bitdcora 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 del vuelo.

Célula.

Cualquier clase de fuselaje, nacela, capotas, empenajes, superficies
aerodinamicas fijas o méviles, carenados, tren de aterrizaje y todas las partes,
accesorios o controles de cualquier descripcién que pertenezcan a una aeronave,
pero que no incluye motores de aeronaves o hélices.

Centro de Mantenimiento Aerondautico (CMA).

Organismo técnico nacional aprobado o reconocido por la DGAC, para efectuar
trabajos de mantenimiento, alteraciones, reparaciones de aeronaves o0
componentes de aeronaves.

Certificado de Aeronavegabilidad.

Es el documento que identifica técnicamente la aeronave e indica el tipo de
habilitacion de la misma para su utilizacion, una vez efectuadas las
correspondientes pruebas e inspecciones en vuelo y en tierra.

Certificado de Tipo.

Documento otorgado por la autoridad aeronautica de un Estado para definir el
disefio de un tipo de producto Clase | (productos aeronauticos), aeronave, motor
o hélice y certificar que dicho disefio satisface los requisitos pertinentes de
aeronavegabilidad de dicho Estado.

Certificar el Retorno al Servicio.

Certificar en forma escrita que la aeronave o componente se ajusta a los
requisitos de aeronavegabilidad vigentes, después de completado el
mantenimiento o algun trabajo técnico aeronautico y que esta en condiciones de
operar con seguridad.

Componente.

Parte unitaria e integrante de un producto Clase | (productos aeronduticos).
Cualquier instrumento, mecanismo, equipo, parte, aparato o dispositivo, incluyendo
equipo de comunicaciones que es usado 0 se desea usar en operacion o control de
la aeronave en vuelo, que es instalado o unido a una aeronave y que Nno es
estructura, motor o hélice.
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Componente con Vida Limitada.

Cualquier componente que tiene un limite de reemplazo obligatorio especificado
en el disefio de tipo, en las instrucciones de aeronavegabilidad continuada o en el
manual de mantenimiento.

Confiabilidad.
Es la probabilidad de que un Sistema o equipo continlGe realizando las funciones
para los cuales fueron disefiados.

Conformidad de Mantenimiento.

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

Datos de Mantenimiento.

Cualquier dato aprobado o aceptado por la DGAC, necesario para asegurar que
la aeronave o componente de aeronave pueda ser mantenido en una condicién tal
gue garantice la aeronavegabilidad de la aeronave, o la operacion apropiada del
equipo de emergencia u operacional.

Directivas de Aeronavegabilidad (DA).

Documento de caracter técnico de cumplimiento obligatorio, que establecen
inspecciones, modificaciones, reemplazo o limitaciones operacionales a producto
clase | (productos aeronauticos) en el cual existe una condicién insegura y que
esta podria desarrollarse o existir en otros productos del mismo disefio de tipo
producto Clase | (productos aeronauticos).

Estado de Disefio.
Estado que tiene jurisdiccion sobre la entidad responsable del disefio tipo.

Estado de Vida.
Significa los ciclos, horas y tiempo calendario acumulado o cualquier otro limite
de reemplazo mandatorio de un componente con vida limitada.

Estructura de Aeronaves.

Significa el fuselaje, con sus componentes (largueros, larguerillos, costillas,
mamparos, nacelas, etc.); las superficies aerodinamicas (incluyendo rotores, pero
excluyendo hélices y planos aerodinamicos, rotativos de motores) y tren de
aterrizaje con sus accesorios y controles.

Explotador.

Persona natural o juridica que utiliza la aeronave por cuenta propia con o sin fines
de lucro, conservando su direccion técnica. Se presume explotador, al propietario
de la aeronave.

Fabricante.

Significa el titular de una certificacion otorgada por la autoridad aerondutica, sea
esta un certificado de produccion (PC), Aprobacién de Fabricante de Partes
(PMA), Aprobacion de Orden Técnica Estandar (TSOA) o Fabricacion bajo
Certificado de Tipo solamente.
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Factores Humanos (FH).
Campo multidisciplinario dedicado a la optimizacion del rendimiento humano y a
la reduccion del error en las actividades aeronauticas.

Gironave.
Aeronave propulsada mecénicamente, que se mantiene en vuelo en virtud de la
reaccion del aire sobre uno 0 mas rotores.

Helicoptero.

Aeronave gue se mantiene en vuelo principalmente en virtud de la reaccién del
aire sobre uno o més rotores propulsados por motor, que giran alrededor de ejes
verticales o casi verticales.

Inspeccion.
Es el acto de examinar una aeronave o componente de aeronave para establecer
la conformidad con un dato de mantenimiento.

Inspeccion Anual.

Inspeccidn periddica que incluye una revision de cien (100) horas o similar segun
el mantenimiento aprobado por la autoridad aeronautica para una aeronave, que
debera efectuarse cada doce (12) meses o cien (100) horas; lo que se cumpla
primero; para que la aeronave mantenga su estado de aeronavegabilidad.

Inspeccion de Prevuelo.
Es la inspeccidn realizada antes del vuelo para verificar que la aeronave esta apta
para el vuelo que se intenta realizar. No incluye una rectificacion de defectos.

Inspeccion Progresiva.

Inspecciéon completa de la aeronave dentro de cada periodo de doce (12) meses
calendarios y que debera ser compatible con las recomendaciones del fabricante,
experiencia de servicio y con el tipo de operacién en la que se emplea la
aeronave. El programa de inspeccion progresiva debera garantizar que la
aeronave en todo momento estara aeronavegable y que se ajustara a todas las
especificaciones correspondientes, hojas de especificaciones del Certificado del
Tipo, Modificaciones e Inspecciones Mandatorias y otra informacién aprobada por
la DGAC.

Inspector de Aeronavegabilidad.
Funcionario de la DGAC que fiscaliza el cumplimiento de las leyes, reglamentos,
normas y disposiciones relativas a aeronavegabilidad.

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.
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Lista Maestra de Equipo Minimo (MMEL).

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

Mantenimiento.

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

Mantenimiento Menor.

Se entiende a la realizacion de actividades simples de mantenimiento como
preservaciéon y reemplazo de partes estandares pegquefias, que no involucre
actividades complejas de desarme y que a la vez no requieran de la participacion
de una instancia técnica superior para dar la conformidad de mantenimiento.

Mantenimiento de la Aeronavegabilidad.
Procedimientos y acciones que tienden a mantener la aeronavegabilidad de una
aeronave en forma continua.

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 0 no, se
realiza en sus aeronaves a su debido tiempo, de manera controlada y
satisfactoria.

Manual de Procedimientos de Mantenimiento (MPM).

Documento aceptable para la DGAC, mediante el cual el CMA presenta su
organizacion con las atribuciones y funciones directivas, el ambito de sus
trabajos, una descripcion de sus instalaciones y equipamientos, sus
procedimientos de mantenimiento y los sistemas de control o garantia de calidad
0 inspeccion.

Modificaciones e Inspecciones Mandatorias.

Modificaciones o inspecciones de caracter mandatorio a un producto aeronautico
Clase | y componentes, para el cual existe una condicion de inseguridad que
puede también existir o desarrollarse en otros elementos del mismo Disefio de
Tipo, (Directivas de Aeronavegabilidad DA, Airworthiness Directives AD, etc),
dispuestas por la DGAC o la autoridad aeronautica extranjera, del pais emisor del
certificado de tipo bajo el cual se emite un certificado de aeronavegabilidad para
la aeronave.

Productos Aerondauticos.
Es toda aeronave, motor o hélice de aeronave.
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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.

Reconstruir.

Desarmar, limpiar, inspeccionar, revisar, reparar y ensayar, una aeronave, célula,
motor de aeronave, hélice y accesorio con las mismas tolerancias y limites que un
item nuevo, de acuerdo a planos y especificaciones del fabricante, usando partes
nuevas o usadas que estén conformes a las tolerancias y limites de partes
nuevas o aprobadas con dimensiones de sobre medida o baja medida.

Registro de Mantenimiento.

Documento por cada producto Clase | (producto aeronautico) o componente, que
todo explotador deber4 mantener o hacer mantener actualizados, conservarlos en
su poder y traspasarlos con la propiedad de ésta.

Requisitos de Mantenimiento de la certificaciéon (CMR).

Constituye una tarea peridédica obligatoria que se establece durante la
certificacion del disefio de la aeronave como limitacion operacional del certificado
tipo.

Reparacién.

Cualquier trabajo técnico aeronautico, que no sea de mantencién rutinaria,
necesaria para restaurar las condiciones para la operacién segura de una
aeronave, motor de aeronave, hélice y accesorio, incluyendo el refuerzo o
reemplazo de partes dafadas o deterioradas.

Reparacién Mayor.

(@) Una reparacion que si no es hecha correctamente, podria afectar la
resistencia estructural, la performance, las caracteristicas de vuelo, la
operacibn del motor y cualquier otra cualidad que afecte la
aeronavegabilidad; y

(b) Una reparaciéon que se ha hecho de acuerdo a practicas no documentadas
por el fabricante y que no pueden ser aquilatada por métodos corrientes.

Revisién General (Overhaul).

Desarme, limpieza, inspeccion, revision, reparacion, arme y ensayo de una
aeronave, célula de aeronave, motor de aeronave, hélice, componente o
accesorios usando métodos, técnicas y practicas aceptables para la DGAC de
acuerdo con datos técnicos aprobados y aceptables para ésta (manuales del
fabricante), desarrollados y documentados por titulares de certificado de tipo,
certificado tipo suplementarios o de aprobaciones de fabricacion de partes.

Retorno al Servicio.

Accion de poner operativa una aeronave, luego de que la aprobacion ha sido
otorgada por personal calificado.
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Trazabilidad.
Aptitud de reconstruir la historia, la utilizacién o la localizacién de un producto, por
medio de identificaciones registradas.

Vuelo de Mantenimiento.

Vuelo o vuelos que se realizan con el proposito de comprobar el estado de la
aeronave 0 sus componentes después de haberse efectuado mantenimiento,
reparacion o una alteracion.

43.3 Aplicacion.
(@) Esta normativa establece las reglas que rigen el control y ejecucion del

mantenimiento de:

(1) Cualquier aeronave de matricula chilena con un Certificado de
Aeronavegabilidad otorgado por la Direccion General de Aeronautica
Civil (DGAC);

(2) Aeronaves civiles de matricula extranjera operada en Chile, por una
empresa aérea chilena o extranjera; y

(3) Estructuras de aeronaves, motores de aeronaves, hélices vy
componentes de tales aeronaves que se instalaran en aeronaves de
matricula chilena.

(b) Incluye ademas las responsabilidades del control del mantenimiento por
parte de los explotadores que operan bajo la DAN 91, 121y 135 y reglas a
considerar en la ejecuciéon del mantenimiento, por parte de los CMA
aprobados o reconocidos por la DGAC;

(© La presente normativa es aplicable a todas las partes con vida limite
incluyendo las que son removidas desde un producto aeronautico con
certificado de tipo, para su segregacion y posterior control; y

(e) Esta normativa no es aplicable a las aeronaves a las cuales se le haya

otorgado un Certificado de Aeronavegabilidad especial categoria
experimental armado por aficionado.

kkkkkkhkhkkk
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43.101

CAPITULO “B”
CONTROL DEL MANTENIMIENTO

Responsabilidades del Explotador.
(@) El explotador es responsable del mantenimiento de la aeronavegabilidad de la
aeronave y debera asegurar que no se realice ningln vuelo a menos que:
(1) Cada aeronave operada por el explotador se mantenga en condiciones de
aeronavegabilidad;
(2) El equipo operacional y de emergencia necesario para el vuelo previsto se

encuentre en estado de funcionamiento; y

(3) El certificado de aeronavegabilidad de cada aeronave operada por el
explotador siga siendo valido. Para que se dé esta condicidn, se deberan
cumplir los siguientes requisitos:

(i) Se han efectuado las inspecciones, mantenimiento o trabajos
técnicos aeronauticos que se indican en el Programa de
Mantenimiento respectivo, aprobado por la DGAC;

(i) La documentacion técnica que se utilice como soporte para efectuar
inspecciones, mantenimiento, reparaciones o0 alteraciones se
encuentre vigente y actualizada;

(i) La aeronave o sus componentes, han sido sometidos a un trabajo
técnico aeronautico y cuenta con una certificacion de retorno al
servicio relativa a dichos trabajos;

(iv) La aeronave cumple con las especificaciones técnicas establecidas
en la hoja de datos del Certificado de Tipo y manuales aprobados;

(v) Las personas responsables de certificar la conformidad de
mantenimiento o de certificar el retorno al servicio, estan calificados
de acuerdo al “Reglamento de Licencias al personal aeronautico" y
tienen licencia vigente;

(vi) ElI mantenimiento, reparaciones o alteraciones, han sido efectuados
en un Centro de Mantenimiento Aerondutico aprobado o reconocido
por la DGAC, habilitado en la aeronave y con certificado vigente;

(vii) Se han cumplido los requisitos de una Modificacion e Inspeccién
Mandatoria que le sea aplicable y en los plazos establecidos en ella;

(viii) Se han efectuado las anotaciones que correspondan en los registros
de mantenimiento y los mantengan actualizados, en forma
aceptable para la DGAC, conforme a lo establecido en 43.109 y
43.203;y

(ix) Se ha demostrado, a satisfaccién de la DGAC que, cualquier cambio
por alteraciones aprobadas y aplicadas a la aeronave, no constituye
un cambio acustico de acuerdo a los estandares que para estos
efectos se establecen en la norma respectiva.

(b) El explotador no deber& operar una aeronave a menos que su mantenimiento
haya sido realizado por un Centro de Mantenimiento Aeronautico aprobado o
reconocido por la DGAC y habilitado en la marca y modelo de la aeronave;
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43.103

(c)
(d)

(€)

(f)

(¢)]

El explotador debera contar con su propio CMA o contratar los servicios de otro
CMA aprobado, vigente y habilitado en la marca y modelo de la aeronave ;

El explotador debera asegurar de que el mantenimiento de sus aeronaves se
realice de conformidad con el programa de mantenimiento aprobado por la
DGAC;

Todo explotador comercial debera presentar para la aceptacion de la DGAC
un manual de control de mantenimiento (MCM), elaborado de acuerdo a las
instrucciones establecidas por la DGAC;

El explotador comercial empleara a una persona 0 grupo de personas con
licencia técnica aerondutica de acuerdo a lo establecido en la DAN 65, de
manera de asegurar (supervisar) que todo el mantenimiento se realice de
conformidad con su manual de control de mantenimiento (MCM). Se exceptla
del requisito de licencia a aquel personal de apoyo que cumpla funciones
administrativas; y

Los explotadores que operen de acuerdo a la DAN 91 o la DAN 135, podran
delegar el control del mantenimiento de la aeronavegabilidad continuada de
Sus aeronaves, en un organismo técnico aprobado o reconocido por la DGAC.
La delegacion del control de mantenimiento de la aeronavegabilidad continuada
debera constar por escrito e incluir, cuando corresponda, procedimientos
aceptables para la DGAC, los que deberdn ser incorporados en los
respectivos MCM y MPM.

Intercambio y uso de informacibn sobre mantenimiento de la
aeronavegabilidad.

(@)

(b)

(©)

Informes de dificultades en servicio.

El explotador comercial, que opera aviones cuyo peso maximo de despegue
sea superior a 5.700 Kg. y/o helicépteros de mas de 3.180 Kg., debera
supervisar y evaluar la experiencia operacional y de mantenimiento, relativo al
mantenimiento de la aeronavegabilidad. Al respecto, debera establecer un
procedimiento para notificar a la organizacion responsable del disefio tipo de la
aeronave y a la DGAC, en relacion a informacién de fallas de la misma, casos
de mal funcionamiento, defectos y otros sucesos que tengan o pudieran tener
efectos adversos sobre el mantenimiento de la aeronavegabilidad de la
aeronave, para este efecto, se deberéa considerar lo especificado en las normas
y procedimientos, establecidos por la DGAC.

Obtencion y evaluacion de la informacion de aeronavegabilidad.

Todo explotador, debera obtener y evaluar la informacion relativa al
mantenimiento de la aeronavegabilidad y a las recomendaciones (boletines,
cartas de servicio, etc.) emitida por el organismo responsable del disefio tipo
y/o fabricante, segun corresponda, de la aeronave, motores de aeronaves,
hélices y componentes, y aplicard las medidas resultantes que se consideren
necesarias, de acuerdo al procedimiento establecido y aceptable para la
DGAC

Informacion obligatoria.

Todo explotador debera obtener, evaluar y aplicar, toda la informacion
obligatoria para el mantenimiento de la aeronavegabilidad de la aeronave,
motores de aeronaves, hélices y componentes, emitida por la autoridad
aeronautica del Estado de Disefio y por la DGAC (directivas de
aeronavegabilidad o documento equivalente).
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(1) Cualquier directiva de aeronavegabilidad (DA) u otro documento
mandatorio, debera aplicarse cumpliendo los requisitos de dicha directiva,
salvo que la DGAC especifique otra cosa; y

(2) Los registros deberan incluir, para cada DA, el método de cumplimiento y
el numero y fecha de revision de la misma. Si la DA requiere acciones
periddicas, se deberd registrar el tiempo y fecha en que la préxima accién
sera requerida.

Tareas de Aeronavegabilidad Continuada.

El mantenimiento de la aeronavegabilidad de la aeronave y el buen funcionamiento
tanto del equipamiento operacional como de emergencia deber4 asegurarse
mediante:

(a)
(b)

(€)

(d)

(e)

(f)
9

La realizacion de inspecciones de prevuelo, cuando corresponda;

La realizacion de todas las tareas de mantenimiento de acuerdo con el

programa de mantenimiento aprobado por la DGAC, de la aeronave en

particular;

La rectificacién, segun los manuales oficialmente reconocidos, de cualquier

defecto o dafio que afecte a la operacion segura, teniendo en cuenta, para

todas las aeronaves grandes o aeronaves empleadas para transporte aéreo

comercial, la lista de equipamiento minimo aprobada (MEL), y la lista de

desviacion de la configuracion, si existe la lista maestra de equipamiento

minimo (MMEL) para el tipo de aeronave;

Para todas las aeronaves grandes o aeronaves empleadas para transporte

aéreo comercial, el analisis de la efectividad del programa de mantenimiento

aprobado y conforme a lo especificado en 43.107;

El cumplimiento de cualquiera de los siguientes documentos que sean

aplicables:

(1) Directivas de aeronavegabilidad u otros documentos mandatorios; y

(2) Medidas exigidas por la DGAC en reaccion inmediata a un problema de
seguridad.

La realizacion de reparaciones y alteraciones mayores conforme al capitulo E
de esta DAN; y
Vuelos de mantenimiento, cuando sea necesario.

Programa de Mantenimiento.

(@)

El explotador, debera disponer para uso y orientacion del personal de

mantenimiento y operacional en cuestion, de un programa de mantenimiento

para cada marca y modelo de aeronave, aprobado por la DGAC, que contenga
la siguiente informacion:

(1) Los detalles, incluida la frecuencia, de todas las tareas de mantenimiento
que deberan realizarse, incluso de cualquier tarea especifica teniendo en
cuenta la utilizacién prevista de la aeronave;

(2) Cuando corresponda, un programa de mantenimiento de la integridad
estructural, en el que se deberd incluir como minimo lo siguiente:
inspecciones suplementarias; prevencion y control de la corrosion;
modificaciones estructurales e inspecciones correspondientes, Yy
evaluacion de reparaciones;
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(b)

(€)

(d)

(e)

()

()]

(3) Procedimientos para cambiar o apartarse de lo estipulado en (1) y (2);

(4) Cuando corresponda, descripciones del programa de vigilancia de la
condicion y confiabilidad de los motores, sistemas y componentes de la
aeronave;

(5) En el disefio y ejecucion del programa de mantenimiento se deberan
tener en cuenta los factores humanos que inciden en el mantenimiento;

(6) Para aquellos aviones que tengan un peso de despegue de mas de
5.700kg, se deberan incluir los Requisitos de Mantenimiento de la
Certificacion (CMR) y las Limitaciones de Aeronavegabilidad (ALI), con
sus correspondientes intervalos y tolerancias, establecidos por el Estado
de Disefio; y

(7) Ademas todas aquellas tareas que considere necesarias la DGAC.

El programa de mantenimiento y cualquier y enmienda posterior debera ser

aprobada por la DGAC: El explotador, deberd enviar todas las copias

correspondientes a todos los organismos o personas que hayan recibido el

programa de mantenimiento;

El explotador de una aeronave puede elaborar su programa de mantenimiento

en base al programa propuesto por el organismo de disefio y en cualquier

experiencia aplicable o solicitar a la DGAC la aprobacion de de un programa

de mantenimiento diferente. En este caso debera demostrar lo siguiente:

(1) El programa de mantenimiento presentado cumple con lo establecido en
la letra (a) de esta seccion; y

(2) Cuenta con un programa de confiabilidad aprobado por la DGAC y
demuestra experiencia en su aplicacion a lo menos durante los (12) doce
meses precedentes.

Si el explotador desea cambiar de un programa de mantenimiento a otro,
debera considerar los tiempos en servicio, tiempo calendario, ciclos de
operaciéon acumulados en el programa anterior, con la finalidad de determinar
los tiempos de inspeccién del nuevo programa;

El explotador es responsable de mantener permanentemente aprobado y
actualizado el programa de mantenimiento, de acuerdo a los cambios
efectuados por el fabricante a sus respectivos manuales o los cambios
efectuados a la aeronave;

El explotador comercial que opere conforme a la DAN 121, debera
implementar un sistema de andlisis y supervisién continua del mantenimiento
(CASS), respecto de su programa de mantenimiento y de aquellas tareas de
mantenimiento que deberdn ser realizadas. Dicho sistema, deberd permitir
alertar y corregir las deficiencias que puedan encontrarse, asimismo debera
mantenerse actualizado; y

El programa establecido en el manual de mantenimiento del fabricante, se
considerar aprobado.

Registros de mantenimiento.

@)

(b)

En el momento de finalizar cualquier tarea de mantenimiento, se debera
incorporar al registro de la aeronavegabilidad de la aeronave el correspondiente
certificado de conformidad que permita retornar al servicio la aeronave.

El explotador se asegurara de que se conserven los siguientes registros de la
aeronave.
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(©)

(d)

(e)

1)
()
(3)
(4)
®)

(6)
()

Situacién actualizada del cumplimiento de toda la informacién obligatoria
sobre el mantenimiento de la aeronavegabilidad;

Estado de las alteraciones y reparaciones, con toda la documentaciéon de
respaldo pertinente;

Estado de cumplimiento del programa de mantenimiento;

Tiempo total en servicio (horas, tiempo transcurrido y ciclos, segun
corresponda) de la aeronave y de todos los componentes de vida
limitada;

Tiempo de servicio (horas, tiempo transcurrido y ciclos, segun
corresponda) desde la ultima revision general de la aeronave o de sus
componentes sujetos a revision general obligatoria;

Ademés, debera mantener actualizado, el informe de peso y balance y el
listado de mantenimiento diferido relacionado con la MEL; y

Registros detallados de mantenimiento, para demostrar que se ha
cumplido con todos los requisitos necesarios para la firma de la
conformidad de mantenimiento.

El explotador debera mantener los registros de mantenimiento en los plazos
gue se sefialan:

(1)

)

Los registros sefialados en el parrafo (b) de (1) a (6), deberan
conservarse a lo menos 180 dias después de retirada definitivamente del
servicio la aeronave, o el componente a que se refiere; y

Los registros sefialados en (b) (7) deberan conservarse a lo menos por
dos afios, a partir de la firma de la conformidad de mantenimiento, sin
embargo los registros de una revisibn general (overhaul), deberan
conservarse hasta la siguiente revision general.

Los registros de mantenimiento de la aeronavegabilidad de la aeronave
constaran, segun corresponda, de bitacora de vuelo (flight log), bitacora de
mantenimiento (aeronave, motor o tarjetas de registro de médulo de motor y
hélice cuando corresponda) y tarjetas de registros para cualquier componente
con vida limitada;

Los registros de mantenimiento, deberdn mantenerse y conservarse, en forma
aceptable para la DGAC.

(1)

)

®3)

(4)

()

Si se aplica un sistema en que se utiliza papel, este debera ser de
material robusto que pueda resistir su manipulacién y conservacion, de
manera tal, que el registro permanezca legible durante el tiempo
especificado en (c);

Si se emplea un sistema computarizado debera existir un sistema de
respaldo, el cual debera mantenerse actualizado. Asimismo, cada
terminal debera contar con los medios para proteger los programas,
contra modificaciones no autorizadas de la base de datos;

Si se utiliza microfichas o almacenamiento éptico o de otra indole de
elevada densidad, estos deberan ser legibles como el registro original y
de acuerdo al tiempo especificado en (c);

Los registros de mantenimiento deberan conservarse en forma tal que
estén protegidos contra peligros tales como incendios, inundaciones,
robos y alteraciones; y

Los registros deberan ser organizados de modo tal que se facilite su
revision.
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(f)

(9)

El explotador, o la persona responsable de la gestion de control de las tareas
de mantenimiento de la aeronave de un explotador comercial, requerido en
43.101 (f), debera mantener actualizados y controlar los registros detallados
en (b) de seccion y presentarlos a la DGAC, cuando ésta los solicite; y

Todas las anotaciones efectuadas en los registros de mantenimiento de
aeronavegabilidad de la aeronave deberan ser claras, precisas y legibles.
Cuando sea necesario corregir una anotacién, la correccion debera hacerse
de forma que refleje claramente la anotacion original y la identificacion del
responsable de la correccion.

Transferencia de los registros de mantenimiento de la aeronavegabilidad de la
aeronave.

(@)

(b)

Cuando se transfieran a un nuevo explotador una aeronave, célula, motor,
hélice, rotor o componente, deberan adjuntarse los registros de estos
productos. En tales registros deberd indicarse la condicion vigente del
mantenimiento. En los registros del cumplimiento de las directivas de
aeronavegabilidad (DA) y de partes con vida util limitada debera indicarse
claramente la persona responsable de los datos del informe y la fecha
correspondiente a los registros; y

Cuando se arriende una aeronave, célula, motor, hélice, rotor o componente
deberan transferirse los registros correspondientes. Por acuerdo entre las
partes, el propietario puede conservar algunos registros, tales como ordenes
de trabajo y registros de inspeccion. No obstante lo anterior, le correspondera
al arrendatario la responsabilidad de examinar los registros conservados por
el propietario y asegurarse de que el resumen de informaciéon utilizado en
apoyo de la aeronavegabilidad del producto es completo y preciso.

kkkkkkhkkkk
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CAPITULO “C”

REQUISITOS PARA LA EJECUCION DEL MANTENIMIENTO

Personas que pueden realizar mantenimiento, reparaciones y alteraciones.

@)

(b)
(©
(d)

(e)

El titular de una licencia de mecanico podra realizar los trabajos de
mantenimiento, de acuerdo a las disposiciones establecidas en el Reglamento
de Licencias al Personal Aeronautico;

Los CMA aprobados por la DGAC podran efectuar mantenimiento, reparaciones
y alteraciones;

Los Centros de Mantenimiento Aeronautico Extranjeros (CMAE) reconocidos por
la DGAC podran efectuar mantenimiento, reparaciones y alteraciones.

El fabricante podra: mantener, reparar o alterar cualquier aeronave, motor de
aeronave o hélice fabricado por él, conforme a un Certificado de Tipo
Solamente o Certificado de Produccion; y

Un fabricante extranjero que cuente con un certificado de CMAE otorgado por
la DGAC podra efectuar mantenimiento a cualquier componente de aeronaves
fabricado por él, bajo una autorizacién de orden técnica estandar (TSOA), una
aprobacién de fabricante de partes (PMA) o una especificacion de productos y
procesos.

Tareas de mantenimiento que puede efectuar un piloto privado.

El titular de una licencia de piloto con la habilitacion correspondiente podra efectuar
las tareas de mantenimiento establecidas en el Apéndice “F” de esta norma, a
cualquier aeronave de matricula privada de su propiedad u operada por él, cuyo peso
maximo de despegue sea igual o inferior a 5.700 Kg. (12.500 Lbs.), propulsada por
motor reciproco, siempre y cuando la aeronave se utilice permanentemente sin fines
de lucro, y cuando acredite ante la DGAC los conocimientos técnicos de
mantenimiento aceptables, indicados en sus normas y procedimientos.

Reglas generales para la ejecucién del mantenimiento.

(@)

Toda persona que efectie mantenimiento, reparaciones, o alteraciones en una
aeronave, estructura de aeronave, motor de aeronave, hélice o componente,
debera:

(1) Cuando se trate de una inspeccion, efectuarla hasta determinar si la
aeronave o parte de la misma bajo inspeccion, relne todos los requisitos
aplicables de aeronavegabilidad, de conformidad a las instrucciones y
procedimientos establecidos en el programa de inspeccién para la aeronave
gue esté siendo inspeccionada;

(2) Usar las herramientas, equipamiento, instrumentos, o equipos de ensayo,
necesarios para asegurar que se complete el trabajo de acuerdo con
practicas de mantenimiento aceptadas. Si el fabricante recomienda un
equipamiento o0 aparatos de ensayo especiales, se debera utilizar ese
equipamiento o los que estime aceptables la DGAC,;

(3) Utilizar datos de mantenimiento, relativos a los métodos, técnicas y practicas
prescritas en el manual de mantenimiento actualizado, teniendo en cuenta
las limitaciones de aeronavegabilidad especificadas en dicho manual y en
las instrucciones para la aeronavegabilidad continuada preparada por el
fabricante, u otros métodos, técnicas y practicas aceptables para la DGAC;
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(b)

(©

(d)

(4) Usar materiales de tal calidad, que la condicién de la aeronave, estructura,
motor, y hélice o componente trabajado sea, a lo menos igual, a las
condiciones originales o apropiadamente alteradas, con respecto a la
funcidon aerodinamica, resistencia estructural, resistencia a las vibraciones,
deterioro y otras caracteristicas que afectan a la aeronavegabilidad; y

(5) Efectuar la anotacion en el correspondiente registro de mantenimiento
(cartilla de trabajo), que contenga la siguiente informacion:

() Una descripcion o referencia de los datos de mantenimiento
aprobados / aceptados por la DGAC, del trabajo realizado;

(i)  Lafecha de finalizacion de los trabajos;

(i) El nombre, firma, y nimero de la licencia de la persona que realizé el
trabajo;

(iv) El nombre, firma, y numero de la licencia de la persona que
inspecciond el trabajo; y

(v) Nombre y nimero del CMA/CMAE cuando corresponda. |

Las reparaciones y alteraciones mayores seran registradas de acuerdo a lo

establecido en el capitulo “E” de esta DAN.

Todo trabajo de trabajo de mantenimiento, reparaciones o alteraciones en una
aeronave, motores de aeronaves, estructura de aeronave, hélice o componente,
debera ser inspeccionado por una persona que tenga la habilitacion vy
competencia respectiva y, cuando corresponda, que posea la autoridad para
efectuar funciones de inspeccion para asegurar garantia de calidad. Se exceptia
a los trabajos sefialados en los Apéndices E y F, efectuados en conformidad a la
seccion 43.303 (a) (2);

Toda persona que efectle una revision general (overhaul) a una aeronave,

estructura de aeronave, motor de aeronave, hélice o componente, antes de

efectuar cualquier anotacién en los registros de mantenimiento, debera
asegurarse previamente que el elemento:

(1) Haya sido desarmado, limpiado, inspeccionado, reparado si corresponde y
rearmado, utilizando métodos, técnicas y practicas aceptables para la
DGAC,y

(2) Haya sido sometido a ensayo de acuerdo con estandares y datos de
mantenimiento aprobados, 0 de acuerdo a estandares vigentes y datos de
mantenimiento aceptables para la DGAC.

Toda persona que efectle una reconstruccién a una aeronave, estructura de

aeronave, motor de aeronave, hélice o componente, antes de efectuar cualquier

anotacion en los registros de mantenimiento, debera asegurarse previamente que
el elemento, haya sido desarmado, limpiado, inspeccionado, reparado si
corresponde, rearmado y sometido a ensayo con las mismas tolerancias y limites

correspondientes a un elemento nuevo, empleando ya sea partes nuevas o0

usadas que estén de acuerdo con las tolerancias y limites de partes nuevas, 0

con dimensiones de sobre medida o bajo medida aprobadas.

Instalacion de componentes.

@)

Solo puede instalarse un componente en una aeronave Si:

(1) Esta en condiciones satisfactorias, y haya sido debidamente declarado
apto para el servicio a través de un formulario DGAC 8130-3 (“Tarjeta de
aprobaciéon de aeronavegabilidad” 6 “Certificado de conformidad de
mantenimiento”, segun corresponda), o documento equivalente; y
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(b)

(©

(d)

(2) Tenga aplicadas las directivas de aeronavegabilidad o documentos
mandatorios equivalentes vigentes.

Los elementos consumibles (productos aeronduticos clase Ill) sélo se podran

instalar en una aeronave o componente de aeronave cuando los datos de

mantenimiento (catalogo de partes) lo especifiquen claramente;

Los materiales que correspondan a materias primas consumibles s6lo deberan

usarse en una aeronave o componente de aeronave, cuando el respectivo

fabricante asi lo especifique, estos materiales sdlo se utilizaran cuando cumplan la

especificacion exigible; y

La instalacion de los elementos detallados en (b) y (c), deberan ser de trazabilidad

comprobada, de acuerdo a lo especificado, en las normas y procedimientos

establecidos por la DGAC.

Mantenimiento de componentes.

Los componentes deberan ser mantenidos por un CMA o CMAE habilitado de
acuerdo a su lista de capacidad, en el respectivo componente, basado en las
instrucciones de mantenimiento del fabricante en su Gltima versién, en los programas
de confiabilidad cuando correspondan y las disposiciones emitidas por la DGAC.

Instrucciones para componentes de aeronaves con vida limitada.

@)

(b)

Remocién temporal de componentes.

Cuando un componente con vida limitada es removido temporalmente y

reinstalado para propdsitos de efectuar mantenimiento, no se aplica el parrafo (b)

de esta seccion, si:

(1) Elestado de vida del componente no ha cambiado;

(2) La remocién y reinstalacion es realizada en el producto del mismo nimero
de serie; y

(3) Ese producto no acumulé tiempo en servicio mientras el componente esté
removido.

Disposiciones para componentes removidos.

Toda persona que remueva un componente con vida limitada de un producto con

certificado de tipo, deberd asegurarse que dicho componente es controlado

usando uno de los métodos de este parrafo, excepto lo dispuesto (a) de esta

secciéon. El método debera impedir la instalacién del componente después que

haya alcanzado su vida limite Los métodos aceptables incluyen:

(1) Sistema de conservacion de registros.
Los componentes deberdn ser controlados usando un sistema de
conservacion de registros que verifique el nUmero de parte, nimero de serie
y la actualizacion de su estado de vida. Cada vez que el componente es
removido desde un producto con certificado de tipo, el registro debera ser
actualizado al estado de vida actual. Este sistema de conservacion de
registro podra incluir medios electronicos, papel u otros;

(2) Tarjeta o registro adjunto al componente.
Una tarjeta de condicién u otro registro podra estar atado al componente. La
tarjeta de condicién o registro debera incluir el nimero de parte, nimero de
serie y el estado de vida actual. Cada vez que el componente es removido
desde un producto con Certificado de Tipo se debera crear una nueva
tarjeta de condicién o registro, o debera actualizarse la tarjeta de condicion
0 registro existente, con el estado de vida actual; y
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©)

(4)

(5)

(6)

Marcas.

(i)  No permanente.
El componente, puede ser marcado en forma legible usando un
método de marcado no permanente, que muestre su estado de vida
actual. El estado de vida deberd ser actualizado cada vez que el
componente es removido de un producto con Certificado de Tipo o si
la marca es removida.

(i)  Permanentes.
El componente puede estar marcado en forma legible usando un
método de marcado permanente que muestre su estado de vida
actual. El estado de vida debera ser actualizado cada vez que el
componente es removido de un producto con certificado de tipo.

(i) Las marcas indicadas en (i) y (ii), s6lo pueden realizarse de acuerdo a
las instrucciones de marcado emitidas por el poseedor del Certificado
Tipo o disefio aprobado. Esta informacion puede ser encontrada en
los manuales de mantenimiento o en las instrucciones para la
aeronavegabilidad continuada.

Segregacion.

El componente que haya alcanzado su vida limite deberd ser separado

usando métodos que impidan su utilizacién en un producto con certificacion

de tipo. Para este efecto, a lo menos, debera considerar, la mantencién de

un registro con el nimero de parte, nUmero de serie y su estado de vida

actualizado y, la seguridad que el componente este almacenado fisicamente

separado de los componentes que estén sin observaciones y disponibles

para ser instalados.

Mutilacion.

El componente indicado en el parrafo anterior debera ser mutilado para

impedir su instalacion en un producto con certificado de tipo. La mutilacion

deberd inutilizar el componente y hacer imposible su reparacion.

Otos métodos. Cualquier otro método aprobado o aceptado por la DGAC.

Transferencias de componentes. Toda persona que remueva un componente con
vida limitada y luego lo venda o de otra manera lo transfiera, debera transferir el
componente marcado, con la tarjeta de condicién u otro registro utilizado para
cumplir con esta seccibn, a menos sea mutilado antes de su venta o
transferencia.

43.213 Control de componentes fuera de servicio.
Se considera que un componente se encuentra fuera de servicio cuando se
cumplan cualquiera de las siguientes circunstancias:

@)

@)
(2)
®3)

(4)
®)

Incumplimiento de cualquier directiva de aeronavegabilidad aplicable o de
cualquier otro requisito para el mantenimiento de la aeronavegabilidad que
haya establecido la DGAC;

Una directiva de aeronavegabilidad que establezca su no utilizacion.

Falta de la informacion necesaria para determinar el estado de la
aeronavegabilidad o elegibilidad para la instalacion;

Evidencia de defectos o fallas de funcionamiento; y

Forme parte de una aeronave involucrada en un incidente o accidente que
pueda afectar su retorno al servicio;
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(b) Los componentes fuera de servicio deberan identificarse y almacenarse en un
lugar seguro por la organizacion segregado de los elementos en servicio, hasta
que se tome una decision sobre su futuro; y

(c) Aquellos componentes, declarados definitivamente en condicién inservible
deberdn ser sometidos a un proceso de mutilacién, a objeto de evitar su
reutilizacion.

Inspecciones regulares.
(@ Inspeccién anual y de cien (100) hrs.

(1) Toda persona que efectie una inspeccion anual o de 100 horas, debera
realizarla, conforme a la cartilla de inspeccion de 100 horas establecida
en el respectivo manual de mantenimiento, del fabricante de la aeronave.

(2) En la eventualidad que el fabricante de la aeronave, no establezca la
inspeccion indicada en (1) anterior, toda persona que efectué una
inspeccion anual o de cien (100) horas debera:

(i)

(ii)

(i)

Elaborar y aplicar una cartilla de inspeccion que incorpore el alcance
y detalle de los itemes indicados en el apéndice A de esta DAN,
ademas de los contenidos sefialados en (ii) y (iii) siguientes.

Para aprobar un motor reciproco de aeronave para retornar al
servicio después de una inspeccion anual o de cien (100) horas,
antes de esa aprobacion, hara funcionar el o los motores de
aeronave, de acuerdo con las recomendaciones del fabricante, para
determinar la perfomance satisfactoria de: potencia de salida (RPM
estéticas y en marcha), magnetos, presion de combustible y aceite,
y temperatura de aceite y de cilindro; y

Para la ejecucion de una inspeccion en una gironave, inspeccionara
los siguientes sistemas de acuerdo con el manual de mantenimiento
0 las instrucciones para la aeronavegabilidad continuada emitidas
por el fabricante correspondiente: ejes de transmision de potencia o
sistemas similares; la caja de engranajes de transmision del rotor
principal, por defectos evidentes; el rotor principal y la seccion
central (o area equivalente); y el rotor auxiliar en helicépteros.

(b) Inspeccién Progresiva:
(1) Toda persona que efectué una inspeccion progresiva debera:

()

(ii)

Al comienzo del sistema de inspeccién progresiva, inspeccionar la
aeronave completamente. Después de esta inspeccion inicial, se
haran inspecciones de rutina y detalladas como se establece en el
programa de inspeccion progresiva. Las inspecciones de rutina
consisten en un examen visual o verificacion de accesorios, de la
aeronave y sus componentes y sistemas, hasta donde sea practico
desarmar. La inspeccion de detalle consiste en un examen acucioso
de los accesorios, la aeronave y sus componentes y sistemas,
desarmandolos como sea necesario. Para los propésitos de esta
seccion, la revisién general (Overhaul) de un componente o sistema
es considerada una inspeccion detallada; y

Si la aeronave esta lejos del lugar donde normalmente se efectian
las inspecciones, un mecanico con licencia y habilitacion o un
Centro de Mantenimiento Aeronautico aprobado o reconocido por la
DGAC habilitado en la aeronave o el fabricante de la aeronave,
podran efectuar las inspecciones de acuerdo con los procedimientos
y los registros de mantenimiento correspondientes.
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(c)

(d)

Comun para la inspeccién anual, 100 horas o inspeccion progresiva.

Toda persona que apruebe un motor turbina de aeronave para su retorno al
servicio después de una inspeccion anual, 100 horas o inspeccién progresiva,
antes de esa aprobacion, debera hacer funcionar el motor de la aeronave o
motores, para determinar la perfomance satisfactoria, de acuerdo con las
recomendaciones del fabricante.

Las aeronaves con matricula comercial o certificada para condicién de vuelo

IFR, dentro de un periodo de doce (12) meses, deberan ser sometidas a:

(1) Una inspeccion anual de sistemas electronicos, consistente en la
verificacién de funcionamiento y seguridad de instalacién de todo sistema
instalado a bordo, realizado por un CMA con clasificacion en Radio;

(2) Una inspeccién anual de instrumentos y sistemas a fines, consistente en
la verificacion de funcionamiento y seguridad de instalacion de todo
instrumento instalado a bordo, realizado por un CMA con clasificacién en
Instrumentos; y

(3) La ejecucion de estas inspecciones deberan ser registradas, por el CMA
especialista responsable, en la bithcora de vuelo (flight log) de la
aeronave y en los registros de mantenimiento, indicando fecha, horas de
la aeronave, inspeccion efectuada y modificaciones e inspecciones
mandatorias aplicadas.

43.217 Inspecciones y trabajos especiales.

@)

(b)

Prueba y regulacién de Altimetros, Computadores de Datos de Aire, Sistemas
automaticos de Reporte de Altitud de Presién y Sistema de Presion Estéatica —
Pitot.

(1) Todo aeronave de Estado chilena destinada a los servicios de policia o
aduanas; las aeronaves de matricula comercial y aquellas autorizadas para
volar bajo reglas de vuelo IFR, deberan ser sometida a los ensayos e
inspecciones establecidas en el Apéndice B de esta DAN, con una
periodicidad no mayor a veinticuatro meses;

(2) Toda aeronave particular o de club aéreo, autorizada para volar bajo reglas
de vuelo VFR, debera ser sometida a los ensayos e inspecciones
establecidas en el Apéndice “B” de esta DAN con una periodicidad no
mayor a cuarenta y ocho (48) meses; y

(3) Para toda aeronave, los sistemas automaticos de Reporte de Altitud de
Presion, deberan ser verificados de acuerdo a lo dispuesto en el Apéndice
“B” de esta DAN 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 Presidn asociado.

(1) Todo equipo ATC Transponder y Sistema de Reporte Automatico de Altitud
de Presién asociado, debera ser sometido a las pruebas establecidos en el
Apéndice “C” de esta DAN, con una periodicidad no mayor a veinticuatro
(24) meses; y

(2) Las pruebas requeridas en el punto anterior, ademas deberan ser realizadas
después de cualquier mantenimiento del equipo ATC Transponder o
Sistema de Reporte Automético de Altitud de Presién, que pueda introducir
un error de la informacion reportada.
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(©)

(d)

(€)

Compés Magnético.

Se deberd compensar el compas magnético de toda aeronave con matricula
chilena, con una periodicidad no mayor a veinticuatro (24) meses 0 en
cualquiera de las ocasiones que a continuacion se indican y de acuerdo a lo
establecido en el Apéndice “D” de esta DAN:

(1)
(2)
®3)

(4)

Al ser instalado en la aeronave;

Al estar instalado en una aeronave que se certifica por primera vez en Chile;
Después de toda reparacion y alteracion mayor en la aeronave en que esta
instalado; y

Después de toda instalacion de nuevos equipos eléctricos o electrénicos en
la aeronave en que esta instalado.

Registrador de Datos de Vuelo (FDR).

)

)

®)

4)

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 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 que el
registro de los pardmetros 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 explotador debera conservar la documentacion relativa a la asignacion de
parametros, ecuaciones de conversion, calibracién periédica y otras
informaciones que sean requeridas sobre el funcionamiento / mantenimiento
de los FDR, para efectos de investigacion de un accidente u ocurrencia
gue requieran notificacion a la DGAC. La documentacion sefialada 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).

)

)

®3)

(4)

Todo equipo Registrador de Voz de Cabina de Pilotaje, debera ser sometido
a una inspeccion 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 sefiales
ininteligibles o no se registran correctamente; y

Esta inspeccién deberé ser efectuada anualmente, y de acuerdo a las
instrucciones especificas del fabricante del equipo.
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(9)

(h)

Comun a los sistemas FDR y 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
adquisicion de datos de vuelo (FDAU).
Pruebas no destructivas.
Corresponden a determinados métodos de inspecciones que se deberan
realizar en aeronaves o componentes de aeronaves, con la finalidad de
comprobar periédicamente su condicion estructural.
Su aplicacion es obligatoria en reparaciones, cuando son exigidas en las
especificaciones del fabricante u otros documentos de caracter obligatorio
emitidos por el Estado de disefio o por la DGAC (directivas de
aeronavegabilidad).
(1) Los métodos mas empleados corresponden a:
(i) Corriente de Eddy;
(i)  Liquidos penetrantes;
(i)  Particulas magnéticas;
(iv) Radiografias;y
(v) Ultrasonido.
(2) Personal que puede realizar Pruebas no destructivas.
(i) El nivel 1 es sdélo ayudante y no puede certificar trabajos en ninguna
técnica de las descritas anteriormente;
(i)  El nivel 2 puede efectuar trabajos y certificaciones en alguna de las
técnicas especificadas en el parrafo (1) anterior, bajo la certificacién
otorgada por un CMA a través de un especialista de nivel 3; y
(iii)  El nivel 3 obtiene su certificacion en una organizacion aprobada y
habilitada para certificar a este tipo de especialistas en este nivel y
en una o mas técnicas ya especificadas, quien cuenta con la
competencia para efectuar inspecciones, certificar procedimientos
alternativos, y para instruir y certificar a través de un CMA, a los
especialistas niveles 1y 2 en la(s) técnicas de su responsabilidad.
El estandar autorizado para efectuar cualquiera de estas técnicas
corresponde al NAS 410 (National Aeroespace Standard, y otros
estandares especificos para cada técnica) en productos
aeronauticos, debiendo, los especialistas de este tipo de pruebas,
conocerlo y practicarlo en su plenitud.
Soldadura.
(1) Corresponden a determinados métodos de soldaduras que deben
aplicarse en productos aeronauticos, con el propésito de repararlos;
(2) Métodos més utilizados:
(i) Soldadura TIG;
(i)  Soldadura MIG;
(i) Soldadura Acetileno; y
(iv) Otros métodos o técnicas especificas determinadas por los
fabricantes.
(3) EI personal que realice trabajos de soldadura, deberan obtener su
certificacion de algun organismo técnico especializado o por el fabricante
del producto aeronautico, avalado por su sistema de garantia de calidad.
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(4) Corresponden a determinados meétodos de soldaduras que deben
aplicarse en productos aeronauticos, con el proposito de repararlos;

(5) Métodos mas utilizados:
(v) Soldadura TIG;
(vi) Soldadura MIG;
(vii) Soldadura Acetileno; y
(viii) Otros métodos o técnicas especificas determinadas por los
fabricantes.
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43.301

43.303

CAPITULO “D”
CONFORMIDAD DE MANTENIMIENTO

Requisitos para emitir una conformidad de mantenimiento.

(@)

(b)

Para emitir una conformidad de mantenimiento deberan cumplirse los

siguientes requisitos:

(1) El trabajo de mantenimiento ha sido realizado satisfactoriamente, de
acuerdo a los datos de mantenimiento aprobados y/o aceptados por la
DGAC vy segun los procedimientos descritos en el Manual de
Procedimientos de Mantenimiento (MPM) del CMA;

(2) Se han completado los registros de mantenimiento, de acuerdo a lo
exigido por la seccién 43.203(a) (6);

(3) Las reparaciones o alteraciones mayores se realizaron de acuerdo a lo
establecido en capitulo “E” de esta norma; y

(4) Sila reparacion o alteracion produce cualquier cambio en las limitaciones
de operacion de la aeronave, o0 en los datos de vuelo contenidos en el
manual de vuelo aprobado de la aeronave, dichas limitaciones de
operacibn o datos de vuelo, han sido revisados apropiadamente y
debidamente difundidos.

La conformidad de mantenimiento debera ser emitida en las siguientes

situaciones:

(1) Los trabajos de mantenimiento que formen parte de un trabajo principal,
deberéan contar con conformidades de mantenimiento una vez concluidos.
La conformidad de mantenimiento para cada uno de ellos, tendra caracter
parcial. La conformidad de mantenimiento del trabajo de mantenimiento
principal incorporara las conformidades de mantenimiento parciales y
tendra el caracter de final; y

(2) Al terminar un trabajo de mantenimiento especifico, que no considere
otros trabajos asociados, la conformidad de mantenimiento tendra el
caracter de final.

Personas autorizadas para emitir conformidad de mantenimiento.

@)

(b)

(©)
(d)

(e)

El titular de una licencia de mantenimiento podra emitir conformidad de
mantenimiento, de acuerdo al Reglamento de Licencias al Personal
Aerondutico.

El Centro de Mantenimiento Aeronautico aprobado por la DGAC y habilitado en
la aeronave o componente de aeronave podra emitir conformidad de
mantenimiento, de acuerdo a la Norma de Centros de Mantenimiento
Aerondutico.

El fabricante podra emitir conformidad de mantenimiento después de haber
efectuado trabajos de mantenimiento de acuerdo a la seccion 43.201 (e).

El explotador comercial que opere de acuerdo a la DAN 121, que cuente con
una organizacién de control de mantenimiento para la aeronavegabilidad
continuada de sus aeronaves, de acuerdo a las normas y procedimientos
establecidos por la DGAC, podra emitir una conformidad de mantenimiento.

El titular de una licencia de piloto privado con la habilitacién correspondiente, en
las tareas especificas establecidas en el Apéndice F de esta norma.
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43.305

Contenido de la conformidad de mantenimiento.
Para efectos de certificar el retorno al servicio de una aeronave, el contenido de
la conformidad de mantenimiento final, deberd4 considerar la siguiente

@)

(b)

informacion:

(1) Identificacion del CMA, personal de mantenimiento o piloto, segun
corresponda, que otorga conformidad de mantenimiento;

(2) Fecha de término del trabajo efectuado;

(3) Los detalles béasicos de los trabajos del mantenimiento realizados y la
referencia a los datos de mantenimiento utilizados, aprobados o aceptados,
con indicacién de su ultima actualizacion.

(4) Numero de licencia y nombre de la persona que firma la conformidad de
mantenimiento (la firma constituye la conformidad de mantenimiento sélo
del trabajo realizado); y

(5) Una declaracioén, para el retorno al servicio de una aeronave que sefiale lo
gue se indica (a modo de ejemplo): “Certifico que el trabajo efectuado a la
aeronave (identificarla si fuera necesario), ha sido satisfactorio y esta en
condiciones de retornar al servicio”; y

(6) Sila aeronave no es aprobada para su retorno al servicio y, por lo tanto no

se le otorgé la conformidad de mantenimiento final, a causa de
mantenimiento pendiente, incumplimiento con especificaciones aplicables o
directivas de aeronavegabilidad u otra informacién aprobada, ademas de la
informacioén descrita en (a) (1) hasta (a) (4) anterior, se debera considerar
la siguiente declaracion: “Certifico que la aeronave ha sido inspeccionada y
se ha entregado al propietario u operador de la aeronave una lista de
discrepancias y elementos no aeronavegables a la fecha”.

Cuando corresponda, también se incorporaran a dicha lista aquellos
elementos que se encuentren inoperativos, a los cuales se les permite esta
condicion, de acuerdo a las normas y procedimientos establecidos por la
DGAC y que estan relacionados con “Instrumentos y Equipamiento
Inoperativos”. Asimismo, en cada instrumento inoperativo y en el control de
cabina de cada elemento de equipamiento inoperativo, se colocara un
letrero que cumpla con la reglamentacibn de certificacion de
aeronavegabilidad de la aeronave; en donde se identificara, marcandolo
“‘inoperativo.”

Para efectos de certificar la condicibn aeronavegable (servible), de una
estructura de aeronave, motor de aeronave, hélice o componente, debera
utilizarse el “Certificado de conformidad de mantenimiento” (formulario DGAC
8130-3), de acuerdo a lo establecido en la DAN 145.
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CAPITULO “E”
ALTERACIONES MAYORES Y REPARACIONES MAYORES

43.401 Requisitos.

(@) Toda alteraciébn mayor o reparacion mayor debera cumplir los requisitos de
aeronavegabilidad aplicables.

(b) Los requisitos de aeronavegabilidad aplicables son los siguientes:

(1) Especificaciones de aeronavegabilidad vigentes a la fecha de la solicitud,
gue correspondan al producto aeronautico a alterar o reparar. Con todo,
la DGAC podra aceptar una enmienda anterior a la norma de disefio
aplicable, en cuyo caso la base minima aceptable para la aprobaciéon sera
la que se registro en la hoja de datos de la certificacién de tipo o en otro
documento equivalente.

(2) Condiciones especiales, excepciones, exenciones, items de nivel de
seguridad equivalente y otros que la DGAC determine, segun el caso
particular.

(c) Toda alteracion mayor o reparacibn mayor de un producto aerondutico o
componente, debe ser efectuada por un CMA aprobado o CMAE reconocido
por la DGAC, que esté debidamente habilitado para efectuar el mantenimiento
de dicho producto o componente.

(d) Un CMA o CMAE sélo podra efectuar una alteracion mayor o una reparacion
mayor, con datos de mantenimiento aprobados por la DGAC.

43.403 Registros.

(@) Todo CMA que efectle una alteraciébn mayor o una reparacion mayor debera
cumplir con lo siguiente:

(1) Completar un formulario DGAC 337 “Alteracién/Reparacion Mayor”.

(2) Efectuar las anotaciones en los registros de mantenimiento del producto
alterado o reparado, de acuerdo a lo establecido en la seccién 43.203 (a)
(6).

(3) Otorgar al explotador una copia firmada del formulario DGAC 337, con
toda la documentacién original de respaldo pertinente.

(4) Enviar una copia de ese registro a la DGAC dentro de dos dias habiles
después de que se haya emitido la conformidad final de mantenimiento
correspondiente.

(5) Mantener un ejemplar del formulario 337 por un periodo minimo de dos
afos, a contar de la fecha en que se haya emitido la conformidad final de
mantenimiento, con toda la documentacion asociada al mismo.

(6) Conservar los datos de mantenimiento del producto alterado o reparado vy,
las evidencias del cumplimiento de los requisitos de aeronavegabilidad,
de acuerdo al procedimiento que establecido por la DGAC.

(b) Para estanques de combustible de rango extendido instalados dentro del
compartimiento de pasajeros o dentro de un compartimiento de equipaje, una
copia del formulario DGAC 337 debera ser mantenido a bordo de la aeronave.

(c) Todo CMA o CMAE que conforme al alcance de su aprobacion, efectie una
reparacion o alteracion mayor, debera cefirse para su definicién a lo indicado en
el apéndice “G” de esta DAN. Asimismo, para el llenado del formulario DGAC
337, debera hacerse conforme al procedimiento establecido para este efecto.
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CAPITULO “F”
FALSIFICACION, REPRODUCCION O ALTERACION DE
DOCUMENTOS DE MANTENIMIENTO

43.501 Generalidades.
(@ Ninguna persona podra hacer o permitir que se realicen:

(1) Anotaciones fraudulentas o falsas en los registros de mantenimiento o
informes que se requieran confeccionar, conservar o usar para demostrar
cumplimiento con cualquier requisito en conformidad a esta normativa;

(2) Cualquier reproduccion con propdsitos fraudulentos, de cualquier registro o
informe requerido en conformidad con la reglamentacioén; y

(3) Cualquier alteracién con propésitos fraudulentos, de cualquier registro o
informe requerido en conformidad con la reglamentacion.

(b) La realizacién por cualquier persona de una de las conductas prohibidas por el
parrafo a) de esta seccion, sera tomada en consideracion para suspender o
cancelar la licencia aeronautica, el certificado de operador o de produccion, la
autorizacion de orden técnica estandar (TSO), la aprobacion de fabricante de
partes o la especificaciébn de productos y procesos otorgada por la DGAC,
segun corresponda.
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43.601

43.603

CAPITULO “G”
AUTORIDAD PARA LA VIGILANCIA CONTINUA

Generalidades.

(@)

(b)

(€)

La DGAC establecera y mantendra una fiscalizacion de las aeronaves y de los
CMA, mediante inspecciones efectuadas por Inspectores de Aeronavegabilidad,
durante los trabajos de mantenimiento o previo a la realizacion de las
operaciones, con el objeto de establecer que éstos se ajusten a las normas de
aeronavegabilidad;

Los Inspectores de Aeronavegabilidad, seran funcionarios de la DGAC, quienes
cuentan con una credencial que los identifica como tales y su designacion sera
comunicada a los explotadores y a los CMA; y

Los explotadores y los CMA deberan otorgar facilidades a los Inspectores de
Aeronavegabilidad de la DGAC para el cumplimiento de sus funciones, las que
comprenderan libre acceso a la aeronave, a las instalaciones e infraestructura y
a dependencias en que se efectlan trabajos de mantenimiento y el derecho a
inspeccionar la organizacion en lo que respecta a las aeronaves, los recursos
técnicos, licencias del personal aeronautico, registros de mantenimiento y sus
procedimientos de control y/o ejecucién del mantenimiento, segln corresponda;

Controles efectuados por la DGAC.

(@)

(b)

(©)

Los Inspectores de Aeronavegabilidad de la DGAC fiscalizaran los

procedimientos de mantenimiento que se emplean en los CMA, para conservar

las aeronaves o partes de éstas en estado de aeronavegabilidad, en las

siguientes instancias:

(1) Durante las inspecciones que se efectian con motivo de la Certificacion
de Aeronavegabilidad de una aeronave;

(2) Mediante inspecciones programadas anunciadas previamente; y

(3) Mediante inspecciones imprevistas.

Las inspecciones con motivo de la certificacion de aeronavegabilidad podran

incluir:

(1) Unainspeccion fisica a la aeronave y un vuelo de verificacion;

(2) Unainspeccion a la documentacion legal y reglamentaria; y

(3) Una inspeccibn por muestreo a los historiales, registros de
mantenimiento, cartillas de inspeccion, cumplimiento de Modificaciones e
Inspecciones Mandatorias, plan de reemplazos o cualquier otro registro
técnico que permita determinar la forma en que el explotador mantiene su
aeronave.

Las inspecciones programadas y las imprevistas efectuadas por la DGAC

podran incluir lo siguiente:

(1) Las actividades sefialadas en la letra (b) anterior;

(2) El control del personal, talleres, equipos, herramientas, literatura técnica y
reglamentaria empleada por el CMA que ejecuta el mantenimiento de la
aeronave; y

(3) La ejecucion de los trabajos de mantenimiento.
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(d)

(e)

Los Inspectores de Aeronavegabilidad tendran, durante las fiscalizaciones que
efectlen, la facultad de establecer que la aeronave no cumple con los
requisitos de exigidos por lo reglamentos sobre aeronavegabilidad y podran
declarar que ésta no es aeronavegable, lo que producird el efecto de poner
término a la vigencia del Certificado de Aeronavegabilidad de la aeronave
inspeccionada.

El Certificado de Aeronavegabilidad no recuperara su vigencia en los casos de
la letra precedente, hasta que el explotador certifique que las observaciones
encontradas han sido solucionadas adecuadamente.

*kkkkkkkkk
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APENDICE "A"

ALCANCE Y DETALLE DE LOS ITEMES A SER INCLUIDOS
~ EN'UNA INSPECCION ANUAL O DE 100 HORAS.
(SEGUN SEA APLICABLE A UNA AERONAVE EN PARTICULAR)

Toda persona que efectle una inspeccion anual o de 100 horas debera:

@)

(b)

(©)

(d)

Antes de esa inspeccion, remover o abrir todas las tapas de inspeccion, puertas de

acceso, capotas y carenados. Ademas, limpiar cuidadosamente la aeronave y el motor

de aeronave.

Inspeccionar (segun sea aplicable) los siguientes componentes del fuselaje - casco:

(1) Entelado y revestimiento: por deterioro, deformaciones, otra evidencia de fallas,
amarras de uniones defectuosas o inseguras;

(2) Sistemas y componentes: por instalacion incorrecta, defectos evidentes y
operacion insatisfactoria; y

(3) Envoltura, contenedores de gas, tanques de lastre y partes relacionadas: por
condiciones deficientes.

Inspeccionar (segun sea aplicable) los siguientes componentes del grupo cabinas de

pasajeros y de pilotos:

(1) Engeneral: Por equipamiento desaseado y suelto que pueda trabar los comandos;

(2) Asientos y cinturones de seguridad: por condicion deficiente y defectos evidentes;

(3) Ventanillas y parabrisas: por deterioro y rotura;

(4) Instrumentos: por condicion deficiente, por montaje, por marcas y (segun sea
factible) por operacion incorrecta;

(5) Controles de vuelo y del motor: por instalacidn y operacion incorrectas;

(6) Baterias: por instalacién y carga incorrectas; y

(7) Todos los sistemas: por instalacion incorrecta, condicion general deficiente, por
defectos evidentes y obvios y por seguridad de amarre.

Inspeccionar (segun sea aplicable), los componentes del grupo motor y nacelas, en la

siguiente forma:

(1) Seccion motor: por evidencias visibles de filtraciones excesivas de aceite, de
combustible o liquido hidraulico y el origen de tales fugas;

(2) Tuercasy prisioneros: por torque inadecuado y defectos obvios;

(3) Interior del motor: revisar compresion de cilindros y presencia de particulas
metalicas o materias extrafias en sumidero de tapones de drenaje. Si la
compresion de cilindros es débil, inspeccionar por condiciones y tolerancias
internas impropias;

(4) Bancada del motor: por grietas, holguras de montaje de la bancada y del motor a la
bancada;

(5) Amortiguadores de vibracion flexibles: por condicion deficiente y deterioro;

(6) Controles del motor: por defectos y por recorrido y frenado inadecuados;

(7) Canerias, mangueras y abrazaderas: por filtraciones, mal estado y holguras;

(8) Tubos de escape: por grietas, defectos y fijacion incorrecta;

(9) Accesorios: por defectos evidentes en seguridad de montaje;

(10) Todos los sistemas: por instalacion incorrecta, condicion general deficiente,
defectos y amarre inseguro; y

(11) Capotas: por grietas y defectos.
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(e)

()

()]

(h)

)

Inspeccionar (segun sea aplicable), los siguientes componentes del grupo del tren de
aterrizaje:

(1) Todas las unidades: por condicidn deficiente y fijaciones inseguras;

(2) Amortiguadores: por nivel inadecuado del fluido;

(3) Uniones, tirantes y miembros: por desgaste excesivo, por fatiga y deformacion;
(4) Mecanismo de retraccién y seguro: por operacion incorrecta;

(5) Lineas hidraulicas: por filtraciones;

(6) Sistema eléctrico: por roces y operacion impropia de interruptores;

(7) Ruedas: por grietas, defectos y condicion de los rodamientos;

(8) Neumaticos: por desgaste y cortes;

(9) Frenos: por ajuste inadecuado; y

(10) Flotadoresy esquis: por fijacion insegura y defectos obvios o manifiestos.

Inspeccionar (segln sea aplicable) todos los componentes del conjunto ala y centro

plano, por condicion general deficiente, deterioro del entelado y recubrimiento,

deformacion, evidencia de fallas e inseguridad de las fijaciones.

Inspeccionar (segln sea aplicable), todos los componentes y sistemas que constituyen

el conjunto completo del empenaje, por condicidn general deficiente, deterioro de la tela

o del recubrimiento, deformacion, evidencias de fallas, inseguridad de fijacion,

instalacion y operacién impropia de componentes.

Inspeccionar (segun sea aplicable), los siguientes componentes del grupo hélice:

(1) Conjunto de la hélice: por grietas, melladuras, atascamientos y filtraciones de
aceite;

(2) Pernos: por torque incorrecto y falta de aseguramiento;

(3) Dispositivos antihielo: por operacion incorrecta y defectos obvios; y

(4) Mecanismos de control: por operacion incorrecta, montaje inseguro y recorrido
restringido.

Inspeccionar (segun sea aplicable), los siguientes componentes del grupo radio:

(1) Equipamiento de radio y electrénico: Por instalacion inadecuada y montaje
inseguro;

(2) Cableado y conductos: por recorrido incorrecto, montaje inseguro y defectos
obvios;

(3) Conexion a masa y blindaje: por instalacién incorrecta y operacién inadecuada; y

(4) Antena, incluyendo antena colgante: por condicion deficiente, montaje inseguro y
operacion incorrecta.

Inspeccionar (segun sea aplicable), cada item adicional instalado, no incluido en este
listado, por instalacién y operacién inadecuadas.

*kkkkkkkkk
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APENDICE "B”
ENSAYOS E INSPECCION DEL SISTEMA ALTIMETRICO

Disposiciones Especificas.
Toda aeronave deberd ser sometida a los ensayos e inspecciones que a continuacion se
sefalan:

1)

Las tomas estaticas que se encuentren en el fuselaje de la aeronave deberan estar
destacadas, cuando sea posible, con un circulo de color rojo alrededor de cada una de
ellas;

(2) Verificar el sistema de presion estatica-pitot de la aeronave de acuerdo a lo indicado,
segun corresponda, en (b) (1) de este Apéndice;

(3) Probar y regular en banco todo altimetro barométrico o sistema de reporte automatico
de presion, instalado en la aeronave de acuerdo (b) (2) de este Apéndice;

(4) Para toda aeronave con mas de diez (10) afios desde su fabricacion, inspeccionar el
estado de las mangueras de presion estatica y de presion de impacto o pitot, por
grietas, rigidez o endurecimiento, en las areas de conexion a instrumentos y equipos
relacionados. Si la inspeccion detecta grietas, rigidez o endurecimiento en alguna de
sus partes, las mangueras afectadas deberan ser reemplazadas y se debera repetir lo
sefialado en (a) (2) de este Apéndice;

(5) Los trabajos exigidos en este Apéndice deberan ser ejecutados por un Centro de
Mantenimiento Aeronautico con clasificacibn en Instrumentos, 0 expresamente
autorizado para este efecto por la DGAC, el que debera llenar para cada altimetro el
formulario DGAC 08/2-17 "Tarjeta de Errores del Altimetro" o similar, el que indicara los
errores que acusara éste, a las distintas altitudes y pruebas a la que debera ser
sometido, y cuyos maximos permitidos se indican en este Apéndice. Copia de este
formulario debera quedar junto a la Orden de Trabajo respectiva,;

(6) EIl formulario DGAC 08/2-17 "Tarjeta de Errores del Altimetro" debera entregarse al
propietario o explotador de la aeronave, para que forme parte de los antecedentes de
mantenimiento de la aeronave y sus sistemas;

(7) El registro de aplicacion de estas pruebas deberé ser efectuado en la bitacora de
vuelo (flight log) u otro registro alternativo de mantenimiento de la aeronave,
previamente aprobado por la DGAC, por el CMA que ejecut6 las prueba, para lo cual
debera estampar los siguientes textos o similares, ademas su aplicacién debera ser
informada en el registro de cumplimiento de modificaciones e inspecciones
mandatorias.

Certifico que las pruebas de altimetro Certifico que las pruebas del sistema
exigidas por la DAN 43 han sido estatico-pitot de la  aeronave
ejecutadas hasta una  altitud identificada, exigidas por la DAN 43
(0 [P pies y encontrado han sido ejecutadas y encontradas
conforme para retornar a servicio. conforme.

Marca............. Aeronave matricula: .....................

N° Parte........ Marca:.........ccoeeeees
Modelo:....................... Modelo...................

NO de Seri€:....ccccvvrrrrirrerrerreereeennne. N° de Serie.......ccvvviieeeiiieeeieeiiin,

OfT: oo, (O] I
Fecha:.....ooocoeeiviiiiinnn, Fecha.......cccco.......

Nombre y N° de CMA Nombre y N° de CMA

Firma y licencia del responsable Firma y licencia del responsable
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(b)

(8) Las aeronaves que estén siendo certificadas por primera vez en Chile y tengan
cumplida, hace menos de veinticuatro (24) meses y registrada en la bithcora de vuelo,
una inspeccion similar a la dispuesta por esta DAN, no requeriran efectuar la inspeccién
dispuesta en este Apéndice en sus puntos a (2) y a (3), las que se daran por cumplidas
por primera vez, conservando la fecha de aplicacién, sin perjuicio de la obligatoriedad
de cumplir el resto de ella.

Procedimientos para efectuar la prueba y regulacion del sistema estatico-pitot,
requerido por esta DAN:
(1) Sistema de presion estética:

(i)
(ii)

(iii)
(iv)

Asegurarse que estd libre de humedad entrampada y restricciones en las

lineas de presién estatica y de impacto (pitot); y

Determinar, cuando corresponda, que el sistema esté dentro de las siguientes

tolerancias:

(A) Aeronave no presurizadas: vaciar el sistema de presion estatica a una
presion diferencial de aproximadamente 1 pulgada de mercurio 0 a una
lectura en el altimetro de 1.000 pies sobre la elevacion de la aeronave en
el momento de la prueba. Sin bombeo adicional, por un periodo de 1
minuto, la pérdida de altitud indicada en el altimetro no deberd exceder
100 pies; y

(B) Aeronaves presurizadas: vaciar el sistema de presion estatica hasta una
presion diferencial equivalente a la presion diferencial maxima de cabina,
para la cual la aeronave esta certificada. Sin bombeo adicional, por un
periodo de un (1) minuto, la pérdida de altitud indicada en el altimetro, no
deberé exceder el 2% de la altitud equivalente a la presion diferencial
maxima de cabina o cien (100) pies, segun la variacion que resulte mayor.

Determinar que el calefactor de las tomas del sistema estatico y pitot, si esta
instalado, esté operativo; y

Verificar que no hayan alteraciones o deformaciones en la superficie de la
aeronave, que pudieran afectar la relaciéon entre la presiéon del aire en el
sistema de presion estética y la presion del aire estatico ambiente en cualquier
condicion de vuelo.

(2) Altimetro:

(i)

Todo altimetro o Sistema de reporte automatico de altitud de presion debera
someterse a ensayo, de acuerdo con los siguientes subparrafos, a menos que
se especifigue de otro modo, cada ensayo de funcionamiento puede realizarse
con el instrumento sometido a vibracion. Cuando los ensayos sean realizados
bajo condiciones de temperatura substancialmente diferentes de una
temperatura ambiente de aproximadamente 25° C, deberd considerarse una
tolerancia para la variacion desde la condicién especificada.

(A) Error de escala: Con la escala de presién barométrica a 29.92 pulgadas de
mercurio, el altimetro deberd ser expuesto sucesivamente a las presiones
correspondientes a las altitudes especificadas en la Tabla |, hasta la maxima
altitud de operacion esperada para la aeronave en el cual el altimetro va a
ser instalado. La reduccion de presion debera efectuarse a un régimen que
no exceda los 5000 pies por minuto, hasta dentro de aproximadamente
2.000 pies del punto de ensayo. La aproximacion al punto de ensayo debera
ser hecha a un régimen compatible con el equipo de prueba.
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(B)

©

(D)

(E)

(F)

El altimetro debera ser mantenido a la presion correspondiente a cada punto
de ensayo por, al menos, 1 minuto, pero no mas de diez (10) minutos, antes
de tomar la lectura. El error en todos los puntos de ensayo no debera
exceder las tolerancias especificadas en la Tabla I;

Histéresis: El ensayo de histéresis debera comenzar no mas de quince (15)
minutos después de la exposicion inicial del altimetro a la presion
correspondiente al limite superior del ensayo de error de escala descrito en
el subpéarrafo (A) anterior y mientras el altimetro esta a esta presion,
comenzara el ensayo de histéresis.

La presion debera ser incrementada a una razén que simule un descenso
de altitud a un régimen de 500 a 2.000 pies por minuto, hasta dentro de
1.000 pies del primer punto de ensayo (50% de la altitud méaxima). La
aproximacion al punto de ensayo debera ser a un régimen de 300 pies por
minuto aproximadamente. El altimetro debera mantenerse a esta presion
por, a lo menos, 5 minutos, pero no mas que quince (15) minutos, antes de
que sea tomada la lectura del ensayo. Después que la lectura ha sido
tomada, se debera incrementar la presidon nuevamente, en la misma forma
anterior, hasta que la presiéon correspondiente al segundo punto de ensayo
(40% de la altitud maxima) sea alcanzada. El altimetro deberd ser
mantenido a esta presion por, a lo menos, 1 minuto, pero no mas de diez
(10) minutos, antes de tomar la lectura del ensayo. Después que la lectura
ha sido tomada, la presién deberd ser incrementada nuevamente, en la
misma forma anterior, hasta que se alcance la presion atmosférica en que
termina esta prueba La lectura del altimetro en cada uno de los dos puntos
de ensayo no deberd diferir mas alla de la tolerancia especificada en la
Tabla I, respecto de la lectura del altimetro para la correspondiente altitud
registrada durante el ensayo de error de escala descrito en el parrafo (A)
anterior.

Efecto de retardo: No mas de 5 minutos después de haberse completado el
ensayo de histéresis descrito en el parrafo (B) anterior, la lectura del
altimetro (corregido por cualquier cambio en la presién atmosférica), no
debera diferir de la lectura de presion atmosférica original mas alla de la
tolerancia especificada en la Tabla Il;

Friccion: El altimetro debera ser sometido a un régimen de disminucion
continua de presion de aproximadamente 750 pies por minuto. A cada
altitud listada en Tabla Ill, el cambio en la lectura de los punteros después
de ser sometido a vibracion, no deberd exceder la tolerancia
correspondiente indicada en la Tabla IlI;

Filtraciones de la caja: Las filtraciones de la caja del altimetro, cuando la
presion en su interior corresponde a una altitud de 18.000 pies, no deberan
cambiar la lectura del altimetro en un valor mayor que la tolerancia mostrada
en la Tabla Il durante un intervalo de 1 minuto; y

Error de escala barométrica: A presion atmosférica constante, la escala de
presion barométrica debera ser colocada a cada una de las presiones
(cayendo siempre dentro de sus rangos de ajuste) listadas en la Tabla IV y
deberan causar que los punteros indiquen la diferencia de altitud equivalente
mostrada en la Tabla 1V, con una tolerancia de veinticinco (25) pies.
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(i) Los altimetros que son del tipo computadores de datos de aire (Air data
computer), con sistemas de computacidbn asociados, 0 que incorporan
correccion de datos de aire interno, deberan ser sometidos a ensayo bajo las
condiciones indicadas por el fabricante y sus errores deberan encontrarse
dentro de las tolerancias establecidas por él, y aceptadas por la DGAC.

Las tolerancias indicadas a continuacion para los altimetros barométricos no
son aplicables a los Computadores de Datos de Aire.

TABL A |
Tolerancias por Error de Escala
ALTITUD PRESION EQ_UIVALENTE TOLER_ANCIA

(Pulgadas de mercurio) (Hectopascales) * Pies

- 1000 31.018 1050.39 20

0 29.921 1013.23 20

500 29.385 995.08 20

1000 28.856 977.17 20

1500 28.335 959.53 25

2000 27.821 942.12 30
3000 26.817 908.12 30
4000 25.842 875.1 35
6000 23.978 811.98 40
8000 22.225 752.62 60
10000 20.577 696.81 80
12000 19.029 644.39 90
14000 17.577 595.22 100
16000 16.216 549.13 110
18000 14.942 505.99 120
20000 13.750 465.62 130
22000 12.636 427.9 140
25000 11.104 376.02 155
30000 8.885 298.84 180
35000 7.041 238.43 205
40000 5.538 187.53 230
45000 4.355 147.47 255
50000 3.425 115.98 280
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TABLA I

Tolerancias de Ensayo

ENSAYO TOLERANCIA
+ Pies

Ensayo de filtracién de la caja 100
Ensayo de Histéresis

Primer punto de ensayo (50% de la altitud maxima) 75
Ensayo de Histéresis

Segundo punto de ensayo (40% de la altitud maxima) 75
Efecto posterior al ensayo 30

TABLA Il
Tolerancias de Friccion
ALTITUD TOLERANCIA

(Pies) + Pies
1000 70
2000 70
3000 70
5000 70
10000 80
15000 90
20000 100
25000 120
30000 140
35000 160
40000 180
50000 250

TABLA IV
Diferencia de Altitud de Presién
PRESION DIFERENCIA DE ALTITUD
(Pulgadas de mercurio) (Hectopascales) (Pies)
28.10 951.57 -1.727
28.50 965.11 -1.340
29.00 982.05 -863
29.50 998.98 -392
29.92 1013.2 0
30.50 1032.84 +531
30.90 1046.39 +893
30.99 1049.44 +974
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Formulario DGAC 08/2-17 “Tarjeta de errores de Altimetro”.

MEMBRETE CMA FORM.
DGAC 08/2-17
ERROR DE ERROR DE FILTRACION DE CAJA
A'E;'JSL)’D ESCALA FRICCION | ALTITUD | REAL | MAXIMO
REAL [MAXIMO| REAL |MAXIMO 100
-1000 20 HISTERESIS
0 20 ALTITUD [REAL |MAXIMO
500 20 75
1000 20 70 75
1500 25 ERROR DE RETARDO :
2000 30 70 REAL [MAXIMO
3000 30 70 30
4000 35 ERROR DE ESCALA
5000 70 BAROMETRICA
6000 40 REAL MAXIMO
8000 60 28,10 -1727+ 25
10000 80 80 28,50 -1340+ 25
12000 90 29.00 -863+ 25
14000 100 29,50 -392+ 25
15000 a0 29,92 0+ 25
16000 110 30,50 531+ 25
18000 120 30,90 893+ 25
20000 130 100 30,99 974+ 25
22000 140 ALTIMETRO
25000 155 120 |MARCA
30000 180 140 |MODELO
35000 205 160 |N° SERIE
40000 230 180 |RESPONSABLE:
45000 255
50000 280 250 |FECHA:
Altimetro probado de acuerdo ala DAN 43 de la DGAC

*kkkkkkkkk
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APENDICE “C”
PRUEBAS E INSPECCIONES DEL RESPONDEDOR DE CONTROL DE TRANSITO
AEREO (ATC TRANSPONDER) Y SISTEMA DE REPORTE AUTOMATICO DE
ALTITUD DE PRESION.

(@) Disposiciones Especificas.
Toda aeronave debera ser sometida a las siguientes pruebas e inspecciones, de acuerdo a
la periodicidad indicada en esta norma, Seccion 43.215 (b).
(1) Los trabajos exigidos en este Apéndice deberan ser ejecutados por un Centro de
Mantenimiento Aeronautico con clasificacion en Radio clase 3 0 expresamente
autorizada para este efecto por la DGAC.

(2) Elregistro de aplicacion de este Apéndice debera ser efectuado en la bitacora de vuelo
(flight log), u otro registro alternativo de mantenimiento de la aeronave, previamente
aprobado por la DGAC, por el CMA que ejecutd las pruebas, para lo cual debera
estampar el siguiente texto o similar, ademas su aplicacién debera ser informada en el
registro de cumplimiento de modificaciones e inspecciones mandatorias.

Certifico que las pruebas de ATC Transponder y
Sistema de Reporte Automatico de Altitud de Presion
exigidas por la DAN 43 han sido ejecutadas y
encontradas conforme para retornar a servicio.

ATC Mod.............. Serie...ccveunnenns
ALT Mod.............. Seri€....ccovevunn...
(O U Fecha....co.ccoovvvveniiinn.

Nombre y N°de CMA
Firma y Licencia del responsable

(b) Pruebas ATC Transponder.

Las pruebas del ATC Transponder podran ser realizados utilizando un banco de pruebas o un
equipo portétil de pruebas y deberan cumplir los requisitos establecidos en los parrafos (1)
hasta el (10) de este Apéndice. Si se emplea un equipo portatii de prueba con un
acoplamiento adecuado al sistema de antena de la aeronave, se debera operar el equipo de
ensayo para el ATC Transponder — sistema de baliza de radar (ATCRBS), a un régimen
nominal de 235 interrogaciones por segundo para evitar posibles interferencias con el sistema
de radar de vigilancia. Se debera operar el equipo de ensayo a una razén nominal de 50
interrogaciones por segundo para el Modo S. Se permite una pérdida adicional de 3 dB para
compensar los errores de acoplamiento de antena durante la medicion de la sensibilidad de
recepcion efectuada segun el parrafo (3) (1), cuando se use un equipo de prueba portatil.

(1) Frecuenciade respuesta de radio:
(i) Paratodas las clases de ATC Transponder, interrogar y verificar que la frecuencia
de respuesta es de 1090 = 3 MHz;
(i) Para ATC Transponder clases 1B, 2B y 3B, en modo S, interrogar al respondedor
y verificar que la frecuencia de respuesta sea 1090+ 3 MHz;
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)

3)

(4)

(i)

Para ATC Transponder clases 1B, 2B y 3B, en modo S que incorporan la
frecuencia de réplica opcional de 1090 +1 MHz, interrogue al respondedor y
verifique que la frecuencia de réplica es correcta; y

(iv) Para ATC Transponder clases 1A, 2A, 3A y 4, en modo S, interrogue al
respondedor y verifique que la frecuencia de réplica sea 1090 + 1 MHZ.
Supresién.

Cuando los ATC Transponder clases 1B y 2B, o clases 1B, 2B y 3B Modo S, son
interrogados en el Modo 3/A a un régimen de interrogacion de entre 230 y 1000
interrogaciones por segundo, o cuando clases 1Ay 2A, o clases 1B, 2A, 3A y 4, modo
S, son interrogados a un régimen de entre 230 y 1200 interrogaciones por segundo en
modo 3/A, se deberé:

(i)
(ii)

Verificar que el respondedor no responde a mas del 1 por ciento de las
interrogaciones, cuando la amplitud del pulso P2 es igual a la del pulso P1; y
Verificar que el respondedor replica, al menos al 90 por ciento de las
interrogaciones, cuando la amplitud del pulso P2 es 9 dB menor que la del pulso
P1. Si la prueba es realizada con una sefial radiada, el régimen de interrogacion
sera de 235+ 5 interrogaciones por segundo a menos que un régimen mayor haya
sido aprobado para el equipo de prueba usado en ese lugar.

Sensibilidad del receptor.

(i)

(ii)

Verificar que para cualquier clase de ATC Transponder , el nivel de sensibilidad

minimo (MTL) de recepcion del sistema, es -73+4 dBm, o que para cualquier

clase de ATC Transponder de modo S, el MTL de recepcidn para interrogaciones

formato modo S (Tipo P6) es de -74+3 dBm, usando un equipo de prueba ya sea:

(A) Conectado al terminal de antena de la linea de transmision;

(B) Conectado al terminal de la antena del Transponder, con correccion por
pérdida en la linea de transmision; o

(C) Utilizando una sefial radiada; y

Verificar que la diferencia de sensibilidad del receptor en el Modo 3/A y en el
Modo C, no exceda 1 dB para cualquier clase de ATC Transponder, o cualquier
clase de ATC Transponder Modo S.

Potencia de salida méxima de radiofrecuencia (RF).

Verificar que la potencia de salida de RF del Transponder esté dentro de las
especificaciones para la clase de Transponder. Utilice las mismas condiciones
indicadas en (3) (i) (A), (B) y (C) anteriores.

(i) Para ATC Transponder clases 1A y 2A, verificar que la menor potencia
méaxima de salida de RF sea al menos de 21.0 dBW (125 Watt);

(i) Para ATC Transponder clases 1B y 2B, verificar que la menor potencia
maxima de salida de RF sea al menos de 18,5 dBW (70 Watt);

(i) Para ATC Transponder clases 1A, 2A, 3A y 4 y aquellos Modo S, clases
1B, 2B y 3B que incluyen como opcién una alta potencia de salida maxima
de RF, verificar que la menor potencia salida méxima de RF sea al menos
de 21,0 dBW (125 Waitt);

(iv) Para ATC Transponder Modo S clases 1B, 2B y 3B verificar que la menor
potencia maxima de salida de RF sea al menos de 18,5 dBW (70 Watt); y

(v) Para cualquier clase de ATC Transponder o0 cualquier clase de
Transponder Modo S, verificar que la mayor potencia maxima de salida de
RF no exceda 27,0 dBW (500 Watt).
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(€)

(5)

(6)

(7)

(8)

9)

(10)

Nota: Las pruebas indicadas en los parrafos (5) hasta (10) siguientes se aplican sélo
a ATC Transponder Modo S.

Aislacién de canal de transmisidn con diversidad para Modo S.

Para cualquier clase de ATC Transponder Modo S que incorpora operaciones con
diversidad, verificar que la potencia maxima de salida de RF transmitida desde la
antena seleccionada, excede la potencia transmitida desde la antena no seleccionada
por al menos 20 dB.

Direcciéon de Modo S.

Interrogar al ATC Transponder en Modo S y verificar que responde Unicamente a su
direccién asignada. Use la direccién correcta y al menos dos direcciones incorrectas.
Las interrogaciones deberan ser hechas a una razén nominal de 50 interrogaciones por
segundo.

Formatos Modo S.

Interrogue al ATC Transponder en Modo S, con los formatos de enlaces con direccion
ascendentes (UF) para el cual esta equipado y verifique que las respuestas se realicen
en el formato correcto. Use los formatos de vigilancia UF=4 y 5. Verifique que la altitud
informada en las respuestas a UF=4, sean las mismas que las informadas en una
respuesta valida Modo C. Verifique que la identidad informada en las respuestas a
UF=5, son las mismas que las reportada en una respuesta valida Modo 3/A. Si el ATC
Transponder tiene el equipamiento, use los formatos de comunicacion UF=20, 21y 24.

Interrogaciones All-Call Modo S.

Interrogue al ATC Transponder Modo S con el formato All-Call Modo S-solamente
UF=11 Modo S y los formatos All-Call ATCRBS/Modo S (Pulso P4 de 1,6 micro-
segundos) y verifique que la direccion y capacidades correctas son informadas en las
respuestas (Formato de enlaces con direccion descendente DF=11).

Interrogaciones All-Call ATCRBS-solamente.
Interrogue al ATC Transponder Modo S con la interrogacion All-Call ATCRBS-
solamente, (Pulsos P4 de 0,8 microsegundos) y verifique que no se genera respuesta.

Respuesta sin interrogacion (squitter).
Verifiqgue que el respondedor Modo S genera una correcta respuesta sin interrogacion,
aproximadamente una vez por segundo.

Pruebas al Sistema de Reporte Automatico de Altitud de Presion.

Cuando se cuente con un Sistema de Reporte Automatico de Altitud de Presion asociado al
ATC Transponder bajo prueba, se deberan realizar ensayos a la salida del sistema
Respondedor cuando éste es interrogado en Modo C, en un numero suficiente de puntos,
qgue permitan asegurar el buen funcionamiento de la informacion automética de altitud de
presion. La diferencia entre la informacion automatica y la altitud indicada en el altimetro no
deberéa exceder de 125 pies.
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~ APENDICE "D" ]
COMPENSACION DEL COMPAS MAGNETICO

Disposiciones Especificas.

Toda aeronave se le deberd compensar el compas magnético con una periodicidad de
veinticuatro (24) meses y de acuerdo a las siguientes disposiciones:

1)

(@)

3)

(4)

()

Los trabajos exigidos en este Apéndice u otro método alternativo autorizado por la
DGAC deberan ser ejecutados por un Centro de Mantenimiento Aerondutico con
clasificacion en Instrumentos clase 1 o autorizado para presentar a certificacion
aeronaves o0 que este expresamente autorizado para este efecto por la DGAC.

Aquellos Compases Magnéticos que no cumplan con las tolerancias indicadas en este
Apéndice, deberan ser retirados de la aeronave.

El resultado de la compensacion debera ser indicado en el Formulario DGAC 08/2-18
“Tarjeta de Compensacion del Compas Magnético”, el cual debera ubicarse en la
aeronave lo mas cerca del compas magnético y a la vista del piloto.

El registro de aplicacion de este Apéndice debera ser efectuado en la bitacora de vuelo
(flight log) u otro registro alternativo de mantenimiento de la aeronave, previamente
aprobado por la DGAC, por el CMA que ejecutd las pruebas, para lo cual debera
estampar el siguiente texto o similar, ademas su aplicacion debera ser informada en el
registro de cumplimiento de modificaciones e inspecciones mandatorias.

Certifico que se ha efectuado compensacion de acuerdo con
lo exigido por la DAN 43, al compas magnético que se
identifica a continuacion:

NOmMbre y NO CMA......coiiiiiee e
Firma y Licencia del Responsable...........cccccccccvvvvirinnnnnes

El registro de aplicacion de la compensacion y el Formulario DGAC 08/2-18 debera
considerar el siguiente formato:
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(b)

TARJETA DE DESVIO DE COMPAS
MAGNETICO

Aeronave

Fecha:

RUMBO C/R S/IR C/P

000
030
060
090
120
150
180
210
240
270
300
330
Nombre y N° CMA:

Formulario DGAC 08/2-18

Procedimiento para efectuar la prueba y calibracion del Compéas Magnético.

El siguiente procedimiento es un método aceptable para calibrar un compas magnético con
un grado de precision aceptable.

Este procedimiento requiere contar con un area de calibracion y un compas maestro para
alinear la aeronave en rumbos magnéticos conocidos y hacer las correcciones necesarias al
instrumento.

(1) Condiciones Preliminares.

(i)

(i)

(i)
(iv)

Todo compas maestro que se use para efectuar compensaciones de compases
magnéticos, debera ser verificado bajo las condiciones y periodicidad establecido
por el fabricante de la unidad y debera estar vigente al momento de ser utilizado;
El &rea de compensacion deberd estar por lo menos a 100 metros de cables de
energia y comunicacion, (tanto sobre como bajo tierra) o de otras aeronaves; y a
lo menos a 200 metros de objetos magnéticos grandes como ser estructuras
metalicas, rieles de ferrocarril y lineas de transmision de alto voltaje (tanto sobre
como bajo tierra);

Todo articulo de la aeronave que contenga material ferroso (magnético), debera
estar en la posicion que ocupara durante el vuelo; y

Asegurese que el liquido del compas este transparente y no forme burbujas de
aire en el interior de la caja. Si asi ocurriera, el compas magnético debera ser
retirado de la aeronave y rellenado con liquido en un Centro de Mantenimiento
debidamente habilitado.
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(@)

Prueba y calibracion.

(i)

(if)
(i)
(iv)

Usando un objeto metalico, haga que el dial flotante del compas se desvie a
través de un angulo pequefio. EIl dial debera rotar libremente en el plano
horizontal. Cuando el dial regrese a su posicion original, compare con la lectura
inicial verificando que la diferencia leida no sea mayor que dos (2) grados;
Asegurese que la linea de fe del compéas no esté floja ni mal alineada y que la
lectura del dial sea clara y perfectamente legible;

Para efectuar las correcciones en los imanes del compas magnético se debera
utilizar un destornillador no-magnético; y

Si el compas esta recientemente instalado, ya sea por primera instalacion o por
mantenimiento en taller, sera necesario aplicar la “correccion por error de
instalacion”, para lo cual se utilizara la siguiente férmula algebraica, denominada
coeficiente A:

(N) +(S) + (E) + (W)
A=

4

El resultado de esta formula se debera aplicar después de haberse comparado
las lecturas de los cuatro puntos cardinales indicados por el compas magnético
versus la diferencia obtenida respecto del compas maestro.

Ejemplo:
COMPAS COMPAS
MAESTRO MAGNETICO DIFERENCIA
360 ° 002 ° -2 (N)
090° 091 ° -1(E)
180° 183° -3(9)
270° 268 ° + 2 (W)

El resultado obtenido, menos un grado (-1°), podra ser aplicado en el rumbo que
esté orientada la aeronave, para lo cual se soltaran los tornillos de sujecion del
compas y manualmente, acomodando la posicion del compés, se corregira la
lectura actual en el valor A, reaprete los tornillos de sujecion.

Corregido el error de instalacion, prosiga de acuerdo con los procedimientos
establecidos en le péarrafo (iv).
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v)

Si la compensacion se efectla por otra causal que no sea la descrita en el parrafo
precedente, se podra obviar la ejecucion del coeficiente A y se procedera a
compensar utilizando el mismo criterio algebraico ya sefialado, usando en esta
ocasién los coeficientes By C de acuerdo con las siguientes formulas:

(E)-(W) co -(5)

(A)

(B)

©

(D)

(E)

F

Durante todo el proceso de compensacion se debera considerar lecturas
con radio encendida (C/R), radio apagada (S/R) y calefactor pitot conectado
(CIP);

Con los motores en marcha, en tal forma que el generador esté cargando, y
la aeronave en el rumbo magnético Sur, anote las lecturas del compas
magnético y del compas maestro para obtener la diferencia entre ambos;

Repita los pasos indicados en el punto (B) anterior con la aeronave en los
rumbos Oeste y Norte respectivamente;

Con la aeronave apuntando al Norte y los datos obtenidos, desarrolle la
férmula correspondiente al coeficiente C sefalado en el parrafo (v) anterior.
Aplique el resultado ajustando en el tornillo C del compéas magnético;

Ubicar la aeronave en el rumbo magnético Este, compare las lecturas del
compas magnético y compas maestro y con los datos obtenidos desarrolle
la formula correspondiente al coeficiente B. Aplique el resultado ajustando
en el tornillo B del compas magnético; y

Gire la aeronave en rumbos sucesivos cada 30°, hasta completar los 360°,
comparando en cada posicidon las indicaciones del compas maestro y el
compas magnético de la aeronave. Anotar los resultados de estas lecturas
en el formulario DGAC 08/2-18, considerando un error maximo de cuatro
(4) grados para cada posicion.

K*kkkkkkkkk
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APENDICE “E”

TAREAS QUE PUEDE REALIZAR UN MECANICO DE MANTENIMIENTO
PERTENECIENTE A UN CMA, EN UNA BASE AUXILIAR DE OPERACIONES y POR

LAS CUALES PUEDE RETORNAR AL SERVICIO LA AERONAVE

El mecanico deberd cumplir los requisitos establecidos en la DAN 65 y esta facultado para
ejecutar los trabajos que a continuacion se sefalan:

(a) Prevuelo, post vuelo, servicios de rampa y transito;

(b) Revisiones basicas de nivel diario o terminal; y

(c) Mantenimiento menor limitado a los siguientes trabajos, siempre que no involucre
operaciones complejas de armado:

(1)
(2)
®3)

(4)

(5)
(6)

(7)

(8)
(9)

(10)

(11)

(12)

Desmontaje e instalacion de ruedas del tren de aterrizaje;
Reemplazo de cuerdas de amortiguacion elasticas en el tren de aterrizaje;

Servicio de amortiguadores de soporte del tren de aterrizaje agregando aceite, gas o
ambos;

Servicio a rodamientos de las ruedas del tren de aterrizaje, en tareas tales como
limpieza y engrase;

Reemplazo de frenaduras de seguridad de alambre o chavetas defectuosas;

Lubricacion que requiera solamente el desmontaje de elementos no estructurales,
tales como tapas de inspeccion, capotas de motor y cubiertas;

Confeccion de parches simples de tela, que no requieran refuerzos de costura o la
remocién de superficies de control o partes estructurales. En el caso de globos, la
ejecucion de pequefias reparaciones de tela a la cubierta (de acuerdo con las
instrucciones del fabricante del globo), siempre que no se requiera la sustitucién o
reparacion de cintas de refuerzo;

Rellenado del estanque de liquido hidraulico con el mismo liquido;

Pulir la terminacion decorativa del revestimiento del fuselaje, cestos de globos,
superficies de ala y empenaje (excluyendo superficies de control balanceadas),
carenados, cubiertas, tren de aterrizaje, cabina o compartimiento interior de cabina,
cuando no se requiera la remocion o desmontaje de cualquier estructura primaria o
sistema de operacion de la aeronave;

Aplicacion de materiales de proteccién o de preservacion a componentes, siempre
gue no haya desarme de una estructura primaria o sistema operativo relacionado y
donde tal revestimiento no esté prohibido o no sea contrario a las buenas practicas;

Reparacion de tapiceria y accesorios decorativos interiores de la cabina de piloto o
pasajeros o de la canasta de globo, cuando la reparacién no requiere desmontaje de
ninguna estructura primaria o sistema operativo o interfiera con éste o afecte la
estructura primaria de la aeronave;

Reparaciones pequefias y simples a carenados, placas de recubrimiento no
estructurales, cubiertas, pequefios parches y refuerzos que no cambian el contorno
de la superficie como para interferir con el flujo de aire;
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(13)

(14)

(15)

(16)

(17)
(18)

(19)

(20)
(21)
(22)
(23)
(24)
(25)

(26)

(27)

(28)

(29)
(30)

Reemplazo de ventanas laterales donde el trabajo no interfiera con la estructura o
cualquier sistema operativo, tal como controles, equipos eléctricos, etc.;

Reemplazo de cinturones de seguridad;

Reemplazo de asientos o partes de éstos con partes de reemplazo aprobadas para
la aeronave, que no involucren desarme de cualquier estructura primaria o sistema
operativo;

Investigacion de averias y reparacion de circuitos interrumpidos en los circuitos de
cables de luces de aterrizaje;

Reemplazo de ampolletas, reflectores, lentes de posicion y luces de aterrizaje;

Reemplazo de ruedas y esquies, siempre que no involucren calculos de peso y
balance;

Reemplazo de cualquier capota que no requiera el desmontaje de la hélice o la
desconexion de los controles de vuelo;

Reemplazo o limpieza de bujias y separacion apropiada de electrodos;
Reemplazo de cualquier conexion de mangueras, excepto conexiones hidraulicas;
Reemplazo de tramos de cafierias de combustible prefabricadas;

Limpieza o reemplazo de filtros de aceite y combustible o elementos de filtracion;
Reemplazo y servicio de baterias;

Limpieza del mechero encendedor y boquillas principales del globo, de acuerdo con
las instrucciones del fabricante del globo;

Reemplazo o ajuste de elementos de sujecion estandar no estructural, relacionada
con las operaciones;

El intercambio de barquillas y quemadores en cubiertas de globos, cuando la
barquilla y el quemador estén designados como intercambiables en la informacién
del certificado de tipo del globo y las barquillas y los quemadores estan
especificamente disefiados para remocion e instalacion rapida;

La instalacion de dispositivos para minimizar la pérdida de combustible a través de
reducir el diametro de la abertura de las bocas de llenado del estanque, con tal que
el mecanismo especifico haya sido hecho parte de la informacion del certificado de
tipo por el fabricante de la aeronave, el fabricante haya proporcionado instrucciones
para la instalacién del citado mecanismo y la instalacién no implique el desmontaje
de la boca de llenado existente;

Remover, verificar y reemplazar detectores de particulas magnéticas;

Remocién y reemplazo de aparatos de comunicaciones y de navegacion montados
en el panel de instrumentos frontal, auto contenidos, que emplean conectores
montados en bandejas que conectan la unidad con las unidades instaladas en el
panel de instrumentos, (excluyendo sistemas de control de vuelo automaticos,
respondedores y equipo de mediciébn de distancia en frecuencias de microonda
(DME)).
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(31)

La unidad aprobada debera ser disefiada para que sea facil de reemplazar y se
deberan proporcionar las instrucciones pertinentes, para su remocion. Antes que se
intente usar, se debera efectuar una verificacion operacional de acuerdo con las
secciones aplicables de la normativa vigente; y

La actualizacion de las bases de datos del software de navegacion de control de
transito aéreo montado en el panel de instrumentos frontal, auto contenido
(excluyendo aquellos de los sistemas de control de vuelo automético, respondedor y
equipos de medicion de distancias por microondas (DME), siempre que no se
requiera el desarme de la unidad y se proporcionen las instrucciones pertinentes.
Antes de intentar el uso de las unidades, se debera efectuar una verificacion
operacional de acuerdo con las secciones aplicables de la normativa vigente.
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APENDICE “F”

TAREAS QUE PUEDE REALIZAR EL PILOTO DE UNA AERONAVE DE MATRICULA
PRIVADA, SIN FINES DE LUCRO, DE PESO MAXIMO DE DESPEGUE CERTIFICADO
IGUAL O MENOR A 5.700 KGS, POTENCIADA POR UN MOTOR RECIPROCO

El piloto debera cumplir los requisitos establecidos en la DAN 61 y esta facultado para ejecutar
en la aeronave que opere, los trabajos que a continuacion se sefialan:

@)
(b)
(©)
(d)

(e)
()

()]

(h)

(i)

)

(k)

U

(m)
(n)
(0)

(P)
(@)

Remocidn e instalacion de ruedas;
Sustitucion de las cuerdas elasticas de amortiguacién del tren de aterrizaje;
Servicio de los amortiguadores del tren de aterrizaje, afiadiendo aceite o gas (0 ambos);

Servicio de los rodamientos de rueda del tren de aterrizaje, en tareas de limpieza y
engrase;

Sustitucion de alambres de frenadura o chavetas de seguridad defectuosas;

Lubricacion que no requiera un desmontaje distinto de la remocion de elementos no
estructurales como cubiertas protectoras, capotas y carenados;

Fabricaciébn de parches sencillos de tela que no requieran cosido de costillas o la
remocién de piezas estructurales o superficies de mando;

En el caso de globos, la fabricacion de pequefas reparaciones de tela para envolturas
(segun se establece de acuerdo con las instrucciones del fabricante del globo) que no
requieran la reparacion o sustitucion de una cinta de refuerzo;

Rellenado del estanque de liquido hidraulico;

Aplicacién de un acabado al revestimiento decorativo en fuselajes, barquillas de globos,
superficies de las alas o del empenaje (a excepcién de las superficies de mando
compensado), carenados, capotas, tren de aterrizaje, cabina o interior de la cabina de
vuelo cuando no sea necesaria la remocion o desmontaje de alguna estructura o sistema
primario;

Aplicacion de material de proteccién o conservacion a componentes, cuando no sea
necesario el desmontaje de alguna estructura o sistema de operacion primario y dicho
revestimiento no esté prohibido o sea contrario a las buenas practicas;

Reparaciones pequefias y sencillas en carenados, cubiertas no estructurales, capotas y
pequefios parches y refuerzos que no cambien el contorno aerodinAmico y que no
interfieran con el flujo correcto del aire;

Sustitucion de ventanillas laterales cuando el trabajo no interfiera con la estructura o
sistemas de operacién como controles, equipos eléctricos, etc.;

Sustitucion de cinturones de seguridad;

Sustitucion de asientos 0 componentes de asientos con piezas de repuestos aprobados
para la aeronave, sin que el trabajo implique el desmontaje de alguna estructura o
sistema de operacion primario;

Sustitucion de ampolletas, reflectores y lentes de luces de posicion y de aterrizaje;

Sustitucion de ruedas y esquies cuando el trabajo no implique el célculo de peso y
balance;
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(1)

(s)
(t)
(u)
v)

(w)

Sustitucion de cualquier capota que no requiera la remocién de la hélice o la
desconexion de controles de vuelo;

Sustitucion o limpieza de bujias y ajuste de la separacién de sus electrodos,
Sustitucion de cualquier conexién con mangueras, excepto las conexiones hidraulicas;
Sustitucion y servicio de baterias;

Sustitucion o ajuste de sujeciones y fijadores estandar no estructurales de importancia
menor para las operaciones; y

Remocion, comprobacion y sustitucion de detectores de particulas magnéticas.
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APENDICE “G”

ALTERACIONES MAYORES Y REPARACIONES MAYORES

€)] ALTERACIONES MAYORES.

Alteraciones Mayores de célula de aeronaves.

Las alteraciones de las siguientes partes y tipos son alteraciones mayores,
cuando no estén en las especificaciones de la aeronave:

1)

)

(i)
(i)
(i)
(iv)
)
(Vi)
(Vi)
(viii)
(ix)

)
(xi)

(xii)

(xiii)

Alas;

Superficies de cola;
Fuselaje;

Bancadas del motor;
Sistemas de control;
Tren de aterrizaje;
Casco o flotadores;

Elementos de una estructura de aeronave que incluyen largueros, costillas,
fijaciones, amortiguadores, refuerzos, capotas, carenados y contrapesos;

Sistemas de componentes de accién hidraulica y eléctrica;
Palas de rotor;

Cambios al peso vacio o balanceamiento en vacio que resulten en un
incremento del peso maximo certificado o cambios en los limites del centro
de gravedad de la aeronave;

Cambios al disefio basico de los sistemas de combustible, aceite,
enfriamiento, calefaccion, presurizacion de cabina, eléctrico, hidraulico,
antihielo o de escape; y

Cambios en el ala o en superficies de control fijas o movibles que afecten
las caracteristicas de flameo o vibracion.

Alteraciones Mayores de la planta de poder:
Las siguientes alteraciones de la planta de poder son alteraciones mayores,
cuando no estén en las especificaciones del motor:

(i)

(i)

(i)
(iv)

v)

Conversién de un motor de aeronave desde un modelo aprobado a otro,
incluyendo cualquier cambio en la relacion de compresion, engranajes de
reduccion de la hélice, relacién de reduccion de engranaje impulsor o la
substitucion de partes principales del motor que requieran nuevos trabajos
extensos y un ensayo del motor;

Cambios al motor por reemplazo de partes estructurales del motor del
avién con partes no suministradas por el fabricante original o partes no
incluidas en las especificaciones del motor;

Instalacion de un accesorio que no esté aprobado para el motor;

Desmontar accesorios que estan indicados como equipamiento requerido
en la aeronave o en las especificaciones del motor;

Instalacion de partes estructurales distintas del tipo de partes aprobadas
para la instalacion; y
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(vi) Conversiones de cualquier clase con el proposito de usar combustible de
una clase o grado diferente al listado en las especificaciones del motor.

(3) Alteraciones mayores de hélices.
Las siguientes alteraciones de una hélice son alteraciones mayores, cuando no
estén en las especificaciones para esa hélice:
(i)  Cambios en el disefio de la pala;
(i)  Cambios en el disefio del cubo de la hélice;
(i)  Cambios en el disefio del gobernador, o de su sistema de control;
(iv) Instalacion de un gobernador de hélice o de un sistema de
embanderamiento;
(v) Instalacion de un sistema antihielo de la hélice; y
(vi) Instalacién de partes no aprobadas para la hélice.
(4) Alteraciones mayores de accesorios.
Las alteraciones del disefio basico no efectuadas de acuerdo con las
recomendaciones del fabricante del accesorio o de acuerdo con una Directiva de
Aeronavegabilidad, son alteraciones mayores de accesorios. También son
alteraciones mayores los cambios en el disefio basico de equipos de
radiocomunicacién y de navegacion aprobados en conformidad a una
certificacion de tipo 0 una orden técnica estandar (TSO) que tengan un efecto en
la estabilidad de la frecuencia, nivel de ruido, sensibilidad, selectividad, distorsion,
radiaciones espurias, caracteristicas ABC o capacidad para cumplir condiciones
de ensayo ambientales y otros cambios que tengan un efecto en las
performances del equipo.
(b) REPARACIONES MAYORES.
(1) Reparaciones mayores de célula de aeronaves.

Son reparaciones mayores de estructura de aeronaves las reparaciones de las
siguientes partes y tipos, que involucran aumento de resistencia, refuerzos,
uniones y fabricacibn de miembros estructurales primarios o su reemplazo,
cuando el reemplazo es por fabricacion, tal como remachado o soldado:

0] Vigas tipo cajon;

(i)  Alas o superficies de control monocoque 0 semi-monocoque;
(i)  Miembros de larguerillos o cuerdas de ala;

(iv) Largueros;

(v)  Placas de largueros;

(vi)  Miembros de vigas tipo reforzadas;

(vii)  Almas de vigas hechas en laminas delgadas;

(viii)  Quillas o miembros de quillas del casco o flotadores;

(ix)  Miembros en chapa corrugada que trabajen a la compresion y que actden
como material de placas de superficies de alas o de cola;

(X)  Costillas del ala principal y miembros a compresion;
(xi)  Montantes de ala o de superficies de cola;
(xii) Bancada de motor;
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(xiii) Largueros de fuselaje;

(xiv) Miembros de montantes laterales, horizontales o de mamparos;
(xv) Montantes de apoyo y cazoletas de amarre de asientos principales;
(xvi) Montantes de refuerzo de tren de aterrizaje;

(xvii) Ejes;

(xviii) Ruedas;

(xix) Esquis y soportes para esquis;

(xx) Partes del sistema de control, tales como columnas de control, pedales,
ejes, cazoletas o palancas de control;

(xxi) Reparaciones que involucren la sustitucion de material;

(xxii) Reparacién de &reas dafladas en metal o0 cubiertas de madera
contrachapada, sometidas a esfuerzos que exceden de seis pulgadas en
cualquier direccion;

(xxiii) Reparaciones de secciones del recubrimiento por medio de uniones
adicionales;

(xxiv) Empalmes en el recubrimiento;

(xxv) Reparaciéon de tres o0 mas costillas adyacentes del ala o superficies de
control o de bordes de ataque de alas y de superficies de control, entre
costillas adyacentes;

(xxvi) Reparacién de entelado que involucre un area mayor que la requerida para
reparar dos costillas adyacentes;

(xxvii) Reemplazo del entelado en partes enteladas, tales como alas, fuselajes,
estabilizadores y superficies de control; y

(xviii) Reparaciones de estanques, incluyendo renovacion del fondo de
estanques de combustible y aceite, integrales o removibles.

Reparaciones mayores de planta de poder:
Son reparaciones mayores de planta de poder las reparaciones de las siguientes
partes de un motor y de los siguientes tipos;

0] Separaciéon o desmontaje del carter o cigiefial de un motor reciproco
equipado con un sobrecompresor integral;

(i)  Separacién o desmontaje del carter o ciglefial de un motor reciproco
equipado con un engranaje de reduccién de hélice diferente al de tipo
dentado; y

(i) Reparaciones especiales a partes estructurales del motor por medio de
soldadura, galvanoplastia, metalizado u otros métodos.

Reparaciones mayores de hélices:
Son reparaciones mayores de hélice las siguientes:

(i)  Cualquier reparacion o enderezamiento de palas de acero;

(i)  Reparacion o maquinado de cubos de acero;

(i)  Acortamiento de palas;

(iv) Repunteado de hélices de madera;

(v) Reemplazo de laminas exteriores en hélices de madera de paso fijo;
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(4)

(Vi)

(Vi)
(viii)
(ix)
)
(xi)
(xi)
(xiii)

(xiv)

Reparacion de agujeros elongados para pernos en el cubo de hélices de
madera de paso fijo;

Trabajo de incrustacién sobre palas de madera;
Reparacion de palas de material compuesto;

Reemplazo de punteras de tela;

Reemplazo de cubiertas de plastico;

Reparacion de gobernadores de hélice;

Revision general (Overhaul) de hélice de paso controlable;

Reparaciones de abolladuras profundas, cortes, marcas, melladuras, etc. y
enderezamiento de palas de aluminio; y

Reparacion o reemplazo de elementos internos de las palas.

Reparaciones mayores de accesorios.
Son reparaciones mayores de accesorios las siguientes:

()

(ii)
(i)
(iv)
(v)

Calibracion y reparacion de instrumentos;

Calibracion del equipamiento de radio;

Rebobinado de la bobina de campo de un accesorio eléctrico;
Desmontaje completo de valvulas hidraulicas de potencia, complejas; y

Revision general (Overhaul) de carburadores del tipo presién y de bombas
de tipo presion combustible, de aceite y bombas hidraulicas.
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