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RESOLUCION DE LA DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL

VISTOS:

a) Ley N° 16.752 de 1968, que Fija Organizacion y Funciones y Establece Disposiciones
Generales a la Direccion General de Aeronautica Civil.

b) Ley 18.916 de 1990, que aprueba el Cédigo Aerondautico.

c) LeyN°19.880de 2003, que establece Bases de los Procedimiento Administrativos que Rigen
los Actos de los Organos de la Administracion del Estado.

d) Decreto Supremo N.° 509 bis, de 28 de abril de 1947, del Ministerio de Relaciones Exteriores,
gue promulga el Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, suscrito en Chicago el 07 de
diciembre de 1944 y sus posteriores modificaciones.

e) Decreto Supremo N° 222, de 03 de diciembre de 2004, que aprueba el Reglamento Organico
y de Funcionamiento de la Direccion General de Aeronautica Civil.

g) Resoluciéon N° 36, de 19 de diciembre de 2024, de la Contraloria General de la Republica,
que fija normas de exencion del tramite de toma de razon.

h) Resolucién Exenta N° 0293 de la Direccion General de Aeronautica Civil, de 27 de marzo de

)

2019, que aprueba |l a primera edici-n de nor ma
verificaci-n de dispositivos de instrucci-n pa

Oficio (O) N° 04/3/2234 de 17 de diciembre de 2025, del Departamento Planificacién (DPL)
al Departamento Seguridad Operacional (DSO), que solicita la validacién del contenido del

proyecto de enmienda a | a norma aeron8utica AF
de dispositivos de instrucci-n para simulaci-n
Oficio (O) N° 08747007 de 2 de enero de 2026, del DSO al DPL que valida el contenido al

proyect o de enmienda a | a norma aeron8utica fAReq

de dispositivos de instrucci-n para simulaci-n



CONSIDERANDO:

1) Que, de conformidad con el articulo 37 del Convenio de Aviacion Civil Internacional, Chile
como Estado contratante se ha comprometido a colaborar en la armonizacion de su
normativa interna con las disposiciones contenidas en los Anexos a dicho convenio, a fin de
propender un mayor grado de uniformidad en el sistema aeronautico internacional que facilite
y contribuya a la mejora continua de la seguridad operacional de la havegacion aérea.

2) Que, resulta necesario actwualizar l a nor ma a
evaluacioén y verificacion de dispositivos de instruccion para simulaci- n de vuel 00, S
con la letra h) de los Vistos como parte del continuo mejoramiento de los procedimientos
aeronduticos para que la operacion de aeronaves se efectlie dentro de los limites de la
seguridad operacional establecidos en los reglamentos y normas aeronauticas.

RESUELVO:
1) APRUEBASE,la Segunda Edici-n de |l a norma aerons8ut.i
verificaci-n de dispositivos deDANGS.t rucci -n pa

2) DEROGASE, la Resolucion Exenta N° 0293 del 27 de marzo de 2019, de la Direccion
General de Aeronautica Civil, que aprob6 la Novena Edicién

Andtese, registrese y publiquese. (FDO.) HUMBERTO FERNANDEZ PITTARI, General de
Brigada Aérea (A), Director General de Aeronautica Civil, (FDO.) Juan Carlos Bascufian
Betancourt, Director de Planificacion, Subrogante.



DAN 60
INDICE

REQUISITOS PARA LA EVALUACION Y VERIFICACION DE DISPOSITIVOS DE

PROPOSITO

CAPITULO A
60.010
60.015
60.020
60.025

60.030

CAPITULO B
60.100
60.105
60.110
60.115

CAPITULO C

60.200
60.205
60.210
60.215
60.220
60.225
60.230
60.235
60.240
60.245

INSTRUCCION PARA SIMULACION DE VUELO

GENERALIDADES
Definiciones
Abreviaturas
Aplicabilidad

Aplicabilidad a personas que no son operadores de un Dispositivo de
Instruccion para Simulacion de Vuelo (Flight Simulation Training Device
AFSTDO) .

Estandares de Calificacion de un FSTD

REQUISITOS GENERALES DE CALIFICACION

Sistema de Gestion de la Calidad (QMS)

Requerimientos de Calificacion para el Operador de un FSTD
Responsabilidades adicionales del operador de un FSTD

Uso de un FSTD

REQUISITOS DEL DISPOSITIVO DE INSTRUCCION PARA SIMULACION DE
VUELO

Requisitos aplicables a la data objetiva de un FSTD

Requisitos de personal y equipamiento especial para evaluar un FSTD
Requisitos para la calificacién inicial de un FSTD

Calificaciones adicionales para un FSTD

FSTD previamente calificados

Evaluaciones recurrentes, inspecciones y requisitos de mantenimiento
Registro de discrepancias para un FSTD

Calificacion provisoria de un FSTD para un nuevo modelo o tipo de aeronave
Modificacion de un FSTD

Operacion con componentes defectuosos, inoperativos o faltantes



DAN 60

60.250 Pérdida automética de la calificacion y procedimiento para recuperar la
calificacion

60.255 Otras causas de pérdida de la calificacion y procedimiento para recuperar la
calificacion

60.260 Mantencion de Registros e informes

60.265 Solicitudes, Libro de Vuelo (Log-Book), Informes y Registros. Fraude,
falsificacion o declaraciones incorrectas

60.270 Requisitos de cumplimiento especificos para Simuladores de Vuelo

60.275 Guia de Componentes Inoperativos GCI

60.280 Calificacion y Evaluaciéon de un FSTD ubicado en el extranjero

60.285 Reservado

60.290 Requisitos de calificacién de entrenadores de aviacién basados en el uso de
computadoras personales (PCATD)

60.295 Reconocimiento de un FSTD calificado bajo la AC 61-136/B de la FAA

60.300 Tasas y Derechos Aeronauticos

APENDICES

Apéndice A Estandares de calificacion para Simuladores de Vuelo, avion

Apéndice B Estdndares de calificacion para Entrenadores de Procedimientos de Vuelo,
avién

Apéndice C Estandares de calificacion para Simuladores de Vuelo, Helicopteros

Apéndice D Estdndares de calificacion para Entrenadores de Procedimientos de Vuelo,
Helicéptero

Apéndice E Estandares de calificacion para Sistemas de Administracién de la Calidad para
dispositivo de instruccion para simulacion de vuelo.

Apéndice F Criterios de Evaluacion de Entrenadores de Vuelo basados en el uso de
Computadoras Personales (PCATD).

Apéndice G Criterios de aceptacion, evaluacion y disefio de Entrenadores de Vuelo con
certificacion de origen bajo la AC 61-136/B de la FAA u otra Regulacion
equivalente.

Apéndice H Reservado para iACriterios de Evaluaci - -n

Apéndice | Reservado para AEval upaacria nT rdiep ulHnatnrteensa ddoer

Apéndice J Criterios para la elaboracion de la Guia de Componentes Inoperativos.

Apéndice L Formularios, Formatos de Solicitudes y Listas de Verificacion.



DAN 60
PROPOSITO

Establecer los requisitos para la calificacion inicial y continua, asi como para el uso de los
Dispositivos de Instruccién para Simulacién de Vuelo (FSTD), nacionales y extranjeros, que se
utilicen para cumplir requisitos entrenamiento, evaluacion o experiencia de vuelo en los procesos
de certificacion, habilitacion o calificacion del personal de vuelo conforme a esta Norma.

Asimismo, la presente Norma aplica a toda persona natural o juridica que use o solicite usar un
Dispositivo de Instruccion para Simulacibn de Vuelo como medio para satisfacer los
requerimientos establecidos en ella.

Para efectos de uniformidad técnica y homogeneidad en los estandares de calificacién, esta

Norma se basa en la reglamentacion FAA-FARPart60T A F1 i ght Si mul ati on Tr ai
and Continung Qual i fication and Useo, con sus enmie
significativa de los simuladores utilizados por los operadores aéreos nacionales cuenta con
certificacion de origen conforme a dicha reglamentacion.

1 ED 2/ ENE 2026
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CAPITULO A
GENERALIDADES

Definiciones
1ER SEGMENTO

Es aquella parte de la trayectoria en el despegue comprendida entre el momento en
que las ruedas de la aeronave se despegan del suelo hasta el momento en que se
levanta el tren de aterrizaje.

2DO SEGMENTO

Es aquella parte de la trayectoria en el despegue comprendida entre el momento en
gque se levanta el tren de aterrizaje hasta el momento en que se inicia la retraccién del
conjunto Flaps/Slats.

3ER SEGMENTO

Es aquella parte de la trayectoria en el despegue comprendida entre el momento en
gue se inicia la retraccion del conjunto Flaps/Slats hasta que se completa esta accion.

AATD (Advanced Aviation Training Device); es un dispositivo que funcionalmente
proporciona una plataforma para realizar tareas de entrenamiento tanto en tierra como
en vuelo orientada a la obtencion de licencias de piloto privado, piloto comercial,
pilotos de linea aérea, instructor de vuelo e instructor de vuelo por instrumento; que
ademas satisface o supera los requerimientos establecidos en el Apéndice 2 y
Apéndice 3 de la AC 61-136/B de la legislacion FAA, y que se le haya emitido una
certificacion bajo lo establecido en esta AC por parte de esa autoridad aeronautica.

Corresponde de forma similar a aquellos dispositivos FTD niveles 1, 2y 3.
AERONAVE CONTROLADA POR COMPUTADORAS

Aeronave en donde los movimientos del piloto respecto a la superficie de control son
transferidos y aumentados mediante la asistencia de computadoras.

AEROPUERTO FICTICIO O GENERICO (GENERIC AIRPORT MODEL)

Es la modelacién visual de un aeropuerto con una coleccién de detalles suficientes
en cuanto a representaciéon en un mundo no real del terreno, procedimientos de
aproximacion instrumental, ayudas a la navegacion y mapas, que permite desarrollar
tareas de certificacion de pilotos de linea aérea o habilitacion de clase.

AEROPUERTO GENERICO (MODELACION)

Corresponde a un aeropuerto con una modelacién visual Clase Ill que combina las
ayudas de navegacion correctas de un aeropuerto real, pero que la correspondiente
modelacion visual no representa a ese aeropuerto.

2 ED 2/ ENE 2026



DAN 60
AEROPUERTO REAL

Corresponde a un modelo visual de un aeropuerto, generado una computadora que
proyecta una representacion visual de un aeropuerto que existe en realidad.

AIRSPEED

A menos que se especifique otra cosa, es la velocidad calibrada del aire (Calibrated
Airspeed), expresada en millas nauticas por hora (knots)

ALTITUD (ALTITUDE)

Altitud de presién (en metros o pies c/r al nivel del mar) a menos que se especifique
de otra manera.

ALTURA EFECTIVA (HEIGHT (AGL))
Corresponde a la altura sobre el terreno, expresada en metros o pies.
ANGULO DE ATAQUE (AOA)

Es el angulo formado entre el eje longitudinal de la aeronave y el vector de viento
relativo proyectado sobre el plano de simetria de la aeronave.

ANGULO DE DESLIZAMIENTO (SIDESLIP ANGLE)

Corresponde al 8ngulo formado por el vect ol
de la aeronave. (Nota: esta definicibnr e mpl aza a | a actwual defin

APROBACION DEL FSTD.

Es la capacidad hasta la que un FSTD puede ser usado por el titular de un certificado
emitido por el DSO.

AREA CONFINADA (PARA OPERACIONES DE HELICOPTEROS)

Es aquella zona o area en donde el vuelo de un helicéptero queda confinado o limitado
por la presencia de obstaculos ya sea naturales o hechos por la mano del hombre
(p.€j. bosques, calles o caminos bordeados por arboles o lineas de transmisién de
energia eléctrica con sus correspondientes areas de confinamiento).

ASCENSO (HEAVE)
Corresponde al movimiento de un ESV con respecto o a lo largo de su eje vertical.

AUTORIDAD AERONAUTICA (DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL
(CHILE) i DGAC)

Autoridad en la cual recae la responsabilidad de la evaluacion, -calificacién,
autorizacion de funcionamiento y vigilancia del FSTD usado por personal de vuelo
nacional, en tareas de entrenamiento, instrucciébn y demostraciones de pericia
conducentes a la obtencion de una licencia aeronautica y sus habilitaciones.

AUTORIDAD QUE APRUEBA LOS PROGRAMAS DE ENTRENAMIENTO
(TRAINING PROGRAM APPROVAL AUTHORITY (TPAA))

Es el inspector de Operaciones de la DGAC, encargado de aprobar aquellos
Programas de Entrenamiento en los cuales se usa un determinado ESV.

3 ED 2/ ENE 2026
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BATD (Basic Aviation Training Device); es un dispositivo que funcionalmente
proporciona una plataforma de entrenamiento conforme a lo exigido para el
entrenamiento de vuelo instrumental y que ademas satisface o supera los
requerimientos establecidos en el Apéndice 2 de la AC 61-136/B de la legislacién
FAA, vy que se le haya emitido una certificacién bajo lo establecido en esta AC por
parte de esa autoridad aeronautica.

Corresponde a aquellos dispositivos similares denominados PCATD.
BLOQUEADO (LOCKED)

Corresponde a una condiciéon en que un test mantiene constante en el tiempo una o
mas variables.

BREAKOUT

Es la fuerza necesaria que debe ejercer el piloto sobre un control primario con el
propésito de iniciar el movimiento de ese control.

CERTIFICADO

Documento, generalmente de caracter publico, por el que se acredita o atestigua un
hecho del cual quien lo suscribe tiene conocimiento.

COLIMADO
Haz de rayos paralelos obtenido a partir de un foco luminoso Unico.
CLOSED LOOP TESTING

Es un método para efectuar pruebas en donde el estimulo aplicado es generado por
controladores que dirigen al ESV a seguir una respuesta predeterminada.

COMPUTER CONTROLLED AIRCRAFT (CCA)

Es una aeronave en donde todas las acciones del piloto sobre las superficies de
control son transferidas y aumentadas mediante computadoras.

CONGELADO (FROZEN)

Condicion que se impone a un test en donde una 0 mas variables son mantenidas
constantes en el tiempo.

CONTROL SWEEP (BARRIDO DEL COMANDO DE CONTROL)

Es el movimiento del comando de control del piloto desde su posicion neutra hasta
una posicion extrema en alguna de sus direcciones de movimiento (adelante, atras,
izquierda, derecha), efectuado en un movimiento continuo, para regresar hasta la
posicion neutral y continuar hacia el extremo opuesto, para desde alli regresar
finalmente hasta la posicion neutral.

COPIA ELECTRONICA DE LA MQTG

Es la copia de una MQTG efectuada en un formato aceptable para la DGAC (p.ej.
desde un escaner)

4 ED 2/ ENE 2026
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DATA DE LOS VUELOS DE PRUEBA

Conjunto de datos objetivos de la aeronave obtenidos por el fabricante de la misma u
otro proveedor de datos aceptable, durante el programa de vuelos para la certificacién
de tipo de la aeronave.

DATA OBJETIVA (DATA DE REFERENCIA)

Corresponde a toda data cuantitativa, aceptable para la DGAC usada para evaluar un
ESV

DATA DE VALIDACION (VALIDATION DATA)

Corresponde a aquella data objetiva usada para determinar si el comportamiento del
ESV esta dentro de las tolerancias establecidas en los estandares correspondientes

(QPS).
DATA PACKAGE

Combinacion de los varios tipos de data respecto a una determinada aeronave,
usados para disefiar, programar, fabricar, modificar y demostrar el rendimiento y
aceptacion de un FSTD.

DATA PREDICTIVA (PREDICTED DATA)

Corresponde a estimaciones o extrapolaciones de data de vuelo existente o data de
otros modelos de simulacién usados en andlisis de ingenieria, simulaciones en
modelos de ingenieria, data de disefio o data obtenida de pruebas en tuneles de
viento.

DEADBAND (BANDA MUERTA)

Es la cantidad de movimiento que, aplicada a un sistema, no genera una reaccién a
la salida o en el estado del sistema observado.

DECLARACION DE CUMPLIMIENTO Y DE CAPACIDAD (STATEMENT OF
COMPLIANCE & CAPABILITY (SOC))

Es una declaracion en que se explica cdmo se le da cumplimiento a un determinado
requerimiento (por ejemplo, modelacion del efecto del tren de aterrizaje durante una
aproximacion; fuentes o coeficiente de friccion). El SOC debe también describir la
capacidad del ESV para cumplir con el requerimiento, incluyendo las referencias y
fuentes de informacién usadas para demostrar el cumplimiento; el fundamento usado
para explicar como se us6 el material referenciado, ecuaciones matematicas, el valor
de los parametros usados y las conclusiones alcanzadas.

5 ED 2/ ENE 2026
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DEGRADACION

Cambio permanente que afecta a un ESV llevandolo a un nivel de calificacion inferior.
DGAC

Direccion General de Aeronautica Civil de Chile

DIRECTIVA DE ESV

Documento originado en una afectacién a la seguridad operacional y de aplicacion
obligatoria a un ESV, emitido ya sea por la DGAC o por el estado de disefio de la
aeronave simulada.

DISCREPANCIA (DISCREPANCY)

Segun se usa en esta Norma, corresponde a un aspecto del ESV que no esta correcto
respecto a la aeronave que esta siendo simulada. Esto incluye a componentes
faltantes, defectuosos o inoperativos y que se requiere que estén presentes y
operando correctamente para efectos de instruccién, evaluacién y acreditacion de
experiencia reciente. También en este concepto se incluyen errores en la
documentacion usada para demostracion de cumplimiento del ESV (p.ej. errores en
la MQTG, informacién faltante en la MQTG o declaraciones de cumplimiento (SOC)
emitidas por personal debidamente calificado).

DISPOSITIVO DE INSTRUCCION PARA SIMULACION DE VUELO (FSTD)

Definicion equivalente a la usada por OACI para referirse a los Entrenadores
Sintéticos de Vuelo (ESV) indicados en esta DAN.

DISTANCIA (DISTANCE)

Es la longitud del espacio entre dos puntos, expresado en términos de millas nauticas,
a menos que se especifique de otra manera.

DRIVEN

Es un método de prueba en donde las sefales de entrada o variables son
establecidas de forma automatica, usualmente mediante entradas de computadoras.

DSO
Direccion de Seguridad Operacional de la DGAC de Chile
EFECTO SUELO (GROUND EFFECT)

Corresponde a los cambios en las caracteristicas aerodinamicas que afectan al vuelo
de una aeronave debido a cambios en el flujo de aire que atraviesa esa aeronave, a
causa de la proximidad con la superficie terrestre.

6 ED 2/ ENE 2026
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ENTRENADOR SINTETICO DE VUELO (ESV) (FLIGHT SIMULATOR TRAINING
DEVICE (FSTD))

Corresponde a una réplica de los instrumentos, equipos, paneles y controles de una
aeronave en una réplica de una cubierta de vuelo abierta o cerrada. Incluye ademas
el equipamiento y programas de computadoras necesarios para representar las
operaciones de una aeronave (o familia de aeronaves) en condiciones de vuelo y en
tierra, considerando para estos efectos todas las capacidades de los sistemas
instalados en el dispositivo, de acuerdo al nivel de calificacion otorgado en
cumplimiento de lo establecido en esta DAN para cada caso. Incluye a cualquiera de
los siguientes tipos de dispositivos que simulan en tierra las condiciones de vuelo:

ENTRENADOR PARA PROCEDIMIENTOS DE VUELO (FTD); corresponde a un
dispositivo que es una réplica exacta a escala de los instrumentos, equipamiento,
paneles y controles de una o una serie de aeronaves, 0 bien y segun el caso,
representaciones de tipo genérico para diferentes modelos de aeronaves. El
alojamiento del equipamiento, instrumentos y controles antes sefialados puede ser
abierto o una réplica lo mas aproximada posible de la cabina de vuelo. Lo mismo se
aplica para los montajes y paneles de la aeronave a simular. Ademas, debe incluir en
el computador, los programas y software adecuados y suficientes como para
representar a la aeronave en condiciones de vuelo y en tierra en la totalidad de los
sistemas instalados a bordo. Este tipo de simulador no requiere representar ni
movimiento ni un sistema visual entrelazado.

ENTRENADOR DE VUELO POR INSTRUMENTOS PCATD (PERSONAL
COMPUTER AERONAUTICAL TRAINING DEVICE); corresponde a un dispositivo
que funcionalmente proporciona una plataforma de entrenamiento conforme a lo
exigido para el entrenamiento de vuelo instrumental.

ENTRENAMIENTO RESTRINGIDO (TRAINING RESTRICTION)

Corresponde a una condicion temporal o transitoria en que un ESV que muestre
componentes fallados, inoperativos o faltantes, puede continuar siendo usado de
acuerdo a su nivel de calificacion certificado (QPS), pero que queda restringido para
completar aquellas tareas de entrenamiento para las cuales se requiera un correcto
funcionamiento del componente defectuoso o faltante.

ESCENARIO ESPECIFICO (REAL-WORLD AIRPORT)

Corresponde de acuerdo a lo establecido en esta DAN a la modelacion visual
generada por una computadora que representa a un aeropuerto real existente.

ESTANDAR DE CALIFICACION (QUALIFICATION PERFORMANCE STANDARDS
(QPS))

Corresponde a la coleccion de procedimientos y criterios usados para efectuar test
objetivos y subjetivos, con el propésito de establecer el nivel de calificacion de un
ESV. Los QPS estan publicados en los apéndices de esta DAN.
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ESV CONVERTIBLE

Un ESV en el cual su hardware y software pueden cambiarse, tal que ese ESV se
convierte en una réplica de un modelo diferente, usualmente del mismo tipo de
aeronave. La misma plataforma, cabina de vuelo, sistemas de movimiento y visual,
computadoras y equipamiento periférico puede ser usado en mas de una simulacién.

EVALUACION (EVALUATION)

Respecto a una persona individual, corresponde a las evaluaciones, pruebas y
examenes asociados a la calificacion, instruccion y habilitaciébn de tripulantes de
cabina, de acuerdo a lo dispuesto para estos efectos en las respectivas DAN 61, DAN
63, DAN 121 y DAN 135 segun corresponda.

Respecto a un ESV, corresponde a las actividades de calificacion de estos
dispositivos asociadas a los requerimientos de esta DAN, es decir pruebas subjetivas
y objetivas, inspecciones conducentes a mantencién del nivel de calificacién e
inspecciones especiales para aquellos casos en que se hubiere efectuado alguna
modificacién o cambio de ubicacion al ESV.

EVALUACION ESPECIAL (SPECIAL EVALUATION)

Es la evaluacion a que se somete un ESV con un propésito distinto al de las
evaluaciones inicial, recurrente o a causa de una modernizacion o mejoramiento.

Las circunstancias que pueden requerir de una evaluacion especial incluyen entre
otros, el desplazamiento del ESV a otra ubicacion, o una actualizacion o
modernizacion del software o del hardware del ESV que afecte a las cualidades y
prestaciones de vuelo.

EXPERIENCIA DE VUELO (FLIGHT EXPERIENCE)

Experiencia adquirida en calidad de miembro de la tripulacion de vuelo de una
aeronave.

FFSA: Simulador de Vuelo Avion

FFSH: Simulador de Vuelo Helicoptero

FTDA: Entrenador de Procedimientos de Vuelo Avion

FTDH: Entrenador de Procedimientos de Vuelo Helicoptero
FUNCIONES DE PROTECCION (PROTECTION FUNCTIONS)

Corresponde a sistemas de funciones disefiadas para proteger a una aeronave con
el objeto de que no exceda sus limitaciones de maniobrabilidad en vuelo.

8 ED 2/ ENE 2026
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GUIA DE CALIFICACION Y APROBACION (QUALIFICATION AND APPROVAL
GUIDE (QAG))

La QAG es un criterio de disefio aplicable tanto a los BATD como a los AATD.

El criterio de disefio correspondiente a los BATD se encuentra descrito en el parrafo
8 del Apéndice 2 de la AC 61-136/B.

El criterio de disefio correspondiente a los AATD se encuentra descrito en el parrafo
3 del Apéndice 3 de la AC 61-136/B.

GUIA DE COMPONENTES INOPERATIVOS (GCl)

Documento que define las condiciones reales de operacion y las habilitaciones y nivel
de calificacion efectivo que un Simulador de Vuelo adquiere frente a situaciones de
fallas o degradacion en alguno o varios de sus sistemas.

GUIA DE TEST APROBADOS (GTA) (QUALIFICATION TEST GUIDE (QTG))

Corresponde al documento inicial de referencia usado para la evaluacion de un ESV.
Contiene los resultados de test, los SOC, la configuracion de la aeronave simulada e
informacion diversa de utilidad para el evaluador de la DSO para evaluar el ESV de
acuerdo a la normativa aplicable.

GUIA MAESTRA DE TESTS DE CALIFICACION (MQTG)

Corresponde a la Guia de Test de Calificacion aprobada por la DGAC u otra Autoridad
Aerondautica reconocida por la DGAC y que contiene el testimonio de fe de los
resultados de esos test por parte de la antedicha Autoridad.

GRANDFATHERING  (PREXISTENCIA DE LOS ESTANDARES DE
CALIFICACION)

Para efectos de lo establecido en esta DAN, corresponde a mantener para un ESV
los requerimientos de calificacion inicial y recurrente, de acuerdo a los estandares que
estaban vigentes en un periodo de tiempo determinado y bajo las cuales ese ESV
obtuvo su nivel de calificacién por parte de la DGAC u otra autoridad aeronautica
reconocida. Cada ESV fabricado durante ese periodo de tiempo, es elegible para
mantener vigente los estandares que estaban vigentes durante dicho periodo. Estos
estandares permaneceran aplicables a cada ESV sin importar de posteriores
modificaciones a esos estandares o del operador, a menos que se demuestre que
ese ESV no mantiene los estandares de calificacion originales.

GW-PESO BRUTO (GROSS WEIGHT)

Para efecto de los test objetivos aplicables a los ESV en esta DAN corresponde a:
HANDS OFF

Test efectuado sin la intervencion del piloto sobre los controles de vuelo.

HANDS ON

Test efectuado con la intervencion del piloto sobre los controles de vuelo segun sea
requerido.
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DAN 60
INSTANTANEA (SNAPSHOT)

Corresponde a la presentacion de una o mas variables en un instante de tiempo
determinado.

LATENCIA (LATENCY)

Es el tiempo adicional que caracteriza a un ESV en responder ante un estimulo, mas
alla del tiempo de respuesta caracteristico de la aeronave real.

LEY DIRECTA (NON-NORMAL CONTROL)
Aplicable solo a aeronaves controladas por computadoras.

Corresponde al estado en que uno o mas de los sistemas de control, funciones de
proteccién o sistemas de amplificacién de sefiales no funcionan correctamente.

Nota: Conceptos alternativos tales como ALTERNATE, DIRECT, SECONDARY o
BACKUP, pueden también ser usados para definir tal nivel de degradacion.

LEY NORMAL (NORMAL CONTROL)
Aplicable solo a aeronaves controladas por computadoras.

Corresponde al estado en que los sistemas de control, funciones de proteccion y
sistemas de amplificacion de sefales funcionan correctamente.

MENOR PESO TOTAL (LIGHT GROSS WEIGHT): Corresponde a un peso escogido
por el operador de la aeronave o data del proveedor que no supere el 120% del BOW
de la aeronave simulada o puede también especificarse como el peso minimo de
operacion usado por la aeronave de prueba durante su proceso de certificacion de
tipo.

MQTG ELECTRONICA (EMQTG)

Corresponde a una version en formato electrénico de la MQTG en donde toda la data
objetiva, obtenida de los vuelos de prueba de la aeronave simulada o de otra
procedencia aprobada, en conjunto con los resultados correspondientes de las
pruebas objetivas efectuadas al ESV, asi como la descripcion del equipamiento
necesario para realizar las evaluaciones para calificacion inicial y recurrentes, son
presentadas, guardadas y mantenidas en un formato digital aceptable para la DGAC.
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DAN 60
MODELACION DE AEROPUERTO

Clase I: Ya sea que se trate de aeropuertos reales o ficticios (o0 areas de aterrizaje de
helicopteros), son aquellos que satisfacen los requerimientos establecidos en la Tabla
A3B o0 en la Tabla C3B, del Adjunto 2 del Apéndice A o C de esta DAN segun
corresponda, evaluados por la DGAC e indicados en las declaraciones de
cumplimiento (SOC)

Clase II: Ya sea que se trate de aeropuertos reales o ficticios (o areas de aterrizaje
de helicopteros), ellos son aquellos que superan los requerimientos usados para la
calificacion de simuladores de vuelo en un nivel especifico. El operador de un FSTD
es responsable en determinar que es en la Tabla A3C o en la Tabla C3C, del Adjunto
2 del Apéndice A o C de esta DAN segun corresponda.

Clase lll: Corresponde a un tipo especial de modelo de aeropuerto (o areas de
aterrizaje de helicOpteros), usado para propésitos especificos, que incluye
representaciones que pueden estar incompletas o inexactas al ser observados en

forma normal, pero restringidos a ciertos limites segun sea apropiado (por ejemplo:
Av8lido solo en condiciones de visibilidad
soloparasu uUsO en aproximaciones a | as pistas
que pueden ser incompletas o inexactas, no pueden ser reconocibles como tales por

las tripulaciones que estan siendo entrenadas, examinadas o evaluadas. Las
modelaciones correspondientes a Aeropuertos Clase lll, usadas para instruccion,
evaluacién o toma de examenes, bajo lo establecido en este capitulo, requiere que el
operador solicite a la DGAC el analisis de las habilidades, conocimientos y
capacidades necesarias para un desempefio competente de acuerdo a las tareas en

las cuales se usen esa modelacién en particular. Adicionalmente se requiere que

estas modelaciones por cada aeropuerto Clase Ill sean aceptadas por la DGAC.

MOTOR (ENGINE)

Para los efectos de esta DAN, es aquel dispositivo 0 estructura que proporciona las

fuerzas de propulsion para el movimiento de la aeronave. Es decir, el motor turbina

para una aeronave propulsada por turbina, el motor turbina y su conjunto de alabes

para motores turbo-propulsados y el motor reciproco y su hélice para aeronaves con

motor reciproco. Por lo mismo para propésitos de esta DAN, la falla de un motor
corresponde a la imposibilidad ya sea del motor o de su hélice para entregar un
empuje mayor a |l a condici - n finbtdrlo detsygrupe bi do
propulsor.

NEAR LIMITING PERFORMANCE (NLP)

Corresponde al rendimiento necesario que debe tener el motor de un helicéptero
multiturbina para efectuar un aterrizaje luego de haber sufrido la falla de uno de sus
motores durante el despegue. EI motor que deba asumir esta tarea debera ser capaz
de operar dentro de un margen de al menos el 5% de las méximas RPM o de los
limites de temperatura de la turbina de gas o de su rango de potencia disponible, u
operar dentro del margen de al menos un 5% del limite requerido por su unidad
transmisora de torque. Este NLP est4d determinado por una combinacion de
pardmetros del momento tales como, la densidad del aire segun la altitud, la
temperatura y el GW actual del helicoptero.
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DAN 60
NIVEL DE CALIFICACION (QUALIFICATION LEVEL)

Corresponde a la categorizacion de un ESV establecida por el DSO, basado en la
demostracion

de las capacidades técnica y operativa del ESV, de acuerdo a lo establecido en esta
DAN.

NOMINAL

Corresponde a la configuracién de operacion normal, de acuerdo con las condiciones
atmosféricas y parametros del vuelo para un segmento especifico del vuelo.

OPERADOR (SPONSOR)

Es el poseedor de un certificado en el que solicita o mantiene la calificacion de un
ESV y que es responsable por el cumplimiento de lo dispuesto en esta Normativa
Aerondutica y lo establecido en su QMP para el ESV y su correspondiente nivel de
calificacion.

OPERADOR CERTIFICADO

Es una persona natural o juridica a quien se le ha emitido un Certificado bajo lo
dispuesto en la DAN 119, DAN 141 o DAN 142 o una persona natural o juridica a
quien se le ha aprobado un curso de instruccion para operadores de sistemas, de
acuerdo a lo establecido en la DAN 63.

PARAMETRO CRITICO DE MOTOR

Es aquel parametro componente de una fuerza propulsiva cuya medicion es la méas
exacta.

PESO BASICO DE OPERACION (BOW): Corresponde al peso vacio de una
aeronave mas el peso de lo siguiente: cantidad normal de lubricantes; cantidad de
fluidos usados en los servicios higiénicos; Agua potable; tripulaciéon necesaria a bordo
y Sus equipajes y equipamientos de emergencia.

PESO CERCANO AL MAXIMO GW: Corresponde a un peso escogido por el
operador o data del proveedor que no es inferior al BOW de la aeronave simulada
mas el 80% de la diferencia entre el maximo peso certificado (ya sea en
configuraciones de peso de despegue o aterrizaje, seglin sea apropiada para el test)
y el BOW.

PESO MEDIO TOTAL (MEDIUM GROSS WEIGHT): Corresponde a un peso
escogido por el operador de la aeronave o data del proveedor que se ubica dentro del
10% del promedio de los valores numéricos del BOW y el maximo peso total
certificado para esa aeronave.

PESO NORMAL (MEDIUM)

Corresponde al peso establecido de operacion para un segmento determinado del
vuelo.
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DAN 60
PISTA ACTIVA (IN USE RUNWAY)

Para efectos de esta DAN, corresponde a una pista seleccionada que permite efectuar
ejercicios de despegues y aterrizajes y que posee las marcas, iluminaciones y luces
de superficie requeridas para esos efectos por esta Norma Aerondautica.

PITCH

Corresponde a la actitud de una aeronave respecto a 0 en torno a su eje lateral,
expresada en grados

POWER LEVER ANGLE (PLA)

Corresponde al angulo en la palanca de control primario de motor del piloto en la
cabina de vuelo. También es conocido como THROTLE o POWER LEVER.

PRUEBAS AUTOMATICAS
Pruebas a las que se somete un ESV, administradas bajo control de computadoras.
PRUEBAS INTEGRADAS (INTEGRATED TESTING)

Pruebas efectuadas al ESV en que todos los sistemas simulados de la aeronave estan
activos y contribuyen adecuadamente a la obtencién de los resultados. Con esta
modalidad de pruebas, ninguno de las modelaciones usadas es sustituido con
modelaciones u otros algoritmos intentados solo para efectos de pruebas.

PRUEBA OBJETIVA

Una medida y evaluacién cuantitativa del rendimiento del FSTD.

PRUEBA SUBJETIVA

Es una evaluacion cualitativa del rendimiento y operacién del FSTD.

REGISTRO HISTORICO (TIME HISTORY)

Corresponde a la representacion del cambio de una variable respecto al tiempo.
RESOLUCION PARA LA AUTORIZACION DE FUNCIONAMIENTO DE UN ESV

Documento emitido por la DGAC de Chile que permite al operador de un ESV usar u
ofrecer este dispositivo para su uso en sesiones de instruccién y entrenamiento de
personal de vuelo.

RESPUESTA LIBRE DE LOS CONTROLES (FREE RESPONSE)

Es la respuesta natural obtenida desde un ESV luego de haber recibido una sefial o
impulso de entrada en sus controles.

RENDIMIENTO DE UN ESV

Es el rendimiento total del ESV incluyendo el rendimiento de la aeronave (relacion
aceleracién/arrastre; ascenso; autonomia) y su manejo tanto en tierra como en vuelo.
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DAN 60
REPRESENTATIVO (REPRESENTATIVE)

Corresponde a un rasgo tipico o demostrativo de una caracteristica que esta siendo

descrita. Porejemplo,un fimuestr eo r efd essee nrteabuiicenjoatodae u n
del total de todos los test, tal que este muestreo incluya uno o mas de aquellos test

por cada categoria principal o mayor y cuyos resultados le dan al evaluador un
entendimiento cabal del rendimiento y prestaciones del ESV.

ROLL (BANK)

Actitud de una aeronave respecto a o en torno a su eje longitudinal o angulo de roll
expresada en grados.

Tf

Tiempo total ocupadoenlamani obra Af 1l areo

Ti

Tiempo total entre el movimiento inicial de los aceleradores hasta que se alcance un
10% de respuesta en uno de los parametros criticos del motor.

Tt

Tiempo total entre el movimiento inicial de los aceleradores hasta que se alcance un
9% de | a potencia requerida para | a maniob
un 90% de reduccion de la potencia maxima necesaria en el despegue.

TEST DE VALIDACION (VALIDATION TEST)

Corresponde a la realizacion de un test objetivo en donde los pardmetros de un ESV
son comparados con data de validacion relevante, a fin de asegurar que el
comportamiento del ESV esta dentro de las tolerancias establecidas en los
estandares correspondientes (QPS).

TEST MANUAL (MANUAL TESTING)

Corresponde a la ejecucion de un test en un ESV sin entradas a la computadora a
excepciébn de las condiciones iniciales (setup) y con todos los médulos
correspondientes a la simulacién se encuentran activos.

TRAFICO TERRESTRE (GATE CLUTTER)

Es aquel trafico terrestre en la plataforma de un aeropuerto, ya sea detenido o en
movimiento (por ejemplo, otras aeronaves, carros de arrastre; carros de potencia
auxiliar; de transporte de equipajes, de reabastecimiento de combustible; de
abastecimiento de alimentos, de carga, peatones), que pudieren significar un conflicto
potencial con la aeronave simulada, durante las operaciones alrededor del lugar en
gue dicha aeronave esta detenida en entre vuelos.

SDL
Subdepartamento Licencias de la DSO.
SDTP

Subdepartamento Transporte Publico de la DSO.
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DAN 60
SENAL DE ENTRADA (PULSE INPUT)

Corresponde al estimulo aplicado a un control, seguido por una vuelta inmediata a su
posicion inicial.
SENAL DE ENTRADA EN ESCALON (STEP INPUT)

Corresponde a un cambio abrupto de una sefial de entrada, que se mantiene a un
nivel constante.

SET OF AIRCRAFT

Conjunto de aeronaves que comparten caracteristicas similares de manejo y de
operacion, perfiles de operacién similares y que tienen el mismo numero y tipo de
motores o plantas de poder.

SIMULADOR DE VUELO (FFS); corresponde a un dispositivo que proporciona una
representacion exacta (en escala 1:1), del puesto de mando de un tipo particular de
aeronave, hasta el punto de que simula positivamente las funciones de los mandos,
de las instalaciones y sistemas mecanicos, eléctricos, electronicos, etc., de a bordo,
el medio ambiente normal de los miembros de la tripulacién de vuelo, la performance
y las caracteristicas de vuelo de ese tipo de aeronave.

SISTEMA DE ADMINISTRACION DE LA CALIDAD (QUALITY MANGEMENT
SYSTEM (QMS))

Corresponde a un sistema de calidad de la simulacion de vuelo que puede ser usada
para propositos de aseguramiento externo de la calidad. Est4 disefiado para
identificar los procesos necesarios, determinar la secuencia e interaccién de los
procesos, determinar criterios y métodos para asegurar la efectividad de la operacién
y el control de los procesos, asegurar la disponibilidad de la informaciéon necesaria
para mantener la operacién y monitorear los procesos, las mediciones y andlisis de
los procesos e implementar las acciones necesarias para lograr los resultados
planificados.

SISTEMA DE ADMINISTRACION DE LA CALIDAD DE LA SIMULACION
(SIMULATION QUALITY MANAGEMENT SYSTEM (SQMS))

Corresponde a los elementos constitutivos de un QMS aplicable a al proceso de
calificacion continua de un ESV.

SURGE

Corresponde al movimiento del ESV respecto o a lo largo de su eje longitudinal.
SWAY

Corresponde al movimiento del ESV respecto o a lo largo de su eje lateral.
TRANSPORT DELAY

Es el tiempo total de proceso transcurrido entre el momento en que se aplica una
sefal de entrada a los sistemas de un ESV desde los controles primarios del piloto,
hasta que se obtiene una respuesta de los sistemas de movimiento visual o
instrumental.
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60.015

DAN 60
UPDATE

Corresponde a una mejora o modernizacion de la calidad o de la precision aplicada a
un ESV, sin que ello afecte el nivel de calificacién de ese ESV.

UPGRADE

Corresponde a una mejora o potenciamiento aplicado a un ESV con el propdésito de
alcanzar un mayor nivel de calificacion.

USUARIO
Operador de un ESV.
VISUAL DATA BASE

Corresponde a una representacion que incluye a una o mas modelacion de
aeropuertos.

VISUAL SYSTEM RESPONSE TIME

Es el intervalo de tiempo transcurrido desde el momento en que se aplica una sefial
de entrada de control, hasta el siguiente barrido de campo visual que contenga
informacion visual diferente.

YAW

Corresponde a la actitud de la aeronave respecto a, o en torno a su eje vertical
expresada en grados.

Abreviaturas

AFM Airplane Flight Manual

AGL Above Ground Level (metros o pies)

AOA Angle of Attack

APD Aircrew Program Designee

AR Administrador Responsable

CCA Computer Controlled Aircraft

CEAC Centro de Entrenamiento Aerondautico certificado por la DGAC bajo la
DAN 142

CIAC Centro de Instruccién Aeronautica certificado por la DGAC bajo la DAN
141

Cd/m2 Candela/m2, (3.4263 candela/m2= 1 ft-lambert

CFR Code of Federal Regulations

cm(s) Centimetro, centimetros

daN decaNewtons; 1daN = 2.27 libras

Deg(s) grado; grados (°)
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DGAC
DOF
DSO
ED
eMQTG

EPR
EPVA
EPVH
FATO
Fpm
FID

Ft
ft-Lambert
g

G/S
GTA
GMTA
IATA
ICAO
IGE
ILS
IOA
10S
IPO
QTG

Km
kPa
Kts

Ib/pound
LDP
LOFT

DAN 60

Direccion General de Aerondutica Civil
Grados de Libertad

Direccién de Seguridad Operacional
Evaluador Designado

Electronic Master Qualification Test Guide (Guia Maestra de Test de
Calificacion)

Engine Pressure Ratio (Razon de Presiones del motor)
Entrenador de procedimiento de vuelo avion

Entrenador de procedimientos de vuelo helicoptero

Final Approach and Take Off Area

Pies por minuto

Component e-Inbgerativa-Daenfteec t uo s 0 0

Pie (1 ft = 0.304801 metro)

Foot-Lambert (1 ft-Lambert = 3.4263 candela/m2)

Aceleracion de Gravedad (1g = 9.81 m/seg2 o 32.2 pies/seg2)
Glide Slope

Guia de Test de Aprobaciéon (QTG)

Guia Maestra de Test de Aprobacion (MQTG)

International Airline Transport Association

International Civil Aviation Organization (OACI)

In Ground Effect (Efecto suelo)

Instrument Landing System (Sistema de Aterrizaje Instrumental)
Inspector de Operaciones Aéreas del DSO

Instructor Operation Station (Puesto de Operacién del Instructor)
Inspector Principal de Operaciones del DSO

International Qualification Test Guide (Guia Internacional de Test de
Calificacion)

Kilémetro (1 km = 0.62137 Statute Miles)
KiloPascal (Kilo Newton/m2); 1 psi = 6.89476 kPa.

Knots. A menos que otra cosa se especifique, es la medida de la
velocidad calibrada del aire, 1 knot = 0,5148 m/s o 1,689 ft/sec.

One (1) pound = 0,44 decaNewton
Landing Decision Point (Punto de Decision para proceder al Aterrizaje)

Line Oriented Flight Training
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MQTG

M, m
Min(s)
MLB
MLG
MMI
Mpa
Ms

Nm
NN

N1

N2

N3

NWA
OGE
OIRS
PAPI

PEM
Pf
PLA
PLF

Psi
QPS
QTG
RAE
R/C

DAN 60

Master Qualification Test Guide (Guia Maestra de Test de Calificacion
(GMTA))

Meter, 1Meter = 3,28083 feet

Minute(s) (minutos(s))

Maintenance Logbook

Main Landing Gear (Tren de aterrizaje principal)
Missed, Malfunction or Inoperative Component
MegaPascals (1 psi = 6894,76 pascals)
Milisegundo

Normal Control o Ley Normal (usado en referencia a aeronaves
controladas por computadoras)

Milla Nautica (1 nm = 6.080 feet)

Non Normal Control o Ley Directa (usado en referencia a aeronaves
controladas por computadoras)

Velocidad de rotacion del rotor de baja presion, expresado en
porcentaje del maximo

Velocidad de rotacion del rotor de alta presion, expresado en
porcentaje del maximo

Velocidad de rotacion del rotor de alta presion, expresado en
porcentaje del maximo

Nose Wheel Angle (Angulo de la rueda de nariz)
Out of Ground Effect (Fuera del alcance del efecto suelo)
Oficina de Informacion Reclamos y Sugerencias de la DGAC

Precision Approach Path Indication System (Luces de aproximacion
terminal)

Piloto Experto en la Materia (PSE Pilot (FAA))
Il mpact or Feel Pressure, (often
Power Level Angle (Palanca de los aceleradores)

Power for Level Flight (Potencia requerida para un determinado nivel
de vuelo)

Libras por pulgada cuadrada

Qualification Performance Standard

Qualification Test Guide (Guia de Test Aprobados (GTA))
Royal Aerospace Establishment

Rate of Climb (m/s or ft/s) Razon de Ascenso
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R/D
REIL
RVR

Sm
SMGCS

SOC

S0Q
SVA
SVH
TIR
TLOF
T/O
TPAA
UPRT
VASI

VGS
V1

V2
Vmc
Vmca

Vmcg

Vmcl

Vmo
Vmu
VR
VS

WAT

DAN 60

Rate of Descent (m/s or ft/s) Razén de Descenso

Runway End Identifier Lights (luces identificadoras de fin de pista)
Runway Visual Range (meters or feet) (Rango Visual de la Pista)
Second(s) (segundo(s))

Status Mile(s) (1sm = 5.280 feet)

Surface Movement Guidance and Control System (Sistema de Control
y Guia de movimiento en la superficie)

Statement of Compliance (Declaracion de Cumplimiento de requisitos
normativos)

Statement of Qualification (Declaracion de Calificacion)
Simulador de vuelo avion

Simulador de vuelo helicoptero

Type Inspection Report (Informe de Inspeccién de Tipo)
Touchdown and Loft Off Area

Takeoff (Despegue de una aeronave)

Training Program Approval Authority

Upset and Prevention Recovery Training

Visual Approach Slope Indicator System (Sistema Visual Indicador de
la gradiente de aproximacion)

Visual Ground Segment (Segmento de Visibilidad Terrestre)

Decision Speed (Velocidad de decision)

Takeoff safety speed (Velocidad para un despegue seguro)

Minimum Control Speed (Velocidad Minima de Control)

Minimum Control Speed on Air (Velocidad Minima de Control en el Aire)

Minimum Control Speed on Ground (Velocidad Minima de Control en
Tierra)

Minimum Control Speed on Landing (Velocidad Minima de Control al
Aterrizaje)

Maximum Operational Speed
Velocidad a la cual despega el ultimo tren principal
Rotate Speed (Velocidad de Rotacion de la Aeronave)

Stall Speed or minimum Speed in the stall (Velocidad minima de
sustentacion)

Weight, Altitude, Temperature (Peso, Altura, Temperatura)
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60.020

60.025

DAN 60

Aplicabilidad

@)

(b)

(©)

Esta Norma establece los requisitos necesarios para la calificacion inicial y
continua respecto al uso de los Dispositivos de Instruccién para Simulacion de

Vuel o AFSTDO utilizados par a satisfacer

entrenamiento, evaluacion o experiencia de vuelo en los procesos de certificacion
o calificacion de personal de vuelo.

Esta Norma aplica a todo solicitante y operador que necesite certificar un FSTD,
en tareas de demostracion de pericia para los efectos del otorgamiento de una
licencia o habilitacion, de acuerdo a lo establecido en el Reglamento vigente; y

A todo operador que use o solicite usar un FSTD para satisfacer cualquier
requisito establecido por las regulaciones nacionales en tareas de instruccion y/o
entrenamiento.

Aplicabilidad a personas que no son operadores de un Dispositivo de
Instruccién para Simulacion de Vuelo (Flight Simulation Training Device
AFSTDO)

@)

(b)

Las disposiciones de esta Norma que estan dirigidas al operador, aplican también
a cualquier persona que use o promueva el uso de un FSTD:

(1) Se conoce que dicho FSTD no pertenece a un operador certificado por la
DGAC;y

(2) El uso de ese FSTD por tal persona es, ante todo, pretendido para los
propésitos de satisfacer los requerimientos de obtencion de una licencia o
habilitacion aeronautica, o tal persona sabe o deberia saber que sus actos u
omisiones podrian causar que otra persona pretenda errbneamente obtener
créditos por el uso de tal FSTD, para los propésitos de satisfacer cualquier
requerimiento del Reglamento.

Lo establecido en parrafo (a) no aplica a una persona si se dan las siguientes
condiciones:

(1) Esa persona vendi6 o entregé en arriendo el FSTD e informé oportunamente
al comprador o arrendador de que ese FSTD esta en una condicion en la
cual podria obtener la aprobacién y calificaciéon por parte de la DGAC bajo
esta Norma,

(2) Tal persona no ha pretendido actuar como un operador autorizado por la
DGAC para ese FSTD,;

(3) Tal persona no actia como representante de una institucion u organizacion
0 persona que no sea actualmente un operador aprobado por la DGAC para
tal FSTD; y

(4) Los actos u omisiones al momento en que se produce la venta o el
arrendamiento del FSTD, no cause que otra persona concluya erroneamente
gue tal FSTD esta aprobado y calificado por la DGAC bajo lo establecido en
esta Norma.
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DAN 60

60.030 Estandares de Calificacion de un FSTD

(@) Los Estandares de Calificacion estan publicados en Apéndices a esta Norma,
segun la siguiente nomenclatura:

(1)

)

®3)

(4)

(®)

(6)

()

(8)

9)

El Apéndice A contiene los Estandares de Calificacion para los Simuladores
de Vuelo Avion

El Apéndice B contiene los Estandares de Calificacién para Entrenadores de
Procedimiento de Vuelo (FTD) Avion.

El Apéndice C contiene los Estandares de Calificacion para los Simuladores
de Vuelo Helicoptero.

El Apéndice D contiene los Estdndares de Calificacion para Entrenadores de
Procedimiento de Vuelo (FTD) Helicéptero.

El Apéndice E contiene los Estandares de Calificacion para el Sistema de
Administracién de la Calidad (QMS) para los Simuladores de Vuelo

El Apéndice F contiene los criterios de Evaluacién de Entrenadores Bésicos
de Vuelo por Instrumentos basados en el uso de Computadoras Personales
(PCATD).

El Apéndice G contiene los criterios de aceptacion, evaluacién y disefio de
Entrenadores de Vuelo con Certificacion de Origen bajo la AC 61-136/B de
la FAA u otra regulacién equivalente.

El Apéndice H, Reservado para los Criterios de Evaluacion de Sistemas
Visuales y HUD.

Apéndice |, Reservado para la Evaluacién de Entrenadores para Tripulantes
de Cabina.

(10)El Apéndice J contiene criterios para la elaboracion de la Guia de

Componentes Inoperativos.

(11) El Apéndice L contiene Formularios y Listas de Verificacion a usarse en esta

Norma.

(12)En el Capitulo A, se encuentra el listado de Definiciones y Abreviaturas

usadas en esta Norma.
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CAPITULO B
REQUISITOS GENERALES

Sistema de Gestion de la Calidad (QMS)

@)

(b)

(©)

(d)

(e)

()

Ningun operador de FSTD podra administrar el uso de un FSTD, para efectos de
instruccién o entrenamiento de personal de vuelo o para su evaluacién o para
obtener experiencia de vuelo, segun lo requerido en el Reglamento, a menos
que el operador haya establecido y siga un Sistema de Gestion de la Calidad
(QMS), vigente y aprobado por la DGAC, que permita la vigilancia continua y el
analisis del comportamiento y efectividad de parte del operador en el objetivo de
entregar para su uso en forma satisfactoria un FSTD, de acuerdo a los criterios
entregados en el Apéndice E de esta Norma;

Todo operador extranjero que actualmente cuente con un QMS implementado y
en pleno funcionamiento, podra solicitar a la DGAC su reconocimiento,
homologacion y aprobacion.

El programa establecido en el QMS debe contener un proceso que permita
identificar deficiencias en el programa y establecer de manera documentada
como el programa sera corregido para solucionar estas deficiencias;

Cada vez que la DGAC encuentre que el programa QMS no entrega
adecuadamente los procedimientos necesarios para satisfacer los
requerimientos de esta Norma, el operador debe ante la correspondiente
notificacion de parte de la DGAC, efectuar los cambios necesarios al programa,
de tal manera que los procedimientos puedan satisfacer los requerimientos de
esta Norma. Cada una de estas correcciones deberan ser aprobadas por la
DGAC en forma previa a su implementacion;

Dentro de los treinta (30) dias posteriores a que el operador reciba una
notificacion segun se describe en el parrafo (d), el operador puede remitir a la
DGAC una solicitud de reconsideracién por la no conformidad u observacion
informada. El operador puede dirigir esta solicitud directamente al Director de
Seguridad Operacional de la DGAC, ubicado en Avenida Miguel Claro # 1314,
Comuna de Providencia, Santiago, Chile. Sin embargo, si la DGAC determina
gue existe una situacion que en el interés de la Seguridad Operacional requiere
de una accion inmediata, él puede bajo razones fundadas determinar que el
cambio sefialado se lleve a efecto de manera inmediata; y

El QMS es requisito solo para los FSTD considerados en los Apéndices A, B, C
y D.
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60.105 Requerimientos de Calificacion para el Operador de un FSTD

(a) El personal aerondutico es elegible para solicitar se le reconozca como operador
de un FSTD, si cumple con las siguientes condiciones:

(1)

)

Tiene o ha solicitado un certificado como operador bajo las DAN 119, DAN
135, DAN 141 o DAN 142, o ha solicitado una licencia de operador de
sistemas, de acuerdo a lo que establezca para estos efectos el Reglamento;

y
Si cuenta con un programa de instruccibn o entrenamiento de vuelo

aprobado por la DGAC, para el operador y la aeronave simulada, acreditado
esto ultimo por una solicitud de evaluacion presentada a la DGAC.

(b) Un operador actiia como tal, si cumple con las siguientes condiciones:

(1)

)

®3)

(4)

®)

Tiene o ha solicitado un certificado como operador bajo las DAN 119, DAN
121, DAN 135, DAN 141 o DAN 142, o ha solicitado una licencia de operador
de sistemas, de acuerdo a lo que establezca para estos efectos el
Reglamento;

Es propietario de las:

(i) Especificaciones de Operacion que le autorizan el uso de una aeronave
especifica o de un conjunto de aeronaves y tiene un programa de
entrenamiento aprobado por la DGAC, bajo el cual incluye al menos un
FSTD que simule a la aeronave especifica o conjunto de aeronaves
antes mencionadas, de las cuales esa persona es el operador, usados
de acuerdo a lo establecido en los parrafos (b)(5) y (b)(6) de esta
seccion; y

(i) Especificaciones de Entrenamiento o un curso de entrenamiento
aprobado por la DGAC, bajo el cual incluye al menos un FSTD que
simule a la aeronave especifica o conjunto de aeronaves antes
mencionadas, de las cuales esa persona es el operador, usados de
acuerdo a lo establecido en los parrafos (b)(5) y (b)(6) de este parrafo.

Tiene un Sistema de Gestion de la Calidad (QMS), vigente y aprobado por
la DGAC;

La DGAC ha aceptado a operador del FSTD y tal aprobacion se encuentra
vigente;

Al menos un FSTD (de acuerdo a péarrafo (b)(2)(i) o (b)(2)(ii)) que hubiere
sido evaluado inicialmente en fecha posterior al 31 de diciembre 2011, es
usado en el programa de entrenamiento aprobado por la DGAC, para la
aeronave o conjunto de aeronaves, al menos una vez durante el periodo de
doce (12) meses siguientes a la fecha de la evaluacion inicial y al menos
una vez dentro de cada periodo subsecuente de doce (12) meses en
adelante; y
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(6) Al menos un FSTD (de acuerdo a parrafo (b)(2)(i) o (b)(2)(ii)) que hubiere
sido evaluado inicialmente en fecha anterior al 31 de diciembre de 2011, es
usado en el programa de entrenamiento aprobado por la DGAC, para la
aeronave o conjunto de aeronaves, al menos una vez durante el periodo de
doce (12) meses siguientes a la fecha de la primera evaluacién recurrente
efectuada por la DGAC después del 31 de diciembre del 2011, y al menos
una vez dentro de cada periodo subsecuente de doce (12) meses en
adelante.

Si los requerimientos de uso establecidos en los parrafos (b)(2) y (b)(5) o (b)(6)
de esta seccidn no se satisfacen, el operador pedird la autorizacién para ese
FSTD y no sera elegible para solicitar ser un operador de ese FSTD por un
periodo de al menos doce (12) meses calendarios, a partir de la fecha en que
expira su condicién de calificacion; y

Ademas de lo descrito respecto a los FSTD en el parrafo (b) de esta seccion, un
operador de FSTD, puede operar otros FSTD, sin importar la aeronave o
conjunto de aeronaves, siempre que:

Durante el periodo anterior de doce (12) meses, los otros FSTD que se han
usado dentro de un programa de instruccion o entrenamiento de vuelo aprobado
por la DGAC, para esa aeronave 0 conjunto de aeronaves, ya sea para ese
operador u otro operador hayan sido certificado por la DGAC; y

El operador presente una declaracién anual, de un piloto calificado que hubiera
volado la aeronave o conjunto de aeronaves (segun sea apropiado) durante los
ultimos doce (12) meses, en la cual se establece que el FSTD representa a la
aeronave o conjunto de aeronaves en cuanto a su comportamiento y cualidades
de vuelo, dentro de la envolvente normal de operacion de tal aeronave o conjunto
de aeronaves, de acuerdo al respectivo Certificado(s) de Tipo y Hoja(s) de Datos.
El operador debera mantener consigo las dos ultimas declaraciones escritas a
disposicién de la DGAC, cuando le sean solicitadas.

60.110 Responsabilidades adicionales del operador de un FSTD

@)

(b)

El operador debe permitir que la DGAC efectuar las inspecciones del FSTD tan
pronto como sea practicable. Esta inspeccion puede incluir la revision de todos
los registros y documentos relacionados con el FSTD, a fin de determinar su
cumplimiento con lo dispuesto en esta Norma;

Por cada FSTD, el Operador debe:

(1) Establecer un mecanismo para recibir comentarios escritos respecto al
FSTD y su operacion, de acuerdo a lo establecido en el Apéndice E de esta

Norma; y

(2) Publ icar en o adyacente al FSTD,
Resoluciéno con su correspondiente
Aut ori zaciones?o, emitidos por | a

documentos pueden ser ofrecidos mediante terminales o pantallas
apropiados para estos fines.
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Estar identificado con su nombre frente a la DGAC, debiendo designar a un
Administrador responsable que lo represente:

(1) Una persona puede cumplir la funcién de Administrador para mas de un
FSTD;y

(2) Cada Administrador responsable debe ser un empleado del operador con la
responsabilidad y autoridad para:

(i) Supervisar el proceso de calificacion del FSTD asignado con el fin de
asegurar que se cumple con todos los requerimientos establecidos en
esta Norma;

(i) Asegurar que el QMS ha sido adecuadamente establecido,
implementado y mantenido, de acuerdo a las politicas, préacticas y
procedimientos del QMS; y

(i) Reportar periédicamente al operador del FSTD sobre el estado
actualizado del programa de calificacion del FSTD vy la efectividad y
eficiencia del QMS aplicado.

(3) EI Administrador responsable se debe constituir como punto focal entre el
operador y la DGAC, en cuanto a lo concerniente a la calificacion del FSTD,
de acuerdo a lo establecido en esta Norma; y

(4) El Administrador responsable puede delegar las tareas establecidas en los
parrafos (c)(2) y (c)(3) de esta seccion, en cualquier otro funcionario
perteneciente al FSTD.

Uso de un FSTD

Ninguna persona puede utilizar, permitir u ofrecer el uso de un FSTD a un tripulante
de vuelo para instruccion, evaluacion, o con el fin de obtener experiencia de vuelo,
para cumplir con los requisitos aplicables de estos reglamentos a menos que, de
acuerdo con los estandares de calificacion especificos para dicho FSTD, cumpla con
lo siguiente:

@)

(b)
(©)

Tener un operador Unico calificado de acuerdo con el parrafo 60.105. El operador
puede subcontratar a terceros para la preparacion de la documentacion, la
presentacion, asi como la inspeccion, el mantenimiento, servicio y reparaciones
del FSTD; sin embargo, el operador tiene la responsabilidad final en cuanto a
asegurar que estas tareas sean efectuadas de forma tal que el resultado sea
siempre el cumplimiento de los requerimientos de esta Norma;

Esta calificado de acuerdo a la Resoluciéon emitida por la DGAC,;

Mantiene su calificacion luego de ser sometido a inspecciones, evaluaciones
recurrentes, mantenimiento y requerimientos de uso de acuerdo con esta Norma
y su autorizacion de funcionamiento;
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(d) Sea evaluado satisfactoriamente en su software y su hardware por el DGAC en
materias tales como, funcionamiento en turnos de entrenamiento diario,
evaluaciones, actividades de experiencia de vuelo y si se le ha sometido a alguna
modificacion, que esta se hubiere llevado a efectos de acuerdo a lo establecido
en esta Norma. Sin embargo, esto Ultimo no aplica a cambios rutinarios de
software o hardware, que no se consideran dentro de los requerimientos
establecidos en la seccion 60.240; y

(e) Es operado de acuerdo con los requerimientos y limitaciones establecidas en la
seccion 60.245.
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CAPITULO C
REQUISITOS DEL DISPOSITIVO DE INSTRUCCION PARA SIMULACION DE VUELO

60.200 Requisitos aplicables a la data objetiva de un FSTD

(a) A excepcion de lo dispuesto en los péarrafos (b) y (c) de esta seccion, para el
propésito de validar el comportamiento y cualidades de manejo de un FSTD
durante el proceso de evaluacion para su calificacion, la data presentada a la
DGAC (AValidation Data Packagedo) debe inc

(1) La data de los vuelos de prueba del fabricante de la aeronave; y

(2) Toda data relevante desarrollada después de emitido el correspondiente
certificado de tipo (por ejemplo, data desarrollada en respuesta a una
directiva de aeronavegabilidad), si es que tal data produce un cambio en el
comportamiento, cualidades de manejo, funciones u otras caracteristicas de
la aeronave que deban ser consideradas para efectos de entrenamiento,
evaluacion o requerimiento de cumplimiento de experiencia de vuelo del
personal de vuelo especificados en esta norma.

() La AValidati on Da tambiéiP econtdner glaa propenientt ele
fuentes diferentes o independientes del fabricante de la aeronave, que
contribuyan a la calificacion del FSTD, sin embargo, esta data sera aceptable si
es adquirida o desarrollada mediante métodos de vuelos de prueba, incluido un
plan de vuelos de prueba, que satisfagan lo establecido en el correspondiente
estandar de calificacion (QPS);

(c) EI AVali dation Data Packagedo puede tambi ¢
simulacioén de ingenieria, data de pilotos o data de los Manuales de Operacién
de pilotos o data de dominio publico, siempre y cuando esa data sea aceptable
para la DGAC. Si tal data se determina como aceptable, entonces puede ser
usada en aplicaciones particulares dentro del proceso de calificacion del FSTD;

(d) La data u otros elementos de soporte deberan ser presentados en una forma
aceptable para la DGAC;

(e) La DGAC puede solicitar data objetiva adicional, la cual puede incluir la
realizaci-n de vuelos de prueba si ala AV
totalidad de los requisitos de calificacion descritos en esta Norma y en el
estandar de calificacion correspondiente; y

(f) Cuando un operador toma conocimiento o es notificado por un fabricante de
aeronave u otro proveedor de data, que una enmienda o una revision a la data
relativa al comportamiento del FSTD o a sus cualidades de manejo esta
disponible, el operador debe notificar de inmediato a la DGAC de esta situacion.
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Requisitos de personal y equipamiento especial para evaluar un FSTD

A requerimiento de la DGAC, el operador debe poner a disposicion de los inspectores
evaluadores todo el equipamiento especial y personal habilitado y calificado
necesario para cumplir o ayudar en la realizacién de los test durante la evaluacion
inicial, evaluacién recurrente o evaluaciones especiales a que se deba someter el
FSTD.

Requisitos para la calificacién inicial de un FSTD

(a) PorcadaFSTD, el operador debe presentar ala DGAC una solicitud para realizar
una evaluacion inicial y calificaciéon para un nivel determinado de un FSTD. Esta
solicitud debe ser presentada de acuerdo con lo establecido en el
correspondiente estandar de calificacion;

(b) EI administrador responsable descrito en el parrafo 60.110 (c) anterior, debe
firmar una declaracion (se acepta firma electrénica si corresponde) luego de
confirmar lo siguiente:

(1) El comportamiento y cualidades de manejo del FSTD representan aquellas
de la aeronave o conjunto de aeronave dentro de la envolvente normal de
operacién. Esta determinacién debe ser realizada por un piloto que satisfaga
los requerimientos del parrafo (d) de esta seccion luego de haber volado y
desarrollado todas las tareas y operaciones indicadas en el estandar de
calificacion aplicable, de acuerdo con el nivel de calificacion solicitado.
Excepciones, si es que existen, deben quedar registradas. El nombre de la
persona que hace esta excepcién debe estar disponible para el DGAC a su
requerimiento;

(2) Los sistemasy subsistemas del FSTD (incluidos los sistemas de la aeronave
simulada) funcionalmente representan a aquellos que se encuentran en la
aeronave o conjunto de aeronaves. Esta aseveracion debe ser hecha por el
piloto(s) descrito en el parrafo (b)(1) de esta seccién o por una persona(s)
gue tenga entrenamiento en los sistemas y subsistemas del simulador o que
tenga entrenamiento en la operacion de los sistemas de la aeronave
simulada, luego de haberse ejercitado en la operaciéon del FSTD y en las
correspondientes funciones disponibles en la 10S. Excepciones, si es que
existen, deben quedar registradas;

(3) Elnombre de la persona que hace esta excepcion debe estar disponible para
el DGAC a su requerimiento; y

4 La cabina de vuelo (Acockpito) repres.
especifico de una marca, modelo y serie de aeronave segun corresponda.
Esta aseveracion debe ser hecha por el piloto(s) descrito en el parrafo (b)(1)
de esta seccién o por una persona(s) que tenga(n) entrenamiento en la
configuracion y operacion de la aeronave simulada. Excepciones, si es que
existen, deben quedar registradas. El funcionario que hace esta excepcién
debe estar siempre disponible para la DGAC.
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(c) A excepcion de aquellos FSTD previamente calificados y descritos en la seccion
60.220, cada FSTD evaluado para una calificacién inicial debe satisfacer los
estandares de calificacion vigentes a la fecha de la evaluaciéon. Sin embargo;

(1)

)

®3)

(4)

(6)

Si la DGAC publica una enmienda o cambio al estadndar existente o publica
un nuevo estandar para la evaluacién de calificacién inicial, el operador
puede solicitar a la DGAC que aplique para estos efectos el estandar que
estaba vigente al momento en que el FSTD fue adquirido, si el operador:

(i) Dentro de los treinta (30) dias siguientes en que se produce el cambio
al estandar existente de calificacion o a la publicacion de un nuevo
estandar, el operador notifica a la DGAC de la adquisicién de un FSTD;

(i) Dentro de los noventa (90) dias de la notificacién a la DGAC descrita en
el parrafo (c)(1)(i) de esta seccion, solicita a la DGAC que para efectos
de la evaluacion inicial de calificacion se aplique el estandar vigente a
la fecha en que se efectud la adquisicion del FSTD; y

(i) La mencionada evaluacion se lleva a efecto dentro del periodo de
veinticuatro (24) meses a partir de la fecha de publicacion del cambio al
estandar de calificacion existente o a la publicacion del nuevo estandar
de calificacion.

Esta notificacion debe incluir una descripcion del FSTD, su nivel de
calificacion, el fabricante, modelo y serie de la aeronave simulada y cualquier
otra informacién que sea pertinente;

Cualquier test, tolerancias u otros requerimientos que estén vigentes al
momento de la evaluacién pueden ser usados durante la evaluacion inicial,
a solicitud del operador, si es que esta entrega las actualizaciones
aceptables a la correspondiente QTG;

Los estandares usados para evaluar durante la calificacion inicial, seran los
usados para todas las evaluaciones recurrentes subsecuentes a que se
someta al FSTD; y

Un fabricante u operador de un FSTD puede presentar a la DGAC una
solicitud de aprobacidon respecto de una desviacion de los requisitos
aplicables seg%wn se definen en | os

() La solicitud de esta desviacion debe ser presentada en una manera
aceptable para la DGAC y debe entregar la suficiente justificacion de
que tal desviacion satisface o0 supera los requisitos y tolerancias
establecidos para las pruebas segun se especifican en el estandar
aplicable de esta Norma o no afectard adversamente en ninguna
manera la fidelidad o capacidad de los FSTD evaluados y calificados
bajo esta desviacion;
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(i) La DGAC puede considerar la desviacion a partir de las tablas de
requisitos minimos, tablas de pruebas objetivas, tablas de pruebas
funcionales y subjetivas y desde cualquier otra tabla de soporte y
requisitos establecidos en esta Norma;

(i) Las desviaciones pueden ser emitidas por el fabricante del FSTD para
la calificacién inicial de mudltiples FSTD sujeto a los términos y
limitaciones determinados por el DGAC. Las desviaciones asi
aprobadas serdn parte de las bases de calificacion permanente de cada
FSTD en particular y seran indicadas en el Certificado de Aprobacion
de ese FSTD; y

(iv) Si la DGAC publica un cambio a los estdndares establecidos en esta
Norma segun se describe en el parrafo (c) (1) de esta Seccién o emite
una Directiva de acuerdo a lo establecido en el parrafo 60.240 (b), la
cual estd en conflicto o supera una desviacion aprobada, la DGAC
puede derogar o revisar una desviacion emitida anteriormente bajo este
parrafo.

El piloto(s) que contribuye a confirmar lo establecido en el parrafo (b) de esta
seccion debe:

(1) Ser designado por el operador; y
(2) Estar calificado en:
() La aeronave o conjunto de aeronaves simulada(s); o

(i) Para aeronaves a las cuales aun no se les ha emitido un certificado de
tipo 0 aeronaves no operadas previamente por el operador o que no
tengan un programa de instruccién previamente aprobado por la DGAC
e impartido por el operador, estar habilitado en una aeronave de
configuracién y tamafio similar al simulado.

Los test subjetivos que forman la base de la declaracién descrita en el parrafo
(b) de esta seccidn y los test objetivos referenciados en el parrafo (f) de esta
seccion, deberan ser realizados en las instalaciones del operador, a excepcion
gue se disponga de manera diferente en el estandar de calificacion aplicable;

La persona que solicite la calificacion de un FSTD debe permitir a los inspectores
de la DGAC el acceso al FSTD por el tiempo necesario y suficiente para
completar la evaluacién solicitada para la calificacién inicial del FSTD, lo cual
incluye la realizacion de los test correspondientes a las evaluaciones subjetiva y
objetiva, incluyendo los requisitos generales del FSTD, de acuerdo a lo
establecido en el estandar de calificacion aplicable, a fin de determinar que el
FSTD cumple con ese estandar contenidos en el respectivo QPS;
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Cuando el FSTD completa y aprueba una evaluacion para una calificacion inicial,
la DGAC emite un certificado de calificacion en el que se incluye lo siguiente:

(1) Identificacion del operador;

(2) Identificacion del fabricante, modelo y serie de la aeronave o conjunto de
aeronaves simuladas;

(3) Configuracién de la aeronave o conjunto de aeronaves simuladas (por
ejemplo, modelo de motor o modelos de la instrumentacién de vuelo,
navegacion u otros sistemas);

(4) La calificacion del FSTD ya sea como, simulador de vuelo o entrenador de
procedimientos de vuelo y su correspondiente estdndar (QPS) de
calificacion;

(5) Nivel de calificacién del FSTD;

(6) Una declaracion (con la excepcion de aquellas exclusiones para las cuales
el FSTD no ha sido evaluado subjetivamente por el operador o por el DGAC
y para el cual la calificacion no lo considera) certificando que la calificacion
del FSTD incluye las tareas expuestas en el Apéndice aplicable de esta
Norma; y

(7) Una declaracién referenciando cualquier desviacion que se haya otorgado e
incluida en las bases permanentes de calificacién del FSTD.

Una vez que la DGAC ha concluido la evaluacién inicial de calificacion del FSTD,
el operador debe actualizar la QTG, incorporando todos los resultados obtenidos
y presenciadas por el DGAC, junto con todos los resultados de los test objetivos
descritos en el estandar de calificacion aplicable; y

Una vez emitido el certificado de calificacion por parte de la DGAC, la QTG
actualizada se convierte en la MQTG. Este documento debera estar siempre
disponible a requerimiento de la DGAC.

Calificaciones adicionales para un FSTD

@)

Un FSTD con su calificacién vigente deberd someterse a un nuevo proceso de
calificacion si un usuario requiere usar este FSTD para completar instruccion,
entrenamiento para evaluacion o para satisfacer requisitos de experiencia de
vuelo que vayan mas alla de la calificacién emitida para ese FSTD. Este proceso
consiste en las siguientes tareas:

(1) El operador:

(i) Debe presentar a la DGAC todas las modificaciones a la MQTG que
sean necesarias para justificar esta calificacion adicional;

(i) Debe describir ala DGAC todas las modificaciones a la MQTG que sean
necesarias para justificar esta calificacion adicional; y
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(iii) Debe presentar a la DGAC una declaracion de acuerdo a lo establecido
en el parrafo 60.210 (c) de esta Norma de que un piloto, designado por
el operador de acuerdo a lo establecido en el parrafo 60.210 (d) de esta
norma, ha evaluado subjetivamente al FSTD en aquellas &areas no
evaluadas previamente.

(2) EI FSTD debe completar exitosamente una evaluacién que sea:

(i) Consistente en todos los elementos de una evaluacion inicial para
calificacion en aquellas circunstancias en donde la DGAC ha
determinado que todos los elementos para esta evaluacion inicial son
necesarios; o

(i) Consistente en aquellos elementos de una evaluacion inicial para
calificacion determinada como necesaria por la DGAC.

(b) Hechas las determinaciones descritas en el parrafo (a)(2) de esta seccion, la
DGAC considerara factores incluidos en la calificacién existente del FSTD,
cualquier modificacion al hardware o al software del FSTD que estén
involucrados y cualquier modificacién o adicién al MQTG;

(c) ElI FSTD es entonces calificado para un uso adicional cuando la DGAC emite
una enmienda al certificado de calificacién, de acuerdo a lo establecido en el
parrafo 60.210 (h); y

(d) Eloperador puede no modificar el FSTD, excepto lo descrito en la seccion 60.240

FSTD previamente calificados

(@) A menos que se especifique otra cosa por una directiva que afecte a un FSTD,
mas alla de lo establecido en el correspondiente estandar de calificacion, o segun
esté especificado en el parrafo (e) de esta seccidn, un FSTD calificado antes de
la entrada en vigencia de esta Norma, mantendra su base de calificacion,
mientras satisfaga esos estandares, incluyendo los resultados de los test
objetivos registrados en la correspondiente MQTG y test subjetivos bajo los
cuales fue originalmente evaluado, sin importar el operador. El operador de este
FSTD debe cumplir con todas las otras disposiciones de esta Norma,;

(b) Por cada FSTD calificado antes de la entrada en vigencia de la presente Norma,

ningun operador podra usar, permitir el uso u ofrecer para su uso para efectos

de entrenamiento de personal de vuelo, propésitos de evaluacién o para cumplir

los requisitos de experiencia de vuelo; un FSTD después de dos (2) afios de la

entrada en vigencia de la presente Norma a menos que a tal FSTD se le haya

emitido una Resolucion y Autorizacion de Funcionamiento, que incluya la
Al nformaci -n del FSTDo y |l a AConfiguraci
acuerdo a los procedimientos establecidos en el estandar de calificacion

aplicable al momento de su calificacion;
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Si la calificacion del FSTD se ha perdido de acuerdo a lo indicado en la seccion
60.250, entonces:

(1) Puede recuperar la calificaciébn de acuerdo con la seccion 60.250 en un
plazo no superior a los dos (2) afios, considerando que las bases de
calificacion (en términos de test objetivos y subjetivos) para la recalificacion,
seran aquellas bajo las cuales el FSTD fue originalmente evaluado y
calificado; y

(2) Si no recupera su condicion de acuerdo con la seccion 60.250 dentro del
plazo de dos (2) afios 0 mas, se establece que las bases de calificacion (en
términos de test objetivos y subjetivos) para obtener la recalificacion seran
los estandares vigentes y actualizados al momento de producirse esa
recalificacion.

Excepto lo dispuesto en el parrafo (e) de esta seccién, cualquier cambio en el
nivel de calificacion iniciado después de la entrada en vigencia de esta Norma,
requerird de una evaluacion inicial de acuerdo con lo prescrito;

Un operador puede solicitar a la DGAC que un FSTD sea permanentemente
degradado. En tal caso la DGAC puede proceder a degradarlo sin la necesidad
de efectuar ninguna evaluacién para el nuevo nivel de calificacién. Las
evaluaciones posteriores usaran la MQTG existente, modificada segun sea
necesario para reflejar el nuevo nivel de calificacion; y

Cuando el operador de un FSTD tenga la correspondiente data disponible y
reciba aprobacion de parte de la DGAC, puede adoptar los test y sus tolerancias
asociadas de acuerdo a lo descrito en el estandar de calificacién correspondiente
como los test y tolerancias aplicables para la calificacion continua del FSTD
previamente calificado. Los test actualizados y sus tolerancias deberan
incorporarse de manera permanente a la MQTG.

Evaluaciones recurrentes, inspecciones y requisitos de mantenimiento

@)

Inspecciones: Ningun operador puede usar, permitir que se use u ofrecer el uso
de un FSTD para la instrucciéon o entrenamiento de personal de vuelo, para
efectos de evaluacién o para obtener la experiencia de vuelo requerida, a menos
gue el operador efectle lo siguiente:

(1) Cumpla con efectuar los test objetivos dentro de un periodo anual [dentro de
doce (12) meses calendario], de acuerdo a lo especificado en su
correspondiente estandar de calificacion. Esto significa que el operador
puede solicitar en beneficio del tiempo, dividir estas evaluaciones en
periodos que no superen las cuatro (4) etapas anuales; y

(2) Cumpla con efectuar un pre-vuelo diario, dejando la constancia que
corresponda en el Log-Book.
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(b) Evaluaciones recurrentes (Evaluacion para la calificacion continua):

(1)

)

®3)

(4)

(5)

(6)

Esta evaluacion consiste en la realizacion de los test objetivos y test
subjetivos, incluyendo los requerimientos generales aplicables al FSTD,
segun se describe en el estdndar de calificacion aplicable o segun se
enmiende por la aplicacién de alguna directiva,

Al menos treinta (30) dias antes del plazo establecido en (a) (1), el operador
debe contactar a la DGAC, a fin de proponer la programacion
correspondiente para efectuar las evaluaciones recurrentes de cada uno de
sus FSTD,;

El operador debe entregar a la DGAC los resultados de los test objetivos
contenidos en la QTG vigente y debe permitir el libre acceso al FSTD y a su
documentacion relacionada (MQTG) y por el tiempo que sea necesario, a
los inspectores de la DGAC para completar la evaluacion recurrente;

La frecuencia con que la DGAC efectuarad evaluaciones recurrentes para
cada FSTD seran establecidas por el DGAC y anotadas en la MQTG;

Las evaluaciones de calificacion continuada llevadas a cabo en el mes
calendario anterior o posterior al mes en el cual estas evaluaciones son
requeridas, se consideraran como llevadas a cabo en el mes calendario en
el cual eran requeridas, a menos que:

() La DGAC al tomar conocimiento de discrepancias o problemas de
performance del dispositivo, se justificaran evaluaciones mas
frecuentes; o

(i) El Sponsor (facilitador) implementa un QMS que justifica evaluaciones
menos frecuentes. Sin embargo, en ningln caso la frecuencia de una
evaluacién de calificacion continua podra exceder los treinta y seis (36)
meses.

Ningun operador puede usar, permitir que se use u ofrecer el uso de un
FSTD para el entrenamiento de personal de vuelo o para efectos de
evaluacién o para obtener la experiencia de vuelo requerida en la Normativa
vigente, a menos que el FSTD haya completado satisfactoriamente su
proceso de evaluacion recurrente (calificacion continua), dentro del tiempo
establecido en la MQTG para estos efectos o dentro del periodo de gracia
especificado en el parrafo (b)(5) anterior.
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(c) Mantenimiento: el operador es el responsable de efectuar el mantenimiento
correctivo y preventivo al FSTD a fin de asegurar que este mantiene su condicion
para satisfacer los requerimientos de esta Norma en cuanto a los requisitos
aplicables del correspondiente estandar de calificacion. Ningun operador puede
usar, permitir que se use u ofrecer el uso de un FSTD para el entrenamiento de
personal de vuelo o para efectos de evaluacion o para obtener la experiencia de
vuelo requerida en la Normativa vigente, a menos que el operador haga lo
siguiente:

(1) Mantenga un registro de las discrepancias (Maintenance Log Book (MLB));

y

(2) Se asegure que cuando se abra una discrepancia, se cumpla con lo
siguiente:

(i)

(ii)

(iii)

Se registre la descripcion de tal discrepancia y que esta permanezca en
el MLB hasta que la discrepancia se hubiera corregido, tal como se
especifica en el parrafo 60.245 (b) de esta Norma;

Se registre una descripcion de la accidn correctiva, la identificacion de
quien ejecuto tal accion y la fecha en que se ingreso al MLB; y

El MLB es mantenido en dependencias del operador, cercano al FSTD
y de una manera aceptable para la DGAC. Un sistema de MLB
electronico al que se pueda tener acceso desde un terminal adecuado
0 desde una pantalla dentro o adyacente al FSTD también es
considerado como un medio satisfactorio de MLB. Un acceso por via
electrénica remota al MLB y que contenga toda la informacién contenida
en este parrafo es deseable.

Registro de discrepancias para un FSTD

Cada instructor, evaluador, examinador designado o inspectores de la DGAC que
efectlien instruccion, entrenamiento, evaluacion o experiencia de vuelo y cada
persona que efectle una inspeccion de pre-vuelo, que descubra una discrepancia u

observacion,

incluidos cualquier componente o0 equipo faltante, deficiente o

inoperativo en el FSTD, debe anotarla o hacer que se anote en el MLB, una

FSTD.

descripcion de tal discrepancia al final del pre-vuelo o al terminar la sesion de uso el
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Calificacién provisoria de un FSTD para un nuevo modelo o tipo de aeronave

(a) El operador puede solicitar y la DGAC puede emitir un certificado de nivel de
calificacion provisoria para un FSTD correspondiente a un nuevo tipo o0 modelo
de aeronave, en consideracion de que el fabricante de la aeronave solo ha
entregado un AData Packageo Preliminar, s
la DGAC, lo siguiente:

(1) La data del fabricante de la aeronave, que contenga al menos data
predictiva, validada por un conjunto limitado de data proveniente de vuelos
de prueba;

(2) La descripcion por parte del fabricante de la aeronave de la metodologia
usada para desarrollar la data predictiva, y

(3) Los resultados de las pruebas registrados en la QTG.

(b) Para un FSTD al cual se le ha emitido un certificado de evaluacién provisorio, se
considera que tal calificacién corresponde a una calificacién inicial a menos que
el DGAC revoque o anule esa calificacion. La calificacion provisoria finaliza dos
(2) afos después de haber sido emitida, sin embargo, el operador puede solicitar
una calificacion inicial de acuerdo con lo establecido en la seccion 60.210,
basado en el fidata packageo final aprobad
menos que el DGAC determine qué condiciones especificas ameriten otra cosa;

(c) Dentro de un plazo de doce (12) meses de emitido por el fabricante de la
aeronave elgdadaaftianala,c kados (2) afios derfaSechaad | §
emision de la calificacion provisoria, el operador deberd solicitar la calificacion
inicial, de acuerdo con lo establecido en la seccion 60.210, esta vez basado en
l a aplicaci - n ddefinitiv g aptolzado ppara &t fakyieadte de la
aeronave; a menos que el DGAC determine qué condiciones especificas
ameriten otra cosa; y

(d) Un FSTD que posea una calificacion provisoria puede solo ser modificado,
siguiendo lo dispuesto en la seccién 60.240.

Modificacion de un FSTD

(a) Descripcién de una modificacion: para los propésitos de esta Norma, se dice que
un FSTD ha sido modificado cuando:

(1) Se extraen o afladen equipos o componentes al FSTD requeridos para
simular sistemas de la aeronave, con el consiguiente cambio al estandar de
calificacion o de la MQTG; o

(2) Se efectuen:

(i) Cambios, ya sea, al software o al hardware que impactan a la dinamica
ya sea de vuelo o en tierra;
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(i) Cambios que impacten las cualidades o caracteristicas de manejo del
FSTD (incluyendo cambios a los sistemas de movimiento, visual,
Afcontr ol l oadingd o sistema de s
test de medicién de sonido);

(i) Cambios que se efectlen a la MQTG; y

(iv) Cambios ala MQTG que no afecten a los resultados de los test objetivos
o la validacion de la data aprobada durante la evaluacion inicial del
FSTD no seran considerados como modificaciones bajo esta seccion.

Directiva aplicable: cuando una directiva de aeronavegabilidad determina que
una moadificacién al FSTD por razones de seguridad de vuelo es necesaria, el
operador de cada FSTD afectado debe asegurar que tales FSTD sean
modificados de acuerdo a lo dispuesto en la directiva de aeronavegabilidad, sin
importar el estandar de calificacién original aplicable;

Uso de un FSTD modificado: el operador no puede usar, permitir el uso u ofrecer
para su uso un FSTD con la modificacién propuesta para entrenamiento de
personal de vuelo, evaluacion o para propdsitos de obtener la experiencia de
vuelo, necesarios para satisfacer los requisitos establecidos en el Reglamento a
menos que:

(1) El operador hubiera notificado a la DGAC de su intencion de incorporar la
modificacion propuesta y ocurre una de las siguientes situaciones:

() Han transcurrido veinte (20) dias desde que el operador notificé a la
DGAC sobre la modificacion propuesta y el operador no ha recibido
respuesta desde la DGAC,;

(i) Han transcurrido veinte (20) dias desde que el operador notificé a la
DGAC sobre la modificacion propuesta y el operador recibe la
aprobacién de parte de la DGAC pocos dias después de cumplido el
plazo; y

(iii) El operador ha completado satisfactoriamente cualquier evaluacién que
la DGAC le hubiere solicitado de acuerdo con los estandares de
calificacion inicial, antes de que el FSTD modificado sea puesto en
servicio.

(2) La notificacion se presenté respecto a su contenido en una forma y manera
tal como se establece en el estdndar de calificacion aplicable.

Notificacién al usuario: cuando se efectia una modificacion a un FSTD, que
afecte su nivel de calificacion, el operador debe incorporar una enmienda al nivel
de calificacion y mantenerla en forma permanente hasta que se extienda una
nueva Autorizacion de Funcionamiento debidamente enmendada; y
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(2) EIFSTD no es inspeccionado de acuerdo con la seccion 60.225;

(3) El FSTD es fisicamente desplazado desde una ubicacién y reinstalado en
un lugar diferente, sin importar la distancia; y

(4) La MQTG se pierde o por alguna otra razén no esté disponible y su remplazo
demora mas de treinta (30) dias.

(b) Sila calificacion del FSTD se ha perdido de acuerdo a lo establecido en el parrafo
(a) anterior, esa calificacion se recupera si se satisface lo siguiente:

(1) EI FSTD completa satisfactoriamente una evaluacion:

(i) Inicial de acuerdo con lo establecido en la seccion 60.210 y el parrafo
60.220 (c) de esta Norma, en donde la DGAC ha determinado que se
requiere de una evaluacion inicial completa; o

(i) Solo para aquellos elementos de una evaluacion inicial de calificacion,
de acuerdo a lo establecido en la seccién 60.210 y el parrafo 60.220 (c),
segun lo determine como necesario el DGAC.

(2) Que la DGAC notifique al operador que no se necesita realizar una nueva
evaluacion.

(c) Paratomar las decisiones descritas en el parrafo (b) de esta seccion, la DGAC
debera considerar como factores concurrentes, la cantidad de evaluaciones
recurrentes perdidas, la cantidad de inspecciones parciales efectuadas por el
operador que se han perdido y los cuidados que se han tomado con respecto al
FSTD desde su ultima evaluacion.

Otras causas de pérdida de la calificacion y procedimiento para recuperar la
calificacién
(&) A excepcion de lo dispuesto en el parrafo (c) de esta seccién, cuando la DGAC

determine que el FSTD no mantiene los estandares de calificacion bajo los
cuales se certificd, aplica el siguiente procedimiento:

(1) La DGAC notifica por escrito al operador que el FSTD ha dejado de cumplir
con todo o parte de los estandares de calificacion iniciales y aplicara lo
dispuesto en la seccion 60.275y en el Ap®ndice fAJO r es|
Componentes Inoperativos si aplica;

(2) El operador debe presentar a la DGAC, en un periodo no inferior a diez (10)
dias, informacién escrita, diagramas y argumentos para la nueva calificacién
del FSTD;

(3) Después de considerar y revisar todo el material presentado, la DGAC
comunicara al operador de la determinacién adoptada en cuanto a la
calificacion del FSTD; y
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(4) Una vez que el operador ha recibido la notificacién de parte de la DGAC de
gue parte o la totalidad del FSTD ha perdido su calificacién, esta se hara
efectiva en un plazo no superior a los treinta (30) dias a partir de la fecha de
dicha notificacién, a menos que:

(i) La DGAC estime bajo lo indicado en el parrafo (c) de esta Seccibn, que
la operacion del FSTD afecta la seguridad de las operaciones aéreas,
ante lo cual la revocacion de la calificacion sera efectiva a la fecha de
ser emitida tal revocacién; y

(i) El operador solicite bajo lo dispuesto en el parrafo (b) de esta seccion,
la reconsideracién de que tal medida no se lleve a efecto.

Cuando un operador solicita a la DGAC se reconsidere una decision adversa
relativa a la calificacion de un FSTD, deberé aplicar el siguiente procedimiento:

(1) Tal peticion debe ser presentada en una fecha no superior a los treinta (30)
dias respecto a la fecha en que el operador ha recibido de parte de la DGAC
la notificacion de que su FSTD ha dejado de cumplir con los
correspondientes estandares de calificacion;

(2) ElI operador debe dirigir esta solicitud a nombre del Director del
Departamento Seguridad Operacional de la DGAC, ubicado en Miguel Claro
1314, Providencia, Santiago, Chile; y

(3) Sila solicitud de reconsideracion se presenta dentro del plazo de los treinta
(30) dias antes sefialado, entonces se suspende la efectividad de la
determinacion de la DGAC, a menos que se determine bajo lo dispuesto en
el parrafo (c) de esta seccidén, que existe una condicibn de aplicacion
inmediata por estar afectada la seguridad de las operaciones aéreas.

Si la DGAC estima que existen razones de accién inmediata respecto a la
seguridad de las operaciones aéreas, que hacen impracticables los
procedimientos establecidos en esta seccion o que son contrarios al interés
publico, entonces:

(1) La DGAC retirard la calificacion de uno o de todos los FSTD y esta se hara
efectiva a partir de la fecha en que el operador reciba tal notificacion; y

(2) En el proceso de notificacion al operador, la DGAC fundamentara las
razones que lo llevaron a adoptar esta medida de caracter inmediato,
respecto a la seguridad de las operaciones aéreas o0 aquellas que sean
impracticables o que sean contrarias al interés publico.

La pérdida de la calificacion de un FSTD, de acuerdo a los parrafos (a) o (c) de
esta seccion puede ser recuperada si se cumple con lo siguiente:

(1) EI FSTD aprueba satisfactoriamente una evaluacion inicial, de acuerdo a lo
dispuesto en la seccién 60.210 y el parrafo 60.220 (c) de esta Norma, solo
en aquellas circunstancias en que la DGAC determine que es necesaria una
evaluacion completa o inicial; o
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(2) EI FSTD aprueba satisfactoriamente una evaluacion para aquellos
elementos de una calificacion inicial, de acuerdo a lo dispuesto en la seccion
60.210 vy el parrafo 60.220 (c), segun lo determine la DGAC.

(e) Para determinar lo descrito en el parrafo (d) de esta seccién, la DGAC
considerara factores que incluyan las razones por las cuales el FSTD perdio la
calificacion como, cualquier reparacion, calibracion o remplazo que se le hubiere
efectuado, la cantidad de evaluaciones recurrentes no efectuadas, la cantidad
de inspecciones parciales no efectuadas por el operador y el cuidado con que se
ha mantenido al FSTD desde el momento en que perdid la calificacion.

60.260 Mantencién de Registros e informes
(a) El operador de un FSTD debe mantener los siguientes registros por cada uno:
(1) La MQTG y cada una de sus enmiendas;

(2) Un registro de todas las modificaciones que le han afectado de acuerdo con
lo dispuesto en la seccién 60.240, desde la emision de la calificacion original;
(3) Copia de lo siguiente:
() Resultados de las evaluaciones (inicial y mejoras) desde que se emitio
la calificacion original,

(i) Resultados de la evaluacion objetiva llevada a efecto de acuerdo a lo
establecido en el parrafo 60.225 (a) efectuados por el periodo de dos
(2) afios;

(i) Resultados de las tres (3) ultimas evaluaciones recurrentes o los
resultados de las evaluaciones recurrentes efectuadas en los ultimos
dos (2) afos, lo que cubra el mas extenso periodo; y

(iv) Comentarios obtenidos de acuerdo a lo dispuesto en el parrafo 60.110
(b) recibidos en los ultimos 90 dias.

(4) Un registro de todas las discrepancias ingresadas al Libro de Registros de
Discrepancias en los ultimos dos (2) afios, que incluya lo siguiente:

() Una lista de los componentes o0 equipos que aparecen como faltantes,
defectuosos o inoperativos;

(i) La accion o acciones tomadas para corregir la discrepancia;
(iii) La fecha en que se tomo la accidn correctiva; y

(iv) La identificacion de la persona que determiné el cierre de la
discrepancia.

(b) Los registros especificados en esta seccidbn deben ser mantenidos en una
manera legible o en una forma codificada, si tal codificacion permite la
preservacion y la consulta expedita de la informacién en una manera aceptable
para la DGAC.
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60.265 Solicitudes, Libro de Vuelo (Log-Book), Informes y Registros. Fraude,
falsificacion o declaraciones incorrectas

@)

(b)

(©)

Ninguna persona puede incurrir o permitir que se incurra en lo siguiente:

(1) Una declaracion fraudulenta o intencionalmente falsa de cualquier solicitud
o de cualquier enmienda o de cualquier registro, informe o resultado de test
requerido por esta Norma;

(2) Una declaracion fraudulenta o intencionalmente falsa o la omisién con
conocimiento de cualquier informe que se mantenga, que se haya realizado
0 usado para demostrar cumplimiento con lo establecido en esta Norma o
gue sea usado para obtener privilegios bajo las disposiciones de esta
Norma; y

(3) Cualquier reproduccion o alteracion para propoésitos fraudulentos de
cualquier registro, informe o resultado de test requerido por esta Norma.

La comision por cualquier persona de cualquier acto prohibido segun el parrafo
(@) de esta seccion es base para proceder con cualquiera o todas de las
siguientes acciones:

(1) Se aplicaran las sanciones que correspondan de acuerdo a la legislacion
aeronautica vigente. Caso contrario se procederd con las acciones
administrativas que el caso amerite;

(2) Suspensiéon o revocacion de cualquier certificado en poder de esa esa
persona, emitido bajo las disposiciones de esta Norma; y

(3) Elretiro del certificado de calificacion y aprobacion de uso del FSTD para su
uso en programas de entrenamiento o instruccion.

Lo siguiente es motivo para retirar la calificacion de un FSTD, incluyendo la
anulacién de la aprobacion de uso del FSTD, o la negacion por parte de la DGAC
a cualquier solicitud de calificacién que el operador presente:

(1) Una declaracion falsa, bajo la cual la DGAC confia o pudo haber confiado,
gue se presentd como justificacion de una solicitud para obtener una
calificacion y su consiguiente autorizacion de funcionamiento; y

(2) Una anotacion falsa en la cual la DGAC confia o pudo haber confiado, hecha
en cualquier libro de registros, registro o informe que se mantenga, que se
haga o sea usado para demostrar cumplimiento con cualquier requerimiento
de calificacion de un FSTD o para su aprobacion de funcionamiento.

60.270 Requisitos de cumplimiento especificos para Simuladores de Vuelo

@)

Ningun equipo sera elegible para una calificacion inicial o recurrente,
correspondi ent e a Si mul adores de Vuel o ni
Norma, a menos que incluya todos los equipamientos y accesorios, instalados y
operativos en la extension suficiente requerida para la mantencion de la licencia
y habilitacién de personal de vuelo; y
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(b) Ningun equipo sera elegible para una calificacion inicial o recurrente,
correspondiente a Simuladores de Vuel o ni
Norma, a menos que incluya todos los equipamientos y accesorios, instalados y
operativos en la extension suficiente requerida para el entrenamiento, evaluacion
y/o la toma de examenes que incluya la parte de lo requerido para la emision de
la licencia o de la habilitacién de personal de vuelo.

Guia de Componentes Inoperativos GCI

(@) Todo operador que use o permita que se use un FSTD en tareas de instruccion,
entrenamiento o rentrenamiento para la obtencion de una licencia aeronautica o
alguna de sus habilitaciones, debera desarrollar y presentar al DGAC una GClI,
de acuerdoaloque para estos efectos se establ ec:t
Norma;

(b) Los PCATD, ATD y cualquier dispositivo de instruccion para simulacion de vuelo,
no considerado en los Apéndices A, B, C, D de esta Norma, no tienen la
obligacion de presentar esta GCI,

(c) Esta GCI es solo aplicable para los efectos indicados en el parrafo (a) anterior,
por lo que para efectos de toma de examenes y/o examenes de pericia de
personal de vuelo, se debera considerar la aplicacion del respectivo MEL.; y

(d) EI A p ®n die esta Nofimh @stablece algunos ejemplos que grafican estas
situaciones frente a condiciones que degraden a un dispositivo de instruccion
para simulacion de vuelo aprobado en un nivel determinado.

Calificacién y Evaluacion de un FSTD ubicado en el extranjero

(@) En el caso de que un FSTD que sea requerido para efectuar tareas de
entrenamiento, instruccién o evaluacién de personal de vuelo, con el fin de
obtener o renovar licencias y habilitaciones aeronauticas emitidas por la DGAC,
se encuentre ubicado fuera del territorio nacional y con el propésito de emitir la
correspondiente autorizacion de funcionamiento, se efectle la evaluacion de ese
FSTD o reconozca la certificacion vigente del Estado contratante en donde se
encuentre. Para ello y previo a su utilizacién, el usuario u operador de ese FSTD
debe solicitar por escrito a la DGAC la evaluacion inicial de este equipamiento o
el reconocimiento de su aceptacion, presentando a la DGAC una solicitud en tal
sentido, a la cual se debe adjuntar la siguiente documentacién a suministrar por
parte del operador:

(1) Copia autorizada de la Certificacion y/o Autorizacion de Funcionamiento del
FSTD, emitida por la Autoridad Aeronautica del pais en que se ubica tal
dispositivo, en la que conste su vigencia, nivel y procedimiento de
calificacion, regulaciones aplicables, limitaciones y autorizaciones
especificas de funcionamiento y fecha de expiracion de este si corresponde;

y
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(2) Los resultados de la ultima evaluacion recurrente efectuada al FSTD,
adjuntando si corresponde, reporte de fallas y test rechazados en cada
oportunidad.

Para efectos de cumplir con las evaluaciones recurrentes establecidas en la
seccion 60.225, aquellos FSTD que estén certificados bajo normativas que
consideren un fASistema ds)Gestsii-m | he lad

@

60delaFAAoaldelaCS-FSTD de | a EASA o | o dispuest

de esta Norma y en virtud de ello, sometido a vigilancia por la Autoridad del Pais
en que se encuentra tal FSTD, podrian ser evaluados por la DGAC o
reconocerse la vigilancia otorgada por la Autoridad Aeronautica Civil del Estado
Contratante. Para ello el usuario o el operador de estos equipos deberdn ademas
de lo indicado en la seccion 60.225, presentar al DGAC los antecedentes que
establezcan que el citado FSTD cuenta con una certificacién bajo ese estandar
y la forma en que la Autoridad Aeronautica Civil del Estado Contratante ejerce la
correspondiente fiscalizacion. Bajo esta modalidad los plazos entre evaluaciones
recurrentes seran establecidos por la DGAC e inscritos en el PVC para su
cumplimiento;

(1) La DGAC realizara las evaluaciones de cualificacion cada doce (12) meses,
a menos que:

(i) La DGAC al tomar conocimiento de las discrepancias o problemas de
performance del dispositivo, se justificaran evaluaciones mas
frecuentes; o

(i) El Sponsor (facilitador) implementa un QMS que justifica evaluaciones
menos frecuentes. Sin embargo, en ningln caso la frecuencia de una
evaluacién de calificacion continua podra exceder los treinta y seis (36)
meses.

Sesenta (60) dias antes de cumplirse el plazo, el usuario u sponsor (facilitador)
de un FSTD debera solicitar a la DGAC una evaluacion recurrente, tal como se
establece en la seccion 60.225 o el reconocimiento de la evaluacién de la
Autoridad Aeronautica Civil del Estado Contratante.

No obstante, lo anterior, Inspectores de la DGAC podran en virtud de los
antecedentes presentados o ante evidencias de degradacion del FSTD, concurrir
previa coordinacién con el usuario u operador, al lugar en que se encuentre el
FSTD, con el propésito de efectuarle pruebas funcionales o de validacién segun
se requiera, a fin de constatar en terreno la mantencion de las condiciones que
originaron la autorizacion de funcionamiento y proceder en consecuencia,

La evaluacion y calificacion de un FFS o FTD por parte de un Estado contratante
del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional para el explotador de un FFS o
FTD localizado en dicho Estado contratante, puede ser aceptado por la DGAC,
incluyendo las condiciones y limitaciones sobre la validacion y expedicion de tal
calificacion.
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Sin perjuicio de lo especificado en el literal (a) de este numeral, la DGAC podra
examinar y establecer limitaciones a un FSTD calificado por un Estado
contratante, segun sea el caso.

Prorroga

Todo FSTD podra solicitar una prérroga de hasta noventa (90) dias, la cual debe
ser solicitada con treinta (60) dias de antelacién a la fecha de vencimiento.

Reservado

Requisitos de calificacion de entrenadores de aviacion basados en el uso de
computadoras personales (PCATD)

@)

(b)

Todo PCATD que califique para ser usado en el entrenamiento de personal de
vuelo de acuerdo a lo establecido en el Reglamento vigente, debera cumplir con
lo siguiente:

(1) Ser aprobado por la DGAC de acuerdo a los estandares de calificacion
establecidos en el Ap®ndice AFO de

(2) Contar con instalaciones e infraestructura adecuada, personal técnico y un
plan de mantenimiento que asegure la integridad del PCATD en forma
permanente. Para estos efectos, debera mantener actualizados todos los
registros correspondientes a su funcionamiento, mantencion y revisiones
periddicas a disposicibn de la DGAC al momento que éstos le sean
requeridos;

(3) Cumplir satisfactoriamente con las revisiones periddicas de aprobacion que
efectlie la DGAC, a fin de determinar su condicién. La forma y cantidad de
estas revisiones se estableceran y documentaran segun lo establezca la
DGAC. En todo caso, el plazo maximo entre evaluaciones recurrentes
completas no debera exceder el periodo anual [dentro de doce (12) meses
calendario] a partir de la aprobacion inicial del equipamiento; y

(4) Mantener una suscripcién actualizada con el fabricante del software, a fin de
asegurar siempre la oportuna actualizacion a la ultima version de éste.

Todo Operador que posea una autorizacion extendida por la DGAC para operar
un PCATD y que use estos equipos para efectuar instruccion o entrenamiento a
personal de vuelo, puede solicitar al DGAC:

(1) Se le reconozcan créditos en horas de vuelo, respecto a los requisitos de

est a

AExperienciado establecidos en el Reglam

la licencia de piloto privado o de piloto comercial;

(2) Se le reconozcan créditos en horas de vuelo, respecto a los requisitos de

~

obtencion de la habilitacion de vuelo por instrumentos;
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3 Se | e autorice rendir el examen de
Reglamento, conducente a la obtencion de la Habilitacion de Instructor de
Vuelo. Esta autorizacion debe contar con un informe previo de parte del
Inspector de la DGAC en cuanto a que el PCATD presentado para cumplir
este requisito, puede sustituir en este caso al vuelo real requerido para la
obtencion de esta habilitacion;

Corresponde a la DGAC efectuar las siguientes tareas:

(1) Una primera y completa evaluacién al PCATD, de acuerdo a los estandares
de calificacion establecidos en el Apéndice F de la presente Norma;

(2) Efectuar las evaluaciones recurrentes, de acuerdo a lo establecido en el
Ap®ndice AF0 de esta Nor ma, con el
operativa del PCATD se mantiene en el tiempo bajo las mismas condiciones
demostradas durante la evaluacion inicial;

(3) Efectuar las evaluaciones especiales necesarias al PCATD que se deban
efectuar entre evaluaciones recurrentes, como producto de anomalias que
se pudieren detectar, ya sea como fallas de mantenimiento o alteraciones a
la evaluacion inicial, que pudieren hacer presumir que el PCATD no satisface
las caracteristicas originales bajo las cuales se le otorgd la aprobacion
original para funcionar; y

(4) Para la evaluacion inicial y evaluaciones sucesivas, emitir mediante
Resolucion, una Autorizacién de Funcionamiento en la que se indicaran
entre otros, los créditos y habilitaciones obtenidos, las restricciones de uso
silas hubiere y la fecha de vencimiento de esa Autorizacion. Este documento
debe ser mantenido en un lugar visible en las instalaciones donde esta
autorizada la operaciéon del PCATD y a la vista del publico.

En el caso de que un operador, planee desactivar el PCATD por un periodo
prolongado (por ejemplo, mas alla de tres meses), debe cumplir con lo siguiente
para reiniciar su funcionamiento debidamente aprobado:

(1) Comunicar por escrito con al menos treinta (30) dias de anticipacién a la
fecha de salida del servicio a la DGAC de tal intencién. El documento debe
sefalar el tiempo estimado durante el cual el PCATD permanecera inactivo;
y

(2) Para recobrar su aprobacion de funcionamiento, la DGAC efectuard y en
coordinacién con el operador, una evaluacion al PCATD. El contenido de tal
evaluacion y el tiempo requerido para su ejecucion y cumplimiento estara
relacionado con la cantidad de evaluaciones recurrentes no efectuadas
durante el periodo de inactividad.

En la eventualidad de que el operador traslade el PCATD a una nueva ubicacion,
debera cumplir con lo siguiente para mantener su aprobacion de funcionamiento:

(1) Comunicar por escrito a la DGAC de tal intencion, con al menos treinta (30)
dias de anticipacion;
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(2) Previo a la vuelta al servicio del PCATD en su nueva ubicacién, el operador
deberé realizar una evaluacion de acuerdo a lo establecido en la presente
Norma y siguiendo los estdndares de calificaciébn establecidos en el
Ap®ndice AFO0O de esta Nor ma. Los r
conservados y presentados la DGAC en la siguiente evaluacién
programada, o segun requerimiento de la DGAC; y

(3) Sin perjuicio de lo anterior, la DGAC podra disponer si lo estima necesario
efectuar una evaluacién especial al PCATD, antes de su vuelta al servicio.

() Toda modificaciobn o actualizaciéon al PCATD, que afecte a los parametros
simulados, tanto de la dindmica del vuelo, desplazamiento en plataforma,
funcionamiento de los sistemas o que signifique revisiones a la aprobacién de
funcionamiento original, requerira de una evaluacion completa y de una nueva
aprobacién por parte de la DGAC en forma previa a su vuelta al servicio;

(g) La DGAC podra suspender o revocar la aprobacion de funcionamiento del
PCATD, si durante el periodo de vigencia de ésta y como resultado de una
evaluacién recurrente o especial, el operador pierde parcial o totalmente la
capacidad para mantener el equipo dentro de lo establecido en sus estandares
de calificacion;

(h) Para aquellos operadores, que actualmente cuenten con una Resolucién emitida
por la DGAC que les autorice el uso de este tipo de equipo; ellos pueden
continuar operando segun les autoriza tal resolucion, hasta la fecha de su
vigencia, una vez vencida dicha autorizacion, deberan solicitar a la DGAC una
nueva autorizacion de funcionamiento, bajo lo dispuesto en el parrafo (c) de esta
Seccion;

() Los estandares de calificacion para estos PCATD se encuentran en el Apéndice
AFO0O de esta Norma; Yy

() La DGAC determinard caso a caso y en virtud de las prestaciones y
caracteristicas técnicas que demuestre el PCATD durante sus procesos de
evaluacion, la cantidad de horas a reconocer y aplicar para la obtencion de
licencias y sus habilitaciones; segun lo dispuesto en el Reglamento vigente.

Reconocimiento de un FSTD calificado bajo la AC 61-136/B de la FAA

(@) Los FSTD que han sido calificados por la FAA bajo lo establecido en la AC 61-
136/B, seran reconocidos por la DGAC de acuerdo a lo contenido en esa AC,
siempre y cuando se cumpla con lo siguiente:

(1) EIl operador o usuario de uno de estos FSTD presente a la DGAC una
solicitud de calificacion y autorizacion de uso, adjuntando el correspondiente
certificado emitido por la FAA, en que conste tal condicion y nivel de
calificacion, ya sea se trate de un FSTD basico (BATD) o de un FSTD
Avanzado (AATD), asi mismo se debe incluir también copia de la
correspondiente AQualification and
dicha Autoridad en su uUltima enmienda;
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(2) Sital FSTD, es adquirido desde una fuente que no sea el fabricante original
de ese equipo, se debe presentar ademas un certificado emitido por la
Autoridad Aeronautica del pais en que estaba ubicado dicho FSTD en que
se establezca que dicho entrenador mantiene y satisface los requerimientos
establecidos en su QAG de acuerdo a lo descrito en la AC 61-136/B o
regulacién equivalente, Apéndices 2 y 3 segun corresponda; y

(3) Someterse por parte de la DGAC a una evaluacion inicial y sucesivas
evaluaciones recurrentes anuales, para determinar que efectivamente
cumple y mantiene los estandares de calificacion establecidos en la AC 61-
136/B.

(b) Sin importar lo indicado para estos efectos en la AC 61-136/B, el operador de un
FSTD calificado segun los estandares establecidos en esa AC y previamente
evaluado por la DGAC, tiene el derecho de solicitar se le reconozcan créditos
por instruccion, entrenamiento o experiencia de vuelo de acuerdo a lo indicado
en el Ap®ndice AGO0O de esta Nor ma;

(c) Aguellos entrenadores de vuelo que no califiquen bajo los estandares indicados
en la seccién 60.295, deberan cumplir con los restantes estdndares de
calificacion establecidos en la presente Norma segun corresponda a cada caso;

(d Los est8ndares de calificaci-n para estos
de esta Norma; y

(e) Las cartillas de trabajo y listas de verificacién para la evaluacion de estos
entrenadores se encuentran en el Apéndice L de esta Norma.

60.300 Tasas y Derechos Aeronauticos

Los costos de las evaluaciones de cualquier tipo (inicial, recurrente o especiales) que

se efectlien aun FSTD, estan afectasaloest abl eci do en el ARegl ar
Derechos Aeron8uticoso de | a DGAC y ser8§ cu
u operador.
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APENDICE A

ESTANDARES DE CALIFICACION PARA SIMULADORES DE VUELO AVION (SVA)

Este Apéndice establece los requerimientos minimos exigibles para la evaluacion y calificacion
de Simuladores de Vuelo avidn, pudiendo aplicarse a requerimiento de un operador, estandares
mas exigentes de acuerdo con Normativas Aeronauticas que no sean necesariamente las
nacionales. El Departamento de Seguridad Operacional (DSO) de la DGAC, es responsable del
desarrollo, aplicacién e implementacion de los requerimientos contenidos en este Apéndice. Los
procedimientos y criterios especificados en este Apéndice serdn usados por el DSO cuando se
requiera efectuar evaluaciones a simuladores de vuelo avion.

Tabla de Contenidos
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Uso de un SVA con componentes inoperativos, faltantes o con malfuncionamiento
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22. Solicitudes, Libros de Vuelo, Informes y Registros: Fraude, Falsificacion o declaraciones
incorrectas.

23. Requisitos especificos de cumplimiento para un SVA

24. Guia de Componentes Inoperativos, aplicacion y uso

25. Certificacion de un SVA ubicado en el extranjero.

Adjunto 1: Requisitos Generales para Simuladores de Vuelo Avion

Adjunto 2: Test Objetivos o de Validacion aplicables a los SVA

Adjunto 3: Evaluacion Subjetiva de un SVA

Adjunto 4: Ejemplos de documentos

Adjunto 5: Requerimientos aplicables a un SVA para su uso en programas de
entrenamiento Windshear

Adjunto-6: Directivas aplicables a los SVA
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1. Introduccioén

a) Este Apéndice contiene informacion de respaldo y regulatoria, asi como material
informativo que se describird mas adelante en esta seccidn, con el propésito de ayudar
al lector en cuanto a que areas corresponden a estandares de calificacion y cuales a
elementos informativos y de asesoria. El texto en este Apéndice se divide en dos
secciones: ANEst 8ndares de calificaci-no y AfAF
Los Estandares de calificacion contienen detalles relativos al cumplimiento de los
requisitos establecidos en esta DAN. Estos requisitos son de caracter reglamentario y
corresponden sol o a este Ap®ndi ce. L a sec
Cumpl i mi ent o0 c o mdturakza @sesora v estd disefiadodbara entregar
al usuario informacién general sobre esta reglamentacion.

b) Cualquier informacion o pregunta referida a esta Normativa aeronautica, debe
efectuarse a través de la oficina OIRS del DSO o directamente a la Seccién
Entrenadores Sintéticos del Departamento Licencias del DSO. Informacion adicional
sobre procedimientos de evaluacion y certificacién aceptables, descripcion del proceso
de evaluacion y certificacién de simuladores de vuelo, listado de procesos de evaluacién
y certificacion de simuladores de vuelo en tramite, listado de Resoluciones emitidas,
listado de simuladores de vuelo certificados por el DSO, listado de correos electrénicos
y teléfonos del personal perteneciente a la Seccion Entrenadores Sintéticos, pueden ser
revi sadas en | a p8gina web del D SQtrefadoyes e | I
Sint®ticos de Vuel 00.

c) El uso de medios electrdnicos para todos los efectos de comunicacion, incluyendo
registros, informes, preguntas, pruebas o declaraciones requeridas por este apéndice
es aceptable para el DSO. El medio electronico antes sefialado debera contar con las
adecuadas protecciones y salvaguardas de seguridad que requiera esta DGAC.

d) Referencias. Ver Apéndice N de esta Norma.

2. Aplicabilidad

Los estandares y procedimientos aceptables establecidos en este Apéndice aplican a todo
aguel usuario u operador de un simulador de vuelo que requiera de parte del DSO de Chile,
de una evaluacion y certificacion de ese dispositivo con el propdsito de ser usado, para fines
de instruccion o entrenamiento, toma de exadmenes, demostracion de pericia y experiencia
de vuelo, ascenso de clase, habilitaciones y maniobras establecidas en los respectivos
programas de instruccion y/o entrenamiento.

3. Disponible

4. Estandares de calificacion

Aplican aquellos que se establezcan en este Apéndice.
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Sistema de Administracion de la Calidad (QMS)

En el Apéndice E de esta DAN se puede encontrar informacion adicional relativa al QMS.

Requisitos de calificacién para un operador (Seccién 60.105).

a) Lo expuesto en el parrafo 60.105 (b) significa que, si un operador es duefio de un SVA
especifico, debidamente identificado y certificado, entonces debe usar al menos una vez
en un periodo de doce (12) meses, ese SVA como elemento de instruccion
correspondiente a una aeronave simulada en un programa de instruccion aprobado por
el DSO. La identificacion de ese SVA en particular puede cambiar de un periodo a otro,
siempre que el operador use al menos una vez dentro de cada periodo anual este SVA
en la configuracién certificada de acuerdo al programa de instruccion aprobado.

b) Reglas operacionales aceptables.
1) Casouno

A) Un operador que usa un Unico y especifico SVA, ya sea en sus instalaciones o
en otro lugar y que constituye la base de su patrocinio, lo usara al menos una
vez en periodos de doce (12) meses incorporandolo en un programa de
instruccion de vuelo aprobado por el DSO correspondiente a la aeronave
simulada, de acuerdo al siguiente esquema:

i) Siel SVA fue evaluado y certificado en una fecha anterior a la entrada en
vigencia de esta Norma, entonces el periodo de doce (12) meses comienza
en la fecha en que se efectud la primera evaluacion recurrente anterior a
la entrada en vigencia de esta Norma, de acuerdo a lo establecido en la
seccion 60.225, continuando sucesivamente en periodos de doce (12)
meses;

i) Siel SVAfue evaluadoy certificado en o después de la entrada en vigencia
de esta Norma, entonces se debera someter a una evaluacion inicial o a
un AUpgradeodo, de acutsetodn@.210duegesunaa b | e c i
vez que cualquiera de estos procesos esté completo, la primera evaluacion
recurrente se efectuara dentro de un plazo de seis meses. Posteriormente,
el ciclo de doce (12) meses para las evaluaciones recurrentes, comienza a
partir de esa fecha y se repite en ciclos de (12) meses sucesivamente.

B) No existe un nimero minimo en horas de uso del SVA para dar cumplimiento
a lo antes dispuesto.

C) Laidentificacion para un simulador de vuelo en particular puede cambiar desde
un periodo anual al siguiente, siempre que el operador promueva y use ese
simulador al menos una vez durante el periodo considerado.

2) Casodos

A) Si el operador es duefio de un numero adicional de SVA, cada uno de estos
simuladores de vuelo debe cumplir ya sea con:
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Ser usado por ese operador en los programas de instruccion aprobados
por el DSO para ese operador, de acuerdo a lo establecido en el parrafo
60.105 (d) (1) o;

Ser usado por otro operador reconocido por el DSO en un programa de
instruccién aprobado por el DSO para la aeronave simulada, de acuerdo a
lo descrito en el parrafo 60.105-(d) (1). Para este caso el periodo anual
mencionado anteriormente, se establece en la misma forma que en el caso
uno o;

Siempre que se cuente con una declaracion anual de un piloto calificado
gque hubiere volado la aeronave en cuestion (no cuenta el haber participado
en la evaluacion subjetiva del SVA en cuestién u otro, durante el periodo
anual considerado), que establezca que el SVA mencionado representa a
la aeronave simulada en cuanto a sus performances y manejo, segun se
describe en el parrafo 60.105 (d) (2). Esta declaracion debera ser
proporcionada al menos una vez por cada periodo anual considerado,
establecido de la misma manera que en el caso uno anterior.

B) No se requiere de un nimero minimo en horas de uso del SVA para dar
cumplimiento a lo antes dispuesto.

Caso tres

A) Un

operador de un CEAC bajo | a DAN

ciudades o instalaciones.

142,

B) Los CEACOG6s sat®lite deben operar baj o e
acuerdo con todas las politicas, practicas y procedimientos (p.ej. instructores,
requerimientos de instruccion y pruebas técnicas, registros, Sistema de
Administracion de la Calidad y otros).

C) Todos | os SVA ubicados en | os CEACG6-s sat¢@
|l easedo, es decir que el operador certi
instrucci-n aprobados por el DSO en esos
i) CadaSVA ubicado en CEAC6s sat®lite, cump
vez en cada periodo anual por otro operador certificado en otro programa
de instruccién de vuelo aprobado por el DSO para la aeronave simulada,
segun se establece en el parrafo 60.105 (d)(1) o;

i) Se cuenta con una declaraciéon anual de un piloto calificado que hubiere

volado la aeronave en cuestion (no cuenta el haber participado en una
evaluacioén subjetiva al SVA u otro, durante el periodo anual considerado),
que establezca que el SVA mencionado representa a la aeronave simulada
en cuanto a sus performances y manejo, segun se describe en el parrafo
60.105 (d) (2).
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Responsabilidades adicionales del operador (Seccion 60.110)

La frase fitan pronto sea posi bldebéenendgrseeosnada en
ino m8s all 8 de wun tiempo razonable tal que nc
procesos de instrucci-n, evalwuaci- -n o experien

Uso de un Simulador de Vuelo (Seccién 60.115)

Sin informacion o regulacion adicional a la contemplada en la seccion 60.115.

Requisitos de data objetiva para un Simulador de Vuelo (Seccidn 60.200).

a) La data de los vuelos de prueba, usada para validar el comportamiento y capacidades
de un SVA deben haber sido reunidas de acuerdo a un programa de vuelos de prueba
gue contenga al menos lo siguiente:

1) Un programa de vuelos de prueba consistente en:

A) Las maniobras y procedimientos requeridos para la certificacion de la aeronave
y la programacion para la validacion de la simulacion.

B) Por cada maniobra o procedimiento:

i) Los procedimientos y las entradas de control usadas por el piloto y/o
ingeniero en los vuelos de prueba.

i) Las condiciones ambientales y atmosféricas

iif) Las condiciones iniciales del vuelo

iv) La configuracion de la aeronave, incluyendo peso y centro de gravedad
v) La data que se pretende reunir

vi) Toda otra informacién necesaria para recrear las condiciones del vuelo de
prueba en el SVA.

2) Personal calificado y apropiado para participar en los vuelos de prueba

3) Entendimiento de la exactitud de la data reunida proveniente de diferentes fuentes
de datos, procedimientos e instrumentacion debidamente traceables a un standard
reconocido, de acuerdo a lo descrito en el Adjunto 2, Tabla A2E de este Apéndice.

4) Equipos y sistemas de adquisicion de data adecuado y suficiente, que incluya una
adecuada reduccion de la data, ademas de métodos y técnicas de analisis
aceptables para la oficina de certificacion del estado de disefio de la aeronave
simulada.

b) Sin importar la fuente desde donde provenga, la data debe ser presentada como sigue:
1) Enun formato adecuado al proceso de validacién del SVA.

2) Completa, correctamente anotada y en una forma que sea de facil lectura y
comprension.
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3) Con unaresolucion suficiente como para determinar el adecuado cumplimiento con
las tolerancias establecidas en el Adjunto 2, Tabla A2A de este Apéndice.

4) Que incluya las instrucciones necesarias u otros detalles, tales como la posicion del
yaw damper o de las palancas de los aceleradores.

5) Que no contengan, alteraciones, ajustes o enmiendas tendenciosas. La data puede
ser corregida con el objeto de solucionar errores conocidos de calibracion, siempre
y cuando exista una explicacion de los métodos usados para efectuar estas
correcciones en la GTA. La data asi corregida puede presentarse como re-
escalada, digitalizada o de alguna manera manipulada a fin de ajustarse a la
presentacién deseada.

Luego de finalizar la etapa de vuelos de prueba adicionales que se requieran, se debera
emitir un informe que respalde y valide la data obtenida. Este informe debe contener la
suficiente data y fundamentos (Rationales), que permitan la calificacién del SVA al nivel
correspondiente.

De acuerdo a lo requerido por el parrafo 60.200 (f), el operador debe notificar al DSO
cuando tenga conocimiento de que una enmienda, adicién o una revision a la data que
pueda afectar al comportamiento o al manejo del SVA esté disponible. La data asi
obtenida es usada para validar el comportamiento, las cualidades de manejo u otras
caracteristicas de la aeronave, incluyendo cualquier data relacionada a cualquier
cambio relevante ocurrido después de emitido el correspondiente Certificado de Tipo.
Para ello el operador debe:

1) Notificar dentro de los diez (10) dias calendario al DSO de la existencia de la data
Yi

2) Notificar al DSO dentro de los siguientes 45 dias calendario de:
A) El programa de trabajo para incorporar esta data al SVA o;

B) Larazdn para no incorporar esta data al SVA.

En aquellos casos donde los resultados de las pruebas (test) objetivas permitan un

fisnapshot testd o una serie de fAsnapshot

prueba de resultado continuo, el operador u otro proveedor de data, debe asegurar que
para esos casos existe una condicion estable en el momento (snapshot) en que se
capturan esos resultados. Esta condicion de estabilidad debe existir desde cuatro (4)
segundos antes hasta un (1) segundo después del momento de tiempo capturado por
el pPpshato.

El operador deberd mantener una oportuna y buena comunicacion con el fabricante de
la aeronave simulada (o0 con el sostenedor del Certificado de Tipo de la aeronave
simulada, si es que el fabricante ya no existe), y si ello es aconsejable, con aquella

persona que hubiera suministrado el ifdat a

una forma de facilitar la notificacion requerida en el parrafo 60.200 (f).
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g) En el caso de que se trate de una aeronave de un nuevo tipo y/o modelo que entra en
servicio, se requiere que, durante el proceso de preparacion de la GTA, el operador
remita al DSO para su revision y aceptacion, un documento descriptivo como el
mostrado en la Tabla A2C, (ejemplo de una hoja de ruta de validacion para aeronaves),
conteniendo la planificacion para la obtencién de la data de validacion, incluyendo las
fuentes desde donde se obtiene esa data. Este documento debera identificar claramente
las fuentes de la data requerida por todas las pruebas, una descripcién de la validez de
esas datas para un tipo de motor determinado, configuracion de razén de empuje y los
niveles de revision de toda la avionica que afecte al comportamiento y cualidades de
vuelo de la aeronave. Adicionalmente este documento debera suministrar otra
informacion relevante, tal como el fundamento o justificacion para aquellos casos en que
la data o pardmetros correspondientes a esa data se haya perdido, o para el caso en
gue se use data de ingenieria proveniente de la simulacién, o donde los métodos para
efectuar los vuelos de prueba necesiten una mayor explicacion o justificacion. Debera
también contener una breve descripcion de la causa y efecto proveniente de cualquier
desviacion de los requerimientos de data. Corresponde al fabricante de la aeronave
proporcionar este documento.

h) No existe un requerimiento especifico para un proveedor de data de validacion respecto
a que deba presentar antes de recolectar la data de vuelos de prueba, un plan o
programa de vuelos de prueba. Sin embargo, el DSO hace notar que proveedores de
data no experimentada, a menudo agregan data irrelevante, marcada de manera
impropia o con carencias de una justificacion adecuada para su selecciéon. Otros
problemas incluyen informacién inadecuada respecto a las condiciones iniciales o
maniobras aplicables a los test. En estos casos el DSO se vera forzado a rechazar la
presentacion de esta data como data vélida para la evaluacion de un SVA. Es entonces
por esta razén que el DSO recomienda que cualquier proveedor de data sin experiencia
previa en estas materias, revise la data necesaria para programacion y validacion del
comportamiento del SVA y discuta con el DSO el plan de vuelos de prueba en forma
previa al inicio de los vuelos de prueba, antes de recolectar y presentar tal data.

i) EIDSO validara caso a caso, si corresponde aprobar data suplementaria de validacion
proveniente de sistemas de registro de data de vuelo, tales como los registros obtenidos
en sistemas del tipo de acceso rapido de equipos FDR.

Equipos especiales y requerimientos de personal para el proceso de evaluacion y
calificacién de un SVA (Seccién 60.205)

En el caso de que el DSO determine que se requiera de algin equipamiento especial o de

personal calificado para efectuar la evaluacion, debera notificar al operador de esta

necesidad con al menos una semana de anticipacién, pero en ningiin caso menos de setenta

y dos (72) horas antes de comenzar la evaluacion. Ejemplos de equipamientos especiales

son | os fAispot photometerso, fAequi pdesomdralesdor e s
de vuel oo y fianalizadores de sonidoo. En cuant
personal especializado en el montaje, manejo y uso de los equipamientos especiales antes

sefialados.
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Ejemplos de evaluaciones especiales, son aquellas que se deberan efectuar luego de que
un SVA ha sido cambiado de lugar; a requerimiento del DSO; como consecuencia de haber
sido sometido a un fAupgradeodo o a un fAupda
los usuarios que hagan presumir que el mencionado SVA no mantiene su nivel de calificacion
0 que no estd apto para tareas de instruccién o toma de examenes.

Requisitos para | a calificaci-n I nicial vy
a) Para que un SVA sea calificado en un particular nivel de calificacion, debe:
1) Satisfacer los requerimientos establecidos en el Adjunto 1 de este Apéndice;
2) Satisfacer los requerimientos de test objetivos establecidos en el Adjunto 2 de este
Apéndice.
3) Cumplir satisfactoriamente con los test subjetivos establecidos en el Adjunto 3 de
este Apéndice.

b) La solicitud establecida en el parrafo 60.210 (a) deben incluir lo siguiente:

1) Unadeclaracion de que el SVA cumple y satisface todos los requerimientos de esta
normativa y todas aquellas disposiciones aplicables del correspondiente Estandar
de Calificacion (QPS).

2) Un compromiso de que el operador enviara al DSO la declaracién descrita en el
parrafo 60.210 (b), en un plazo no superior a cinco (5) dias habiles antes de la
ejecucion de la evaluacién programada; la que puede ser remitida ya sea por via
electrénica o por medios tradicionales.

3) Una GTA (GTA) aceptable para el DSO que incluya lo siguiente:

A) Ladata objetiva obtenida en la aeronave de prueba o desde otra fuente de data
aprobada.

B) Un listado correlativo de los resultados de los test objetivos obtenidos del
comportamiento del SVA, de acuerdo a lo establecido en el correspondiente
QPS.

C) Los resultados de la evaluacion subjetiva segun lo dispuesto en el
correspondiente QPS.

D) Una descripcion del equipamiento necesario para ejecutar la evaluaciéon
conducente a establecer la calificacion inicial y las evaluaciones recurrentes.

c) La GTA descrita en el parrafo (a)(3) de esta Seccion debe entregar la declaracion de
cumplimiento documentada respecto a los test objetivos establecidos en el Adjunto 2,
Tabla A2A de este Apéndice.

d) La GTA debe ser preparada y presentada al DSO por el operador o el representante del
operador en representacion de éste, para su revision y aprobacion con al menos 30 dias
de anticipacion y debe incluir por cada test objetivo lo siguiente:
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Parametros, tolerancias y condiciones del vuelo;

Instrucciones completas y pertinentes para ejecutar los test en forma manual y
automatica.

Un medio para comparar los resultados de los test objetivos con la data de
referencia;

Cualquier informacién necesaria que ayude en la evaluacién de los resultados de
los test;

Cualquier otra informacién apropiada al nivel de calificacién del SVA.

La GTA descrita en, los parrafos (a)(3) y (b) de esta Seccion debe incluir lo siguiente:

1)

2)
3)

4)
5)
6)

Una pagina portada con casilleros para las firmas de aprobacion tanto del operador
como del DSO (ver Adjunto 4, figura A4D de este Apéndice para obtener un ejemplo
de esta pagina portada).

Reservado.

Una pagina de informacion del SVA que entregue entre otros la siguiente
informacion enumerada en este parrafo (ver Adjunto 4, figura A4B de este Apéndice
para obtener un ejemplo de esta pagina de informacion). Para el caso de SVA
convertibles, el operador deberd entregar una pagina separada por cada
configuracion de SVA considerada.

A) Laidentificacion que asigna el operador al SVA;
B) El modelo y serie del avion simulado;
C) Elndamero de la revisién de la data aerodinamica o su referencia;

D) La fuente del modelo aerodindmico béasico y la data del coeficiente
aerodinamico usado para la modificacion del modelo basico;

E) El(los) modelo(s) de motores usados y el nUmero de revision de la data o su
referencia;

F) Larevision de la data de control de vuelo o su referencia;

G) Laidentificacion y nivel del sistema de administracion del vuelo (FMS);
H) El modelo y fabricante del SVA,

I) Fecha de fabricacion del SVA;

J) Identificacion del Host Computer del SVA;

K) Modelo y fabricante del sistema visual, incluyendo el tipo de pantalla;

L) Tipo, Modelo y fabricante del sistema de movimiento, incluyendo los grados de
libertad (DOF).

Una tabla de contenidos.
Un registro de revisiones y una lista de paginas efectivas.

Un listado de todas las referencias de data relevantes.
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7) Un glosario de términos y signos usados (incluyendo convencion de signos y
unidades).

8) Declaraciones de cumplimiento y capacidades (SOC) respecto a determinados
requerimientos.

9) Procedimientos de grabacién y registro o equipamiento requerido para cumplir los
test objetivos.

10) Disponer de la siguiente informacion por cada test objetivo designado en el Adjunto
2, Tabla A2A de este Apéndice, segun sea aplicable al nivel de calificacion

solicitado.

A) Nombre del test;

B) Objetivo del test;

C) Condiciones iniciales;

D) Procedimiento para efectuar el test en condicién manual;

E) Procedimiento para efectuar el test en condicién automéatica (si es aplicable);

F) Metodologia para la evaluacion de los resultados de los test objetivos aplicados
al SVA;

G) Listado de todos los pardmetros relevantes a considerar durante la ejecucion
automatica del test;

H) Listado de todos los parametros relevantes a considerar durante la ejecucion
manual del test;

I) Tolerancias para todos los parametros relevantes;

J) Fuente de la data de referencia (validacién)-documento y numero de pagina;

K) Copia de la data de validacién o referencia. Si esta se encuentra en archivador
separado, se debe entregar una referencia cruzada que permita su rapida
ubicacion;

L) Los resultados de los test objetivos obtenidos por el operador. Cada resultado

debe contener la fecha de su ejecucion y debe estar claramente marcado como
perteneciente al SVA que esta siendo evaluado.

Un SVA convertible es considerado como un simulador de vuelo distinto por cada
modelo y serie de aeronave a la cual es convertido y para todos los efectos del nivel de
calificacion otorgado por el DSO. El DSO realizara una evaluacion por cada
configuracion presentada. Si un operador requiere calificacién para dos 0 mas modelos
de aeronave, usando un SVA convertible, el operador debe presentar una GTA por cada
modelo de aeronave, o una GTA para el primer modelo y suplementos a esa GTA por
cada modelo adicional. EI DSO efectuara evaluaciones separadas por cada modelo de
aeronave considerada.

La forma y manera de presentacion de los resultados de cada test objetivo considerado
en la GTA debe incluir lo siguiente:
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1) Los resultados de los test del operador deben quedar registrados en una forma
aceptable para el DSO, tal que permita una comparacion facil de estos resultados
con la data de referencia (uso por ejemplo de un grabador multicanal, impresora en
linea, plotter, transparencias, sobre posiciones).

2) Los resultados deben ser marcados usando terminologia comun a los parametros
de la aeronave por sobre los términos de identificacion usados por la aplicacion en
la computadora.

3) Los documentos de la data de referencia incluidos en una GTA pueden ser
reducidos fotograficamente solo si tal reduccion no altera la calidad gréfica ni el
escalamiento no produce pérdida de detalles relevante o falta de resolucién de esta
data.

4) Aquellas presentaciones que sean de caracter grafico o a escala, deberan tener una
resolucion adecuada y necesaria, tal que permita evaluar los parametros requeridos
en el Adjunto 2, tabla A2A de este Apéndice.

5) Aquellos test que involucren registros histéricos, hojas de datos (asi como el uso de
transparencias) y resultados de test aplicados al SVA deben estar claramente
identificados y referenciados a fin de asegurar una comparaciéon precisa entre el
SVAYy la aeronave en funcién del tiempo. Los registros histdricos registrados en una
impresora en linea deberan estar claramente identificados para propositos de
superposicion con la data de referencia de la aeronave. Estos resultados de
superposicion gréafica no deberan oscurecer la data de referencia.

El operador puede elegir entre completar los test objetivos y subjetivos de la GTA, ya
sea en las instalaciones del fabricante del SVA o en sus propias instalaciones. Para el
caso de que los test se realicen en las instalaciones del fabricante, el operador debera
repetir en sus instalaciones, al menos un tercio de estos test, a fin de demostrar el
adecuado comportamiento del SVA. La GTA asi completada, debera ser claramente
identificada a fin de indicar cuando y donde se ejecutd cada uno de los test que la
componen. Los test efectuados en las instalaciones del fabricante y en las instalaciones
del operador, deben ser efectuados después de que se haya concluido el armado
completo del SVA, tanto en sus sistemas principales y subsistemas y se encuentre
funcionando normalmente. Los resultados de los test asi obtenidos y contenidos en la
GTA deberan ser presentados al DSO para su revision.

El operador deberd mantener al menos una copia actualizada de la GMTA en sus
instalaciones.
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Para todos los SVA cuya evaluacion inicial sea a partir de los dos afios a partir de la
entrada en vigencia de esta Norma, deberan tener una MGTA electronica (eEMGTA) y se
deberd incluir en ella toda la data objetiva obtenida de las pruebas efectuadas en la
aeronave u otra fuente aprobada, junto con los resultados correlativos de los test
objetivos obtenidos del comportamiento del SVA, de acuerdo a lo establecido en este
Apéndice. La eMGTA deberéa contener también el comportamiento general del SVA o la
demostracion de los resultados establecidos en este Apéndice, asi como una
descripcion del equipamiento necesario para llevar a efecto la evaluacién inicial y las
subsecuentes evaluaciones recurrentes. La eMGTA debera incluir la data original de
validacién usada para validar el comportamiento del SVA y sus caracteristicas ya sea
en un formato digital, suministrado por el proveedor de esa data o por medio de un
proceso de digitalizacién electrénica de los registros histéricos originales que hubieren
sido suministrados por el proveedor de la data. Una copia de esta eMGTA deberé ser
presentada al DSO.

A contar de los dos afios de la entrada en vigencia de esta Norma, todo SVA no incluidos
en el parrafo (j) debera desarrollar y entregar al DSO una copia de un eMGTA
correspondiente a cada uno de sus SVA. Este documento puede ser presentado en
formato (PDF) o cualquier otro similar que sea aceptable para el DSO.

Durante las evaluaciones ya sea inicial o recurrentes a las que se someta un SVA por
parte del DSO, se podra a requerimiento del DSO, solicitar la asistencia de una persona
gue esté familiarizada con el uso de ese SVA (por ejemplo, un piloto calificado o un
piloto instructor con experiencia y tiempo de vuelo en esa aeronave), con conocimiento
de la operacion tanto de la aeronave como del SVA.

Solo aquellos simuladores de vuelo que estén bajo la administraciébn de un Operador
Certificado seran evaluados por el DSO. Sin embargo, otros SVA podran ser sometidos
a evaluacion caso a caso, si ello se considera procedente, de acuerdo a los
procedimientos aplicables.

El DSO efectuara una evaluacion por cada configuracién considerada y cada SVA sera
evaluado por el DSO lo mas exhaustivamente posible. Para asegurar una evaluacion
uniforme y minuciosa, cada SVA debe demostrar cumplimiento con los requisitos
establecidos en el Adjunto 1 de este Apéndice, los test objetivos listados en el Adjunto
2 de este Apéndice y los test subjetivos listados en el Adjunto 3 de este Apéndice. Las
evaluaciones descritas anteriormente, incluirdn al menos lo siguiente:

1) La respuesta de la aeronave, que incluya la respuesta longitudinal y lateral-
direccional de los controles (ver Adjunto 2 de este Apéndice);

2) Comportamiento en tramos autorizados de la envolvente de vuelo de la aeronave
simulada, que incluya tareas de evaluacion en superficie, despegue, ascenso,
crucero, descenso, aproximacion y aterrizaje, asi como operaciones anormales y
de emergencia (ver Adjunto 2 de este Apéndice);

3) Pruebas a los controles (ver Adjuntos 1y 2 de este Apéndice);

4) Configuracion de la cabina de vuelo (ver Adjunto 1 de este Apéndice);
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5) Pruebas funcionales a los puestos de piloto, copiloto, ingeniero de vuelo y estacion
del instructor (ver Adjuntos 1y 3 de este Apéndice);

6) Sistemas y subsistemas de la aeronave (segun corresponda) en comparacion con
los correspondientes a la aeronave simulada (ver Adjuntos 1y 3 de este Apéndice);

7) Sistemas y subsistemas del SVA, incluyendo intensidad de fuerzas (sistema de
movimiento), sistema visual y sistema de audio, segun corresponda (ver Adjunto 1
y 2 de este Apéndice);

8) Requerimientos adicionales dependiendo del nivel de calificacibn del SVA que
incluya equipamiento o0 circunstancias potencialmente riesgosas para los
ocupantes. El operador debera demostrar y dar cumplimiento a las disposiciones
de salud ocupacional y seguridad operacional existentes al respecto.

El evaluador lider, es el encargado de administrar la ejecucion de los test objetivos y
subjetivos, los que incluyen la prueba de todas las funcionalidades y prestaciones
correspondientes al SVA. Estas pruebas incluyen una evaluacion cualitativa o funcional
por parte de un piloto evaluador habilitado en la aeronave simulada. El evaluador lider,
podréa designar a otro personal calificado que ayude en el proceso de evaluacion, ya sea
en la parte objetiva o subjetiva de la misma.

1) La ejecucion de los test objetivos entregan una base para medir y evaluar el
comportamiento de un SVA en cuanto al cumplimiento de los requerimientos de
esta DAN.

2) La ejecucién de los test subjetivos entregan una base para:

A) Evaluar la capacidad del SVA para desarrollar tareas en un periodo tipico de
utilizacion.

B) Determinar que el SVA tiene la capacidad de simular satisfactoriamente las
tareas que se le requieran.

C) Verificar la correcta operacién de los controles, instrumentos y sistemas del
SVA.

D) Demostrar el correcto cumplimiento de los requisitos de esta DAN.

Las tolerancias establecidas para los diversos parametros en cada test listado en el
Adjunto 2 de este Apéndice, corresponde al rango de tolerancias aceptable para el DSO
en lo relativo a la evaluacién del SVA y no se deben confundir con las tolerancias del
disefio especificadas por el fabricante para ese SVA. El evaluador podra usar para
efectos de evaluacién de los test y analisis de los correspondientes resultados, el criterio
operacional y juicio de ingenieria en la aplicacion de la data (habida consideracion de la
forma en que se efectud el test y la forma en cémo se recolectd y aplicé la data),
presentacion de la data y las tolerancias aplicables para cada test.
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Ademaés de las evaluaciones recurrentes, cada SVA esta sujeto a ser evaluado por el
DSO en cualquier momento sin necesidad de que el operador sea avisado de ello. Tales
evaluaciones seran realizadas de manera normal, bajo los mismos términos en que se
realiza una evaluacion recurrente, siempre y cuando ese SVA no esta siendo usado en
ese momento por tripulaciones para los efectos de instruccién, entrenamiento o
examenes. Sin embargo, si el SVA estuviera siendo usado, la evaluacion se efectuaria
de una manera especial, es decir a bordo del SVA junto con instructores y alumnos
pilotos o con los Pilotos Inspectores del DSO, en calidad de observadores de la
operacion y funcionamiento del SVA.

Si durante una evaluacion objetiva se detectan observaciones o disconformidades se
debera proceder de la siguiente forma:

1) Sise detecta un problema en los resultados de un test objetivo, este test puede ser
repetido y si corresponde se deberd enmendar la GTA.

2) Sise establece que los resultados de un test objetivo no logran dar soporte al nivel
requerido para ese SVA, pero si son soporte para un nivel inferior, el DSO podra
calificar al SVA en un nivel inferior.

Luego que hubiere finalizado exitosamente una evaluacion inicial o recurrente, el
evaluador jefe entregar8 al operador un
de que ese SVA ha sido sometido a un proceso de evaluacién y ha obtenido un
determinado nivel de calificacion. Por su parte el evaluador jefe recomendara al Jefe del
Subdepartamento Licencias de la DSO la aprobacién de ese SVA, para su uso por
personal de vuelo en sus programas de entrenamiento e instruccion de vuelo. En este
estan a su vez referenciadas a las tareas descritas en la Tabla A1B del Adjunto 1 de
este Apéndice. Sin embargo, es responsabilidad del operador, obtener las
correspondientes autorizaciones del DSO antes de usar el SVA en un programa de
instruccion de vuelo aprobado.

Ante wuna solicitud de evalwuaci-n inici
condiciones normales y luego de que la data presentada por el operador en su GTA esta
completa y es aceptable, el DSO fijara para que en un plazo no superior a los diez (10)
dias habiles se realice la mencionada evaluacién al SVA. Bajo circunstancias
extraordinarias, se puede decretar efectuar una fecha para la evaluacion antes de que
la GTA se encuentre aceptada. Un operador puede proponer una fecha para efectuar
una evaluacion con seis (6) meses de anticipacién, sin embargo, si por razones de
fuerza mayor necesita cambiar esta fecha, debera hacerlo con una antelacion de al
menos cuarenta y cinco (45) dias o més. Ver la figura A4A en el Adjunto 4 de este
Apéndice para un ejemplo de solicitud para esta situacion.

El sistema de numeraciéon y ordenamiento a ser usado para los resultados de los test
objetivos en la GTA, deberia seguir el mismo ordenamiento tematico y orden numérico
gue se encuentra en el Adjunto 2 de este Apéndice y que corresponde a los test objetivos
aplicables a un SVA, segun Tabla A2A.
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v) Para obtener informacién adicional sobre la mejor calificacion de los pilotos que
participen para dar cumplimiento con lo dispuesto en este Apéndice, se puede contactar

directamente con | a Secci-n AEntrenadores

del DSO.

w) Ejemplos de restricciones debidas a que el SVA puede no haber sido evaluado
subjetivamente por el operador o por el DSO y que por ello no se le ha otorgado una
autorizacion para efectuar entrenamiento o instruccion en tales tareas, de acuerdo con
|l o establecido en el p8rrafo 60.210 (g9)

procedi mi ent os Acirclingo. Lo mi S mo apl i

especificos para operadores aéreos, (LOE, LOFT, RNP, UPRT o AQP).

Requisitos adicionales para un SVA calificado. (Seccion 60.215)

Sin informacién o regulacion adicional a la contemplada en la Seccién 60.215.

SVA previamente calificados (Seccién 60.220).

a) Siun operador requiere desactivar un SVA por un periodo inferior a dos afios, debera
proceder como se establece a continuacion:

1) Debera informar al DSO por escrito de sus intenciones especificando el periodo
estimado durante el cual el mencionado SVA permanecera inactivo.

2) Durante el periodo de inactividad no se programara ninguna evaluacion recurrente
ni especial a ese SVA.

3) EIDSO suspendera la calificacién y autorizacién de funcionamiento al SVA, a la vez
que | o reportar8 como fisuspendi dodo en
Esta suspension entrara en vigencia, en una fecha no superior a la fecha en que se
hubiere programado la siguiente evaluacion recurrente que no se efectuara debido
a esta situacion.

4) Con el propésito de que el operador recobre el nivel de calificacion del SVA, éste
debera ser evaluado por el DSO. El contenido y extension de esta evaluacion
dependera de la cantidad de evaluaciones recurrentes que no se hubieren realizado
durante el tiempo en que el SVA permanecio inactivo.

5) El operador debera informar al DSO de cualquier modificacion al periodo durante el
cual el SVA permanecera inactivo.

b) Aquellos SVA calificados antes de la entrada en vigencia de la presente Norma no estan
obligados a cumplir con los estadndares minimos de calificacion (QPS) establecidos en
los Adjuntos 1, 2 y 3 de este Apéndice por lo que pueden continuar revalidando su
calificacion, de acuerdo a los test presentados en sus correspondientes GMTA,
desarrollada bajo sus bases originales de calificacion.
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Después de dos afios de la entrada en vigencia de la presente Norma, todo escenario
visual o representacion de aeropuerto especifico, instalado en un SVA y que esté por
sobre el minimo requerido para el nivel de calificacion otorgado y que esté disponible y
en uso, debera satisfacer los requerimientos establecidos en el Adjunto 3 de este
Apéndice.

Aquellos SVA calificados antes de la entrada en vigencia de la presente Norma, pueden
ser sometidos a un proceso de fAupdateo.
someterse al SVA a una evaluacion especial, no requerird ser evaluado mas alla de
aquellos estdndares bajo los cuales el SVA se calific originalmente.

Cualquier persona que requiera usar un SVA, puede contratar a un operador con el
propédsito de usar un SVA previamente calificado en un nivel en particular para un tipo
de aeronave especifico, en un plan de instruccion o entrenamiento aprobado por el DSO.
Tal SVA no requerird ser sometido a ningun proceso de calificacion excepto lo descrito
en la seccion 60.215.

Cada usuario de un SVA debera obtener del DSO la correspondiente aprobacion para
usar cualquier SVA en sus programas de instruccion y/o entrenamiento aprobados.

La intencién del listado requerido en el parrafo 60.220 (b), de que cada SVA cuente con
un SOQ en un plazo no superior a los seis (6) afios, es tener la disponibilidad de este
documento (incluyendo la lista de configuracion y las limitaciones de operacién) que
entregue al DSO un estado actualizado del inventario de SVA controlados por esta
autoridad. La emision de esta declaracién no requerird de ninguna evaluacién adicional
o cambio en las bases de evaluacion y calificacion del SVA.

La degradacion de un SVA es un cambio permanente en su nivel de calificacién y
requerira de la emisién de un SOQ revisado a manera de que este refleje el actual nivel
de calificacion bajo estas nuevas condiciones, segun corresponda. Si se impone una
restriccion de uso temporal a un SVA, debido a un componente faltante, defectuoso o
inoperativo, tal restriccion no sera considerada como un cambio permanente al nivel de
calificacion y aplica entonces lo indicado en la seccién 60.275. Por lo tanto, tal restriccion
es solo temporal y se considera removida cuando la razén que le dio origen ha sido
resuelta.

El DSO determinard los criterios de evaluacion a que se debera someter un SVA que ha
guedado fuera de actividad. Tal criterio estara basado en la cantidad de evaluaciones
recurrentes e inspecciones cuatrimestrales que tal SVA no hubiere completado durante
ese periodo de inactividad. Por ejemplo, si el SVA estuvo fuera de servicio por el periodo
de un afio, sera necesario efectuar una evaluacion completa de acuerdo a su MGTA.
Para estos efectos el DSO también considerara las condiciones en que este SVA estuvo
guardado, si es que sufrid la remocion de alguno de sus componentes y la forma como
fue desarmado.
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J) ElISVA sera normalmente recalificado usando la MGTA, aprobada por el DSO, tomando
en consideracion los criterios que estaban vigentes al momento de su salida de servicio
y desactivacion. Sin embargo, si el periodo en el cual el SVA se mantiene fuera de
servicio supera los dos (2) afios, se requerird que el proceso de recalificacion sea
conducido bajo los estandares vigentes al momento en que se produce esa
recalificacion.

14. Evaluaciones recurrentes, Inspecciones y requisitos de mantenimiento (Seccién
60.225).

a) El operador debe efectuar hasta un maximo de cuatro (4) inspecciones equitativamente
espaciadas durante el periodo de un afio. La secuencia y contenido de los test objetivos
por cada una de estas evaluaciones debe ser desarrollado por el operador y debera ser
aceptable para el DSO.

b) La descripcidn de la cartilla de pre-vuelo funcional debera estar contenida en el QMS
del operador . Se deber8n incluir i nstrucci @
fidebrrgsed i por cada sesi-n de evalwuaci-n subj
explicando en general el propdsito de las pruebas subjetivas a la que se someta al SVA
y los resultados esperados.

c) Si durante etevyelofocrsioomal @&, s eistehdtems faltantes,a q u e
con funcionamiento defectuoso o inoperativos, se debera dejar constancia de ello en el
il-bgokd de mantenimiento o cualquier otro m
propositos.

d) Durante el transcurso de una evaluacién recurrente realizada por el DSO, el operador
debera disponer de una persona con suficientes conocimientos de la aeronave simulada
y de la operacién del simulador, que asista al DSO en la realizacién de esta tarea.

e) El DSO completara evaluaciones recurrentes totales cada doce (12) meses a menos
que:

1) EI DSO se percate de discrepancias o problemas de performance del SVA, que
aconsejen efectuar evaluaciones de forma mas frecuente.

2) El operador implemente un QMS que justifique efectuar estas evaluaciones en
plazos mas extensos. Sin embargo, en ningun caso la frecuencia de estas
evaluaciones recurrentes podra superar los treinta y seis (36) meses, quedando a
criterio del DSO establecer un plazo menor para efectuar estas inspecciones.

f) La secuencia de test objetivos y el contenido de cada cuarto de evaluacion segun se
requiere en el parrafo 60.225 (a)(1), debera incluir una mezcla balanceada de test
objetivos, de acuerdo a las siguientes areas de interés:

1) Performance
2) Capacidades de manejo y maniobrabilidad;
3) Sistema de movimiento (si corresponde);

4) Sistema visual (si corresponde);
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5) Sistema de sonido (si corresponde); y
6) Otros sistemas del SVA.

Si el evaluador del DSO requiere efectuar determinados test durante el transcurso de
una evaluacion, que requiera el uso de equipamiento especial o la asistencia de técnicos
especialistas, el operador sera informado de este requerimiento con una anticipacion
gue no supere las setenta y dos (72) horas. Ejemplos de estos test, incluye a las
latencias, control dindmico, sonidos y vibraciones, movimiento y/o algunos test visuales.

Las evaluaciones recurrentes descritas en el parrafo 60.225 (b), normalmente requeriran
de uno o mas turnos de simulador de 4 horas cada uno. Sin embargo y bajo condiciones
especiales o extraordinarias, se puede requerir de cierta flexibilidad respecto a
situaciones anormales o situaciones que involucre a aeronaves con niveles adicionales
de complejidad (por ejemplo, aeronaves controladas por computadoras CCA). Ante esta
situacion el operador debe anticipar el hecho de que algunos test pueden requerir de
tiempo extra para su ejecucion. La evaluacion recurrente consistira de:

1) Revision de los resultados de los test objetivos correspondientes al cuarto de
evaluacién correspondiente efectuado por el operador, de acuerdo a la
programacion previamente establecida para estos efectos.

2) Una seleccién de ocho (8) a quince (15) test objetivos tomados desde la MGTA a
eleccion del evaluador del DSO, los que seran una oportunidad para evaluar la
performance del SVA. Los test escogidos pueden ser realizados en forma
automatica o manual y deberan ser realizadas en aproximadamente una tercera
(1/3) parte del tiempo asignado al SVA.

3) Una evaluacién subjetiva del SVA con el propésito de efectuar un muestreo
representativo de las maniobras y operaciones establecidas en el Adjunto 3 de este
Apéndice. Esta parte de la evaluacion no deberia tomar mas alla de 2/3 de la parte
del tiempo programado para estos efectos.

4) Una revision de las funciones del SVA que incluya a los sistemas de movimiento,
visual, sonidos, estacioén del instructor (I0S) y las funciones normales, anormales y
de emergencia simuladas de los sistemas de la aeronave. Esta parte de la
evaluacién sera normalmente efectuada al mismo tiempo en que se realice la
evaluacioén subjetiva.

5) Cada operador podra remitir al DSO, para los efectos de una debida coordinacion
antes del fin de cada afio y con la debida anticipacién, una proposicién de calendario
de evaluaciones a efectuarse en el afio siguiente, en el que se incluyan las fechas,
horarios (turnos) y tipo de SVA a evaluar en cada oportunidad. Junto con esta
informacion debera acompanar el listado de test objetivos correspondientes a cada
cuarto de evaluacién segun corresponda. Esta programacion debera contar con la
aprobacién del DSO, previo al inicio del siguiente afio calendario. Para una
adecuada coordinacion, se deberén considerar los siguientes aspectos:
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A) El programa antes mencionado considerara su ejecucion en dias habiles y en
un horario comprendido entre las 08:00 y 17:00 horas, debiendo el operador
cautelar que los turnos correspondientes a estas evaluaciones no coincidan en
fechas y horarios con programaciones en que las empresas aéreas realizan su
entrenamiento.

B) El operador podra solicitar solo en casos de fuerza mayor y debidamente
justificados, la modificacion parcial o total del programa de evaluaciones
aprobado, previa coordinacién con el Subdepartamento Licencias del DSO con
al menos veinte (20) dias de anticipacion respecto al inicio de la evaluacion
afectada.

C) Sipor su parte el DSO necesitase modificar el referido programa, debera avisar
al operador con una antelaciéon de veinte (20) dias a fin de que se tomen los
debidos resguardos y se efectlen las coordinaciones necesarias.

El requisito descrito en el parrafo 60.225 (b) (4) relacionado con la frecuencia con la cual
el DSO efectla las evaluaciones de calificacion recurrente para cada simulador es
normalmente de 12 meses. No obstante, el establecer e implementar satisfactoriamente
un QMS aprobado por el DSO para el explotador, proporcionara la base para autorizar
gue la frecuencia de estas evaluaciones supere intervalos de doce (12) meses.

Anotacion de las discrepancias del SVA (Seccion 60.230).

Sin informacién o regulacion adicional a la contemplada en la seccién 60.230.

Calificacion provisoria de un SVA para un nuevo o modelo o tipo de aeronave (Seccion
60.235).

Sin informacion o regulacion adicional a la contemplada en la seccion 60.235.

Modificacién de un SVA (Seccion 60.240)

a)

b)

La notificacién descrita en el parrafo 60.240 (c)(2) debe incluir una descripcién completa
de la modificacion planificada, que incluya los efectos operacionales y de ingenieria que
la modificacién propuesta tendra sobre la operacion del SVA, asi como los resultados
esperados producto de la modificacion incorporada.

Previo a poner en funcionamiento el simulador, se debera considerar:

1) Que todos los test objetivos aplicables que sean completados con la modificacién
incorporada, incluyendo la necesaria actualizacion de la GMTA (por ej. La aplicacion
de directivas que afecten a SVA), debe ser aceptable para el DSO.

(2) EIl operador debe entregar al DSO una declaracion firmada por el Representante
Técnico en que conste que todos los factores listados en el parrafo 60.210 (b), estan
en conocimiento del personal apropiado, de acuerdo con lo sefialado en esa
seccion.
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Uso de un simulador de vuelo con componentes Faltantes, Inoperativos o defectuosos
(MMI) (Seccién 60.245)

a) La responsabilidad del operador, en cuanto a lo dispuesto en el parrafo 60.245 (a), se
satisface cuando este informa oportunamente al usuario de un simulador de vuelo,
respecto al estado actualizado de un SVA, incluyendo cualquier componente MMI.

b) Es responsabilidad del instructor, IOA o ED que deban efectuar entrenamiento,
instruccién o toma de examenes en un SVA, ejercer un razonamiento juicioso y prudente
a fin de determinar el real impacto que produce en la ejecucion de maniobras,
procedimientos o tareas especificas, la presencia de un componente MMI.

c) Siel dia veintinueve (29) o treinta (30) correspondientes al periodo de treinta (30) dias
descrito en el parrafo 60.245 (b) corresponde a un sabado, domingo o festivo, se
considerara extendido ese plazo hasta el siguiente dia habil.

d) De acuerdo con la autorizacidn descrita en el parrafo 60.245 (b), el operador debera
implementar un sistema de resolucion de discrepancias con el propésito de efectuar las
debidas reparaciones, en base al nivel de impacto producido en las capacidades del
SVA. Aquellos componentes MMI gue tengan un gran impacto sobre las capacidades
del SVA en cuanto a su utilizacion en tareas requeridas de instruccién, entrenamiento,
evaluacién o experiencia de vuelo deberan ser consideradas como de alta prioridad para
su reparacion o remplazo.

e) El operador debera informar al DSO y a los usuarios respecto a la condicion del SVA
frente a un MMI, de acuerdo con lo indicado en la seccién 60.275 y el Apéndice J de
esta Norma.

Pérdida automatica de la calificacién y procedimiento para recuperar la calificacién
(Seccién 60.250).

Si a un SVA durante un periodo de inactividad el operador lo somete a un plan de
mantenimiento (por ejemplo; revisién y prueba de sus sistemas mecanicos, hidraulico y
eléctrico, cambio rutinario de sus fluidos hidraulicos, control adecuado de agentes
medioambientales a los cuales el SVA gueda sometido durante ese periodo), tal planificacion
sera de gran ayuda para el DSO a fin de determinar la cantidad y extension de la evaluacién
a que se debera someter el SVA con el propésito de recuperar nuevamente su nivel de
calificacion.

Otras causales de pérdida de la calificacion y procedimiento para recuperar la
calificacion (Seccion 60.255)

Si a un SVA durante un periodo de inactividad el operador lo somete a un plan de
mantenimiento (por ejemplo; revisién y prueba de sus sistemas mecanicos, hidraulico y
eléctrico, cambio rutinario de sus fluidos hidraulicos, control adecuado de agentes
medioambientales a los cuales el SVA queda sometido durante ese periodo), tal planificacion
sera de gran ayuda para el DSO a fin de determinar la cantidad y extension de la evaluacién
a que se deberd someter el SVA con el propésito de recuperar nuevamente su nivel de
calificacion.
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21. Registros e informes (Seccidon 60.260)

22.

23.

24.

25.

a)

b)

Modificaciones a un SVA pueden incluir cambios al software y/o al hardware. Para las
modificaciones que involucren cambios en la programacion del software, el registro
requerido en el péarrafo 60.260 (a)(2), debera incluir la identificacion del software de
acuerdo con la aeronave en particular y la correspondiente version, modelo
aerodinamico o modelo de motor modificado por el software, la fecha del cambio, una
descripcion resumida del cambio y la razon para efectuar dicho cambio.

Si para guardar los registros se usa un sistema codificado con el propésito de preservar
y recuperar la informacién, se deberan tomar todas las precauciones necesarias para
gue este sistema no pueda ser intervenido, alterado o modificado luego de haberse
ingresado al sistema.

Solicitudes, Libros de Vuelo, Informes y Registros: Fraude, Falsificacion o entradas
incorrectas (Seccion 60.265).

Sin informacién o regulacion adicional a la contemplada en la seccion 60.265.

Requisitos especificos de cumplimiento para un SVA (Seccién 60.270).

Sin informacion o regulacion adicional a la contemplada en la seccion 60.270.

Guia de Componentes Inoperativos, aplicacion y uso (Seccién 60.275).

a)

b)

Cuando un SVA presente un componente MMI que produzca un evidente impacto en
las tareas de instruccion, entrenamiento, toma de exdmenes o demaostraciéon de pericia,
el operador sera responsable de degradar automaticamente dicho SVA hasta un nivel
compatible con esta condicion y de acuerdo a lo que para estos efectos se establezca
en la GCI aprobada para ese SVA.

El acto de degradacién del SVA debera ser informado de inmediato a la Seccién
Entrenadores Sintéticos del DSO y publicado a la vista de los usuarios mientras dure
esta situacion.

Una vez solucionada la deficiencia que dio origen a la pérdida de nivel del SVA, el
operador deberd informar al Subdepartamento Licencias del DSO de esta situacion, a
fin de que se renueve su autorizacion de funcionamiento. Tal renovacion sera certificada
de acuerdo con lo establecido en el parrafo 60.255 (d) de esta normativa.

Certificacion de un ESV ubicado en el extranjero (Secci6n 60.280)

Sin informacion o regulacién adicional a la contemplada en la seccién 60.280.
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ADJUNTO 1
REQUISITOS GENERALES PARA SIMULADORES DE VUELO AVION

Requisitos

a)

Algunos requisitos incluidos en este Apéndice, deberan ser justificados mediante una
Declaracién de Cumplimiento y de Capacidad (SOC), segun se define en el Capitulo A,
para el cual podrian requerirse la ejecuciéon de uno o una serie de test objetivos o

subj et i vos. La necesidad de presentar un
Generales para Simuladoreso en | a Tabl a

b) La Tabla A1A describe los requisitos exigidos de acuerdo al nivel de cada simulador.
Muchos de estos equipos incluyen sistemas operacionales o funciones que exceden los
requisitos establecidos en esta seccién. Sin embargo, todos los sistemas seran
probados y evaluados de acuerdo con lo establecido en este Apéndice a fin de asegurar
un funcionamiento adecuado.

Discusion

a) Este Adjunto describe los requisitos generales aplicables a un simulador para calificar
como Simulador de Vuelo avién. Para estos efectos, el operador debera consultar para
su cumplimiento, los test objetivos contenidos en el Adjunto 2 de este Apéndice y los
test subjetivos contenidos en el Adjunto 3 de este Apéndice.

b) El material contenido en este Adjunto esta dividido en las siguientes categorias:

1) Configuracion general de la cabina.

2) Programacion del simulador.

3) Operacion de los equipos.

4) Facilidades y equipamiento para ejercer las funciones de evaluador e instructor.
5) Sistema de movimiento.

6) Sistema visual.

7) Sistema de sonido.

c) La Tabla AlA establece los requisitos (estandares) generales para un Simulador de
vuelo Avion.

d) La Tabla A1B indica las antecedentes que el operador examinara con el propésito de
determinar si el simulador cumple satisfactoriamente con los requisitos para efectuar
instruccion de personal de vuelo, examenes y experiencia, estableciendo las tareas para
las cuales el simulador puede ser calificado.

e) La Tabla A1C entrega las funciones que puede efectuar un instructor o un evaluador en

el simulador.
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f) No es necesario que todas las tareas que aparecen en el Listado de Tareas para la
Calificacion (parte del SOQ) sean desarrolladas y cumplidas durante las evaluaciones

iniciales y recurrentes.

TABLA A1A i ESTANDARES MINIMOS DE CALIFICACION (QPS)

Tabla A1A i Estandares Minimos de Calificacion (QPS) N'.V.el d_e, Informacion
Calificacion
item | Requisitos Generales para Simuladores de Vuelo Avién A|lBJ]C]|D Notas
1. Configuracién General del Cockpit
la. El Simulador debe contar con una cabina de vuelo (cockpit) | X | X | X | X | Para todos Ilos efectos de
que sea una réplica precisa del avion simulado con sus simulacién, la cabina de vuelo

controles, equipamientos, indicadores y sefialéticas propias
de la cabina, circuit breakers y mamparos ubicados
correctamente y funcionando de manera adecuada, de
acuerdo al avién simulado. La direccién del movimiento y la
operacioén de controles e interruptores deben ser idénticas a
los del avién simulado. Los asientos de pilotos deben permitir
a su ocupante alcanzar el campo visual disefiado para el
avion simulado.

Los mecanismos para la operacion de las ventanas del
cockpit deben estar representados, pero no es necesario de
que sean operativos.

Aquel equipamiento adicional tal como hachas, extinguidores
y ampolletas de repuesto deben estar disponibles en el SVA,
pero pueden estar ubicados convenientemente en alguin
lugar lo mas cercano posible a la posiciéon que tienen estos
equipamientos en la realidad. Para el caso de hachas y pines
de tren de aterrizaje pueden estar representados
convenientemente de forma gréfica.

El uso de imagenes mostradas electronicamente con
superposicion fisica o0 enmascaramiento para los
instrumentos y/o paneles de instrumentos en un simulador es
aceptable siempre y cuando:

Todas estas superposiciones de instrumentos y paneles son
dimensionalmente correctas y las diferencias si las hubiere
sean imperceptibles al ojo del piloto;

Tales instrumentos replican a los de la aeronave incluyendo
la total funcionalidad de estos, asi como la légica de
funcionamiento incorporada;

Los instrumentos desplegados
discontinuidades;

Las caracteristicas de los instrumentos desplegados deben
replicar los de la aeronave en cuanto a: resolucién, color,
luminancia, brillo, caracteres graficos, patrones de llenado,
simbologia y estilos de las lineas;

La superposicibn o enmascaramiento de iméagenes,
incluyendo biseles y marcadores, segun sea aplicable deben
replicar al panel(s) de la aeronave;

Los interruptores y controles de los instrumentos deberan
replicar y operar con la misma técnica, esfuerzo,
desplazamiento y en la misma direccion de los
correspondientes en la aeronave.

Lailuminacién de los instrumentos debe replicar a los propios
de la aeronave y tal control en el SVA debera si es aplicable,
proporcionar niveles de iluminacién comparables respecto a
otros niveles de iluminacion operados por tal control.

Segun sea aplicable, los instrumentos deben tener caratulas
que repliquen las de la aeronave; y

Solo para los niveles Cy D;

La imagen tridimensional desplegada de cualquier
instrumento, tal como la imagen de un instrumento
electromecanico debera mostrar la misma condicion de
profundidad del instrumento simulado. La apariencia del

estdn  libres de

debe ser todo el espacio delantero
de la seccidon transversal del
fuselaje del avion a simular hasta
la linea posterior inmediatamente
detrds de los asientos de los
pilotos, incluyendo  cualquier
estacion de trabajo adicional
requerida por la tripulacion de
vuelo, asi como los
correspondientes mamparos que
se ubican tras los asientos de los
pilotos. Para una mayor claridad,
se acepta que aquellos mamparos
gue contengan solo articulos tales
como hachas, extinguidores,
ampolletas de repuesto y la valija
de documentacion propia del avion
no son considerados esenciales y
pueden ser omitidos.
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instrumento simulado, cuando es observado bajo el angulo
del operador principal debe replicar al instrumento que se
encuentra en la aeronave. Cualquier inexactitud de lectura
debida al angulo de paralaje en la visual de la aeronave
simulada, debera ser representada o replicada en la imagen
simulada del instrumento desplegado. El error del angulo de
visual y de paralaje debe ser minimizado en instrumentos
compartidos en un mismo display, tal como los instrumentos
de motor y |l os i-lmyd.rumentos

1.b. | Aquellos circuit breakers que afectan a procedimientos o
muestran una indicacién en el cockpit deben estar
correctamente instalados y funcionar adecuadamente
2. Programacion (Hardware y Software)
2a Modelacion dindmica del vuelo que contenga variadas El SOC debe incluir un rango de
combinaciones de empuje y resistencia que se encuentran valores tabulados para permitir la
normalmente en el vuelo, las cuales deberan corresponder demostracion desde el 10S del
con las condiciones de vuelo simuladas, entre las que se model o de fApropi
encuentran los cambios en la actitud de la aeronave, empuje La data debe contener al menos
(thrust), resistencia al avance, altura, temperatura, pesos tres  condiciones de peso
maximos de operacion, momentos de inercia, ubicacion del incluyendo las condiciones de
Centro de Gravedad (CG) y configuracién. A fin de demostrar ZFW y MTOW, con al menos dos
el debido cumplimiento, se requiere de un SOC. combinaciones de ZFW, FW y
Para simuladores de vuelo niveles C y D, se deberan simular peso de la carga en cada
también los efectos de la actitud pitch y el efecto del combinacién considerada.
movimiento del combustible dentro de los estanques en el
CG de la aeronave
2.b El SVA debera contar con computadoras con la suficiente
capacidad, exactitud, resolucion y respuesta dinamica,
necesarios para satisfacer el correspondiente nivel de
calificacion. A fin de demostrar el debido cumplimiento, se
requiere de un SOC.
2.c Las operaciones en superficie deben estar representadas de
tal forma que permita efectuar giros dentro de los limites de
la pista y mantener un control adecuado de la aeronave
simulada, durante los procesos de despegue, aproximacion
y aterrizajes con viento cruzado.
2d El manejo en superficie y la programacion aerodinamica
deben incluir lo siguiente
2.d.1 | Efecto suelo (Ground Effect) Modelacion del efecto suelo, que
tome en cuenta el, quiebre de
planeo (flare), toque de pista al
aterrizaje (touchdown), ascenso
(lift), resistencia al avance (drag),
momento pitch (pitching moment)
y empuje (thrust) mientras se esta
bajo el efecto suelo.
2.d.2 | Reaccion contra suelo (Ground Reaction) Modelacion de la reaccion contra

La modelacion de la Reaccion contra el suelo debe
incorporar de manera apropiada los efectos durante
aterrizajes fallidos o con botes en la pista, incluyendo las
indicaciones y los efectos del contacto con la pista durante
un aterrizaje de la aeronave en una actitud anormal (ejemplo;
golpe en la cola o el contacto de la rueda de nariz). Se
requiere de un SOC

el suelo que tome en cuenta la
deflexion de las piernas del tren de
aterrizaje (Struts), friccion de los
neumaticos y fuerzas laterales.
Esta es la reaccion de la aeronave
al momento de hacer contacto con
la pista durante el aterrizaje y
puede ser diferente, dependiendo
de factores tales como el peso
total, la velocidad respecto del aire
(airspeed) o la razdn de descenso
durante el touchdown.
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2.d.3

Caracteristicas de control en tierra, que incluya la modelacion
de las reacciones dinamicas y de suelo considerando en esta
modelacion las entradas de manejo, operaciones con viento
cruzado, frenado, empuje reverso, desaceleracién y radios
de viraje.

Para el desarrollo de modelos de
rachas de viento para su uso en el
entrenamiento, el operador debera
coordinar con el proveedor de la
data para asegurar que tales
modelos no exceden las
capacidades de los modelos
aerodinamicos y de manejo en
tierra.

2.e

Los SVA deberan incorporar para efectos de instruccién de
vuel o de baj a altur a en q
correspondiente modelacion de esta condicion a fin de
ofrecer instruccion para el reconocimiento del fendmeno
iwi ndshear o y | a e] edevecuperaniond
de la aeronave. Tales modelos deben estar disponibles para
el instructor y/o evaluador para las siguientes fases criticas
del vuelo:

Antes de la rotacion;

Durante el despegue;

Durante el ascenso; y

Durante la aproximacion a niveles bajolos5 006 . AGL
La GTA debera contener la Data de Referencia respecto al
model o instalado para simul &
presentar la data alternativa de la aeronave, incluyendo el (o
los) método(s) de implementacion usado. Métodos
aceptables de modelacion para estas condiciones son los
emitidos por la FAA, la Royal Aerospace Establishment
(RAE) la Joint Airport Weather Studies (JAWS). Cualquier
otra implementaciéon o metodologia para usarse para estos
efectos, deberd quedar reflejada, referenciada y justificada
en la GTA. Solo aquellos SVA que satisfagan estos
requerimientos podran ser usados para completar los
requisitos de los programas de instruccién y/o entrenamiento
que incluyan condiciones windshear en vuelo de baja altura.
La incorporacion de modelos realistas de turbulencias
asociadas a cada perfil requerido de windshear debe estar
disponible y seleccionable en el I0S.

Adicionalmente a los cuatro modelos basicos de windshear
requeridos para la calificacion, el instructor debera disponer
de al menos de dos modelos windshear complejos
adicionales que representen la complejidad en los entornos
de un windshear. Estos modelos deberan estar disponibles
en las configuraciones de despegue y aterrizaje y consistiran
de vientos variables e independientes en componentes
multiples y simultidneas. Las modelaciones prefijadas de
ayuda a la instruccidon deben disponer de dos ejemplos de
modelos complejos de windshear que puedan ser usados
para satisfacer este requisito.

Para el caso de SVA en niveles A
y B, requieran -calificarse para
efectuar instruccién en
fiwi ndshear o, cum
estandares; ver el Adjunto 5 de
este Apéndice. Las modelaciones
Awi ndshear o pued
representaciones de  vientos
variables e independientes con
componentes multiples y
simultaneas.

En algunos SVA se pueden
encontrar modelaciones prefijadas
con modelaciones de viento que
pueden satisfacer los requisitos de
instruccién windshear.

El simulador debera incorporar un
método que asegure que los
escenarios windshear puedan ser
de fisobrevive
Afcatastr - -ficoso
entorno del entrenamiento.

2.f

El SVA debera ser capaz de efectuar pruebas (test)
manuales y automaticas del hardware y de la programacion
de su software, con el proposito de determinar que el SVA da
cumplimiento con los test objetivos establecidos en el
Adjunto 2 de este Apéndice.

A fin de demostrar el debido cumplimiento, se requiere de un

SOC.

Es deseable que en los resultados
que arrojen los test, se indique
automaticamente cuando un test
est4 fuera de tolerancias.
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2.9 Las respuestas relativas del sistema visual, de movimiento y La idea es verificar que el
de instrumentos en el cockpit, seran medidas ya sea por test simulador entrega sefiales de
de Al atenciad o de Atranspor video, movimiento e
de movimiento debera ocurrir antes de que se inicie el instrumentales similares en
cambio de escena en el sistema visual (inicio del primer pulso retardos a las respuestas
de video que contenga una informacion diferente), pero esperadas en la aeronave real.
debera ocurrir antes del final del barrido de ese campo de Las referencias respecto a la
video. La respuesta de los instrumentos no debera ocurrir aeronave en cuanto a la
antes del comienzo de la respuesta del sistema de aceleracion seran de preferencia
movimiento. Los resultados de los test deberan observar los las medidas en los
siguientes limites: correspondientes ejes

rotacionales.

2.9.1 | 300 milisegundos respecto a la respuesta de la aeronave.

2.9.2 | 100 milisegundos respecto a la respuesta de la aeronave en
cuanto a las sefiales de movimiento y la de instrumentos.

120 milisegundos respecto a la respuesta de la aeronave en
cuanto a las sefiales del sistema visual.

2.h El simulador debe representar con precision las siguientes
condiciones de la pista:

Dry (pista seca)

Wet (pista humeda)

Ycy (pista con hielo)

Patchy wet (pista parcialmente mojada)

Wet on rubber residue in Touchdown Zone (trazas de caucho
en la zona de aterrizaje)

A fin de demostrar el debido cumplimiento, se requiere de un
SOC.

2. El simulador debe simular: Caracteristicas del simulador tales
La dinamica de falla de frenos y ruedas, incluida la falla del como fApitcho, C &
sistema fAantiskido. loading) y control direccional
La degradacion del sistema de frenos a consecuencia de (directional control) deberan ser
altas temperaturas en los frenos si ello es aplicable. representativas de la aeronave
A fin de demostrar el debido cumplimiento, se requiere de un emulada.

SOC.
2 El simulador debera representar el efecto de hielo sobre la El SOC por presentar deberd

estructura y en los motores.

La modelacion debe incluir la representacion del efecto del
hielo segun corresponda en la estructura, en la aerodindmica
y en los motores. Las modelaciones del hielo deben incluir la
degradacion aerodinamica provocada por el efecto de la
acumulacion del hielo sobre las superficies de sustentacion
de la aeronave, incluyendo la pérdida en el ascenso, la
disminucion del &ngulo de ataque durante el stall, el cambio
en el momento pitch, la disminucion de la efectividad en el
control de la aeronave y cambios en las fuerzas de control,
ademés de un aumento sustantivo en las fuerzas de
resistencia al avance (drag). Los sistemas de la aeronave
(tales como el sistema de proteccion de stall y sistemas de
piloto automatico), deben responder adecuada y
consistentemente a la acumulacién de hielo en la aeronave
simulada. La data del fabricante de la aeronave (OEM) u otro
método analitico aceptable puede ser utilizada para el
desarrollo de los modelos de acumulacién de hielo. Métodos
analiticos aceptables pueden incluir andlisis en tanel de
viento y/o andlisis de ingenieria de los efectos aerodinamicos
del hielo en las superficies de sustentacidon en conjunto con
evaluaciones subjetivas suplementarias realizadas por
pilotos con experiencia en tales fenémenos.

A fin de demostrar el debido cumplimiento, se requiere de un
SOC.

describir los efectos necesarios
para una adecuada instruccion en
las habilidades requeridas para el
reconocimiento de los efectos del
hielo y la ejecucion de las
maniobras necesarias para la
recuperacion. El SOC debera
entregar y describir la fuente de la
data y de cualquier método
analitico usado para desarrollar el
modelo de acumulacion del hielo
incluyendo la verificacién de que
estos efectos hayan  sido
comprobados.

Los modelos que representen el
efecto hielo son requeridos
solamente para aquellas
aeronaves  autorizadas  para
operar en condiciones de
acumulacion de hielo.

En el Adjunto 7 de este Apéndice
se puede encontrar material guia
para estas pruebas.
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2.k La modelacién aerodinamica en el simulador debe incluir: Ver el Adjunto 2, parrafo 5 de este
El efecto suelo debido a vuelo a baja altura Apéndice para una mayor
El efecto AMacho para vuel ofg informacién acerca del efecto
El efecto dindmico del empuje normal y reverso sobre las suelo (ground effect)
superficies de control
Representaciones Aero elasticas y,
No linealidades debidas al 0
A fin de demostrar el debido cumplimiento, se requiere de un
SOC.
Este debera incluir la referencia a los computos de las
representaciones aeroelasticas y de las no linealidades
debidas al deslizamiento (sideslip)
2.1 El simulador debera poseer la modelacion de la
aerodinamica y de la reaccion al suelo para el efecto del
empuje reverso en el control direccional si es aplicable.
A fin de demostrar el debido cumplimiento, se requiere de un
SOC.
2.m Model aci -n del iAlto Angul o Los requisitos en esta seccion solo

Si ello es apropiado para el tipo de aeronave simulada, se
debera contar con la modelacién aerodinamica del Stall que
incluya la degradacion en la estabilidad estatica/dindmica y
de direccionalidad lateral, la degradacion en la respuesta de
los controles (pitch, roll y yaw), la respuesta no controlada de
roll o el sobre control de roll que requiera de una sobre
deflexion en la barra de comando para recuperar, actitudes
aleatorias y no repetitivas aparentes, cambios en la
estabilidad de pitch, efecto Mach y sacudidas de Stall.

La modelacion aerodindmica debe incorporar un rango para
el angulo de ataque y para el deslizamiento para dar soporte
a las tareas de entrenamiento. Como minimo, la modelacion
debe contener un rango para el angulo de ataque de 10° més
alla del punto de identificacion del angulo de ataque de stall.
La identificacion del angulo de ataque de stall esta definida
como el punto en que el entorno de la aeronave da al piloto
una clara e inequivoca indicacion de la condicion de stall (por
ejemplo, el golpeteo en la barra de control), de que la
aeronave se esta desplomando.

La modelacion debe ser capaz de representar las variaciones
caracteristicas de la aeronave, observadas (por ejemplo, la
presencia o ausencia del quiebre de pitch, las sacudidas de
advertencia o cualquier otra indicacion de que un stall le
ocurrira a la aeronave).

El modelo aerodinamico debera incorporar para los efectos
de entrenamiento de stall, maniobras en las siguientes
condiciones de vuelo:

Entrada en stall con alas niveladas (1g);

Entrada en stall durante un viraje con al menos un angulo de
inclinacion de 25° (stall acelerado);

Entrada en stall en una condicion de méaxima potencia
(requisito solo para aeronaves a hélice) y

Aeronave en configuraciones de 29 segmento en el ascenso
crucero en altura (cercano a la condicion limite de
performance) y aproximacion o aterrizaje.

Se requiere de un SOC que describa los métodos de
modelacion aerodinamica, su validacién y comprobacién de
las caracteristicas de stall del SVA. El SOC debe incluir
también la verificacion de que el SVA ha sido evaluado en
estas materias por un piloto habilitado y con experiencia
aceptable para el DSO. Ver el Adjunto 7 de este Apéndice
para requerimientos detallados.

En el caso de que se tenga conocimiento de que existen
limitaciones en el modelo aerodinamico para una maniobra
particular de stall (tal como la configuracion de la aeronave y
métodos de entrada en stall), estas limitaciones deberan
estar declaradas en el correspondiente SOC.

aplican para aquellos SVA que
estan calificados para efectuar
tareas de entrenamiento completo
en maniobras de stall.

El operador puede elegir no
calificar un FFS para este tipo de
tareas de entrenamiento, por lo
que la calificacion quedara
restringida a tareas de
entrenamiento de aproximacion al
stall que terminen al momento de
activarse la alarma de stall.

Una guia especifica debera estar
disponible para el instructor que le
indique  claramente  aquellas
configuraciones de wvuelo vy
maniobras para stall que han sido
evaluadas para ese SVA para los
efectos de entrenamiento.

En el Adjunto 7 de este Apéndice
se encuentra informacién Guia
adicional.
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Los SVA calificados para desarrollar tareas completas de
entrenamiento en stall, deberdn también satisfacer los
requerimientos operativos de la IOS para las tareas de
instruccién UPRT (Upset Prevention and Recovery Training)
segln se describe en el parrafo 2.n de esta Tabla. Ver el
Adjunto 7 de este Apéndice para requerimientos detallados.

Upset Prevention and Recovery Training (UPRT)
Entrenamiento para la prevencién y recuperacion de
actitudes inusuales.

Evaluacion aerodindmica: El simulador debera ser evaluado
para maniobras especificas UPRT a fin de determinar que la
combinacién de angulo de ataque y deslizamiento no excede
el rango de la data de los vuelos de prueba validados o data
analitica o de tdneles de viento mientras se ejecuten las
maniobras de recuperacion.

El siguiente grupo de maniobras de recuperacion son
requerimientos minimos para evaluar de esta manera y
deberan estar disponibles para el instructor o el evaluador.
Otros escenarios UPRT desarrollados para el operador del
SVA deberan ser evaluados de la misma manera:

Con alas niveladas y nariz inusualmente hacia arriba

Con alas niveladas y nariz inusualmente hacia abajo
Aeronave con un inusual gran angulo de viraje

Escenarios de actitudes inusuales (Upset): Dinamica Upset
de aeronaves seleccionables desde el 10S deben entregar
una guia al instructor respecto al método usado para inducir
al SVA a una condicion Upset, incluyendo cualquier falla o
degradacion necesaria para iniciar la condicion de Upset. La
degradacion no realista en el funcionamiento del SVA (tal
como la degradacion de los controles de vuelo) para inducir
un Upset en la aeronave no es aceptable a menos que se
use solamente como una herramienta para el
reposicionamiento del SVA con el piloto fuera de esta
maniobra (loop).

IOS: el simulador debera disponer de un mecanismo de
retorno en lugar de notificar al instructor o evaluador cuando
la envolvente aerodinamica valida del SVA y los limites
operativos de la aeronave han sido sobrepasados durante
una tarea de entrenamiento Upset. Este mecanismo de
realimentacion debe incluir:

Validacion de la envolvente del SVA. esta debe presentarse
en la forma de una envolvente alfa/lbeta (0o método
equi valente) represent anddaad 0
modelo aerodinamico dependiendo del grado de los vuelos
de validacion o de la fuente de los métodos predictivos. Las
envolventes deben entregar al instructor en tiempo real
informacion de retorno durante la maniobra. Deberd haber
disponible al menos una envolvente con flaps arriba y una
con flaps abajo.

Entradas de Controles de Vuelo: esto debe permitir al
instructor evaluar fuerzas y desplazamientos en los controles
de vuel o del piloto (-hy-wec t e
corresponde); y

Limites Operacionales de la Aeronave: Esto significa que,
durante la ejecucion de la maniobra, se deberan mostrar los
limites operacionales de la aeronave segun corresponda
para la configuracién de la aeronave en ese momento.

A fin de demostrar el debido cumplimiento, se requiere de un
SOC. El mencionado SOC debe definir al proveedor de la
data usada para construir la envolvente de validacion del
SVA. El SOC debe también permitir verificar que cada
maniobra UPRT programada en la estacion del instructor y la
maniobra asociada de entrenamiento ha sido evaluada por
un grupo calificado de pilotos usando los métodos descritos
en esta seccion. La declaracién debe confirmar que la

Esta seccion generalmente aplica
al entrenamiento en maniobras
UPRT o en maniobras en actitudes
no usuales de una aeronave, que
exceden una o0 mas de las
siguientes condiciones:

Una actitud pit
superior a 25 grados.

Una actitud pit
superior a 10 grados.

Un angulo de inclinacién superior
a 45 grados.

Volar a velocidades no apropiadas
segun la condicion de vuelo.

Los SVA usados para la
recuperacion en maniobras UPRT
a angulos de ataque por sobre la
activacion de la alarma de stall,
debera satisfacer los requisitos de
la modelacion de alto angulo de
ataque segun se describe en el
parrafo 2.m

Una consideracion especial se
debera otorgar a la respuesta del
sistema de movimiento durante las
maniobras UPRT. A pesar de las
limitaciones del sistema de
movimiento del simulador, se
debera colocar un énfasis
importante en la fidelidad de la
respuesta de este sistema.

Una especial consideracion se
debera tener con aeronaves con
envolvente de proteccion del
vuelo, que induzcan artificialmente
a la aeronave a una actitud
especifica que pueda
incorrectamente iniciar un cambio
en las leyes de control de dicha
aeronave.

En el Adjunto 7 de este Apéndice
se encuentra informacién Guia
adicional.
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maniobra de recuperacién pueda ser ejecutada de tal manera
gue el SVA no excede la envolvente de validacion del SVA o
si la excede que se encuentre dentro del entorno de
confiabilidad de la exactitud de la simulacién.

3. Operacion del equipamiento

3.a Todas las indicaciones relevantes de los instrumentos
involucrados en la simulacién de la aeronave deben
responder en forma automatica al movimiento de los
controles o perturbaciones externas que se impongan a la
aeronave simulada; por ejemplo, turbulencias o windshear.

Los valores numéricos correspondientes, deberan estar en
unidades apropiadas segln sea el caso.

Para simuladores niveles C y D, las indicaciones de los
instrumentos deberan responder también ante los efectos del
hielo.

3.b Equipamientos de navegacion, comunicaciones, alarmas y Ver el Adjunto 3 de esta Apéndice
precaucién deben estar instalados y funcionar dentro de las para una mayor informacién
tolerancias aplicables de acuerdo a la aeronave emulada. relatva a equipamiento de
El control de parte del instructor de las ayudas a la navegacion de largo alcance.
navegacion tanto internas como externas, deben estar
usables dentro de la linea visual sin restriccién, segun sea
aplicable a la zona geogréfica.

3.b.1 | Se debera disponer de una base de datos de al menos tres
(3) aeropuertos especificos con los correspondientes
procedimientos de aproximacidn precisos y no precisos,
incluyendo las correspondientes actualizaciones de las
bases de datos de navegacion.

3.b.2 | Una base de datos de navegacién completa para un (1)
aeropuerto especifico que incluya los correspondientes
procedimientos de aproximacion de precision y de no
precision, incluyendo las actualizaciones de las bases de
datos de navegacion.

3.c Los sistemas simulados de la aeronave deben funcionar de La operacion de los sistemas de la
la misma forma como lo hacen en la aeronave real para la aeronave debe ser predictivas y
condicion normal, anormal y emergencia, tanto para la rastreables para el sistema de data
condicion de vuelo como en tierra. suministrado por el fabricante de la
Una vez activado, la adecuada operacion de los sistemas aeronave, por el fabricante original
debera ser el resultado de la administracion efectuada por los de los equipos o0 para la data
tripulantes y no requerird de ninguna otra instruccion alternativa aprobada para los
proveniente desde los controles del instructor. sistemas o componentes de la

aeronave.

Como minimo, la data alternativa
aprobada debe validar la
operacién de todos los
procedimientos operativos
normales, anormales y de
emergencia y  tareas de
entrenamiento para las cuales el
SVA esta calificado para efectuar.

3d El simulador debe entregar en los controles del piloto, las

mismas fuerzas de control y desplazamientos de los
controles que se encuentran en la aeronave simulada. El
simulador debera también reaccionar de la misma forma
como lo hace la aeronave emulada bajo las mismas
condiciones de vuelo.

Los sistemas de control deben replicar la operacion de la
aeronave para los modos normal y no-normal, incluyendo
sistemas de respaldo, debiendo también reflejar fallas de
sistemas asociados.

Mensajes e indicaciones apropiadas en el cockpit deben
estar representados.
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3.e

La sensacion de las fuerzas y dinamica del vuelo sobre los
controles de vuelo en el simulador (Control feel dynamics),
debera representar adecuadamente a las correspondientes
de la aeronave emulada. Esto debera quedar determinado
mediante la comparacién entre la data obtenida en la
aeronave real y los resultados alcanzados en los registros del
AControl Feel Dynamicso del
evaluaciones de calificaci
caracteristicas del control dinamico deberan ser medidas y
registradas directamente desde los controles de vuelo y
deberan ser realizadas en configuraciones y condiciones de
despegue, crucero y aterrizaje.

3.f

Para aeronaves equipadas con
pushero, | as f uaesplaaaniedi@y pasiciont
de superficies debe corresponder a las de la aeronave
simulada.

A fin de demostrar el debido cumplimiento, se requiere de un
SOCque verifique que el sist
modelado, programado y validado usando la data de disefio
de la aeronave u otro proveedor de data aceptable. EI SOC
debe dirigir como minimo la légica de la activacién y de la
cancelacion, asi como la dindmica del sistema, las fuerzas
de control y de desplazamiento resultantes de la activacion
deBtifick Pushero.

Para mas detalles en cuanto a los
requisitos objetivos, ver el test
2.a.10 (Calibracién de fuerzas en
el sistema AStI

Tabla A2A del Apéndice A.

Los requisitos en esta seccion solo
aplican a los SVA que estan
calificados para tareas de
entrenamiento  completo  en
mani obras de fASt

q

nstalaciones para el evaluador y/o el instructor

Ademas de los asientos para los pilotos, el simulador debe
disponer de al menos dos asientos adecuados para el
instructor o el examinador y para el inspector del DSO. Estos
asientos deben entregar una vision adecuada de los paneles
de los pilotos y de las ventanas delanteras. Estos asientos a
excepcion de los de pilotos, no requieren ser representativos
de la aeronave emulada, pero deben estar adecuadamente
anclados al piso de la cabina y contar con los elementos
similares de contencién y aseguramiento positivo.

El DSO podrd considerar
alternativas a este estandar para
asientos adicionales, basado en
configuraciones particulares de
cubiertas de vuelo.

4.b

El simulador debe tener controles que permitan al instructor
y/o al evaluador controlar todos los sistemas y sus variables
y la capacidad de insertar todas las condiciones anormales y
de emergencia en la aeronave simulada, de acuerdo a lo
descrito en el programa de instruccién aprobado al usuario u
operador del simulador por el DSO o segun se describa en el
manual de operacion segun corresponda.

4.c

El simulador debe permitir que el instructor tenga control
sobre todos los efectos medioambientales que se espera que
estén disponibles en el IOS, tales como; nubes, visibilidad,
hielo, lluvia, temperatura, tormentas y vientos variables en
direccion y velocidad.

4d

El simulador debe permitir al instructor o al evaluador
seleccionar situaciones riesgosas tanto en tierra como en el
aire.

Por ejemplo, otra aeronave
cruzandose en la pista activa o
algun trafico aéreo convergente.

5.

Sistema de movimiento

5.a

El simulador debe representar sefiales de movimiento
(fuerzas) perceptibles para el piloto y que sean
representativas del movimiento de la aeronave emulada.

Por ejemplo, la sefal de toque de
pista durante un aterrizaje, deberéa
ser una funcion de la razéon de
descenso (RoD) de la aeronave
simulada.

5.b

El simulador debe tener un sistema de movimiento (fuerza
medible) con un minimo de tres ejes de libertad (al menos
pitch, roll y ascenso).

A fin de demostrar el debido cumplimiento, se requiere de un

SOC.
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5.c

El simulador debe tener un sistema de movimiento (fuerza
medible) que produzca sefiales al menos equivalentes a seis
ejes de libertad (es decir; pitch, roll, yaw, ascenso, derrape
lateral y longitudinal).

A fin de demostrar el debido cumplimiento, se requiere de un
SOC.

5.d

El simulador debe contar con un sistema que permita
registrar la respuesta de los tiempos del sistema de
movimiento.

A fin de demostrar el debido cumplimiento, se requiere de un
SOC.

5.e

El simulador debe entregar una programacion de efectos de
movimiento que incluya:

5el

Efecto de la aceleracion con los frenos activados.

Rodaje sobre la pista, deflexion de los amortiguadores,
efecto de la velocidad en tierra, defectos en la pista, rodaje
sobre las luces de centro de pista, y caracteristicas de la pista

de rodaje.
Golpes y vibraciones en tierra debidos a la extension de los
Aispoi |l er/ Spya acddnar dedos eversores.

Golpes asociados con el tren de aterrizaje.

Vibraciones durante la extension y retraccion del tren de
aterrizaje.

Vibraciones en el aire debidos a la extension de los flaps y
de los spoilers/Speedbrakes.

Vibraciones durante la aproximacion al Stall.

Sefiales representativas del toque de pista del tren principal
de aterrizaje y el de la rueda de nariz.

Vibracion inducida (scuffing) de la rueda de nariz si es
aplicable.

Vibraciones en maniobras y en aproximacion a velocidad
Mach.

Fallas, mal funcionamiento y dafios del motor.

Golpe en la cola y en el patin de cola.

Si existen condiciones de vuelo
conocidas en las que los golpes
(Buffets) asociados es la primera
indicaci-n de wun
los buffets de Stall no ocurren,
entonces esta caracteristica debe
estar incluida en el modelo.

5.e.2

Efectos durante el desplazamiento en tierra, tales como
desplazamientos en el sentido lateral y direccional como
consecuencia del manejo y del frenado;

Golpes ocasionados por fenédmenos atmosféricos (ejemplo;
turbulencias, rachas de viento, tormentas, windshear, etc.) en
tres ejes (isotrépico);

Dindmica de la falla de neuméticos y

Otras vibraciones significativas, golpes y saltos que no se
hubieren mencionado mas arriba (ejemplo; la RAT) o items
de las listas de chequeo tales como los efectos de
movimiento debido a sefiales en los controles de vuelo
durante las actividades de pre-vuelo.

5.f

El simulador debe entregar aquellas vibraciones
caracteristicas que resulten de la operacion de la aeronave,
si esa vibracion corresponde a un evento o estado de la
aeronave que pueda ser detectado en la cabina.

El Simulador  debe  estar
programado e instrumentalizado
de tal forma que los modos
caracteristicos de vibracion
puedan ser medidos y
comparados con la data propia de
la aeronave emulada.
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6.

Sistema Visual

6.a

El Simulador debe tener un sistema visual que entregue un
escenario de vuelo externo a la cabina.

6.b

El simulador debe contar con un campo visual continuo y
colimado de al menos 45° horizontales y 30° verticales por
cada asiento de piloto o la cantidad de grados necesarios
par a satisfacer |l os requer
Segment 0, c ua lagouAnthosaistamasvisuales
(uno para cada piloto) deben estar operativos
simultaneamente. La minima cobertura del campo visual
horizontal debe ser mas y menos la mitad de los
requerimientos del campo visual continuo centrado en la
linea de azimut (0°), en relacion al fuselaje de la aeronave
emulada.

A fin de demostrar el debido cumplimiento, se requiere de un
SOC, que explique las medidas de la geometria del sistema,
incluyendo la linealidad de éste y del campo visual.

Capacidades adicionales al campo
visual pueden ser afiadidas a

discrecion del operador,
cautelando que se cumplan los
requerimientos minimos

establecidos en esta Norma.

6.c

Reservado

6.d

El simulador debe contar con un campo visual continuo y
colimado de al menos 176° horizontales y 36° verticales por
cada asiento de piloto o la cantidad de grados necesarios
par a satisfacer |l os requer
Segment 0, c u anagu Anbosaistanasvisuales
(uno para cada piloto) deben estar operativos
simultaneamente. La minima cobertura del campo visual
horizontal debe ser mas y menos la mitad de los
requerimientos del campo visual continuo centrado en la
linea de azimut (0°), en relacion al fuselaje de la aeronave
emulada.

A fin de demostrar el debido cumplimiento, se requiere de un
SOC, que explique las medidas de la geometria del sistema,
incluyendo la linealidad de éste y del campo visual.

El campo visual horizontal es
tradicionalmente descrito como un
campo visual que abarca 180°. Sin
embargo, el campo visual es
técnicamente no inferior a 176°.
Capacidades adicionales al campo
visual pueden ser afadidas a

discrecion del operador,
cautelando que se cumplan los
requerimientos minimos

establecidos en esta Norma.

6.e

El sistema visual debe estar desprovisto de discontinuidades
y elementos que puedan crear sefiales no realistas

Son consideradas sefiales no
realistas aquellas que pudieren
generar imagenes irreales de
hundimiento y despiste que
puedan inducir al piloto a evaluar
en forma incorrecta parametros
como la velocidad, la aceleracién o
inducir situaciones potencialmente
riesgosas.

6.f

El simulador debe contar con las correspondientes luces de
aterrizaje para escenarios nocturnos. En donde se requieran
escenarios crepusculares tales como amanecer o atardecer,
se debera contar también con aquellas luces de aterrizaje
correspondientes a estos escenarios.

6.9

El simulador debe permitir al instructor controlar lo siguiente:
La visibilidad en millas (km) y el rango visual de la pista (RVR)
en pies (mts.)

Seleccion de diferentes Aeropuertos.

lluminacion y tipos de luces de pista en Aeropuertos

6.h

El Simulador debe tener una adecuada compatibilidad entre
el sistema visual y la respuesta dindmica programada.

El Simulador debe demostrar que el segmento de terreno
visible desde la cabina es el mismo que aquel que se tiene
desde la cabina de la aeronave emulada (dentro de las
tolerancias permitidas) cuando se selecciona la correcta
velocidad, en configuracion de aterrizaje, en la correcta altura
sobre la zona de contacto y con una visibilidad determinada

Esta prueba tiene por finalidad
demostrar la exactitud de la
modelacion del rango visual
(RVR), de la senda de planeo
(glide-slope) y del localizador
(localizer), en una configuracién
determinada de peso y velocidad
para una envolvente de
aproximacion y aterrizaje.

81

ED 2/ ENE 2026




DAN 60

6

El Simulador debe proporcionar la informacion visual
suficiente para evaluar la percepcion de un desplazamiento
vertical, (sensacién de profundidad), durante un aterrizaje o
durante un despegue, que incluya:
Superficie en pistas de despegue (runways), calles de rodaje
y carreteo (taxiways) y loza (ramp).
Caracteristicas propias del terreno.

6.k

El Simulador debe entregar una representacion precisa del
entorno visual relativo a la actitud del Simulador

La actitud demostrada en el
sistema visual versus la actitud del
Simulador es una comparacion del
horizonte en sus ejes roll y pitch,
tal como se despliegan en la
escena visual, comparados con lo
que se observa en el indicador de
actitud.

6.1

El Simulador debe disponer de una manera rapida para
confirmar el color, el RVR, el foco y la intensidad del sistema
visual.

A fin de demostrar el debido cumplimiento, se requiere de un
SOC.

El Simulador debe ser capaz de generar al menos 10 niveles
de ocultamiento en su sistema visual.

6.n

Escenas nocturnas. Cuando se use en actividades de
instruccién, evaluacibn o examenes bajo condiciones
nocturnas, el Simulador debe presentar escenas visuales con
el suficiente contenido tal que permita reconocer el
aeropuerto, el terreno circundante y las instalaciones dentro
de éste. El contenido de la escena debe permitir al piloto
efectuar un aterrizaje visual exitoso. La escena debe incluir
un horizonte definido y las marcas tipicas culturales del
terreno, tales como campos, caminos, masas significativas
de agua y superficies iluminadas por el rango de alcance de
las luces de aterrizaje de la aeronave.

6.0

Escenas crepusculares o de amanecer. Cuando se use en
actividades de instruccion, evaluacion o exdmenes bajo
condiciones de iluminacién crepuscular o amanecer, el
Simulador debe presentar escenas visuales con el suficiente
contenido tal que permita reconocer el aeropuerto, el terreno
circundante y las instalaciones dentro de éste. El contenido
de la escena debe permitir al piloto efectuar un aterrizaje
visual exitoso. Las escenas crepusculares o de amanecer
deben contener como minimo una presentacion lo mas
completa de los colores en ambientes de visibilidad reducida,
representacion de superficies con una buena informacion de
texturas que incluya objetos con iluminacion propia, tales
como redes de carreteras y caminos, iluminacion de la loza
(ramp), y sefialética propia del aeropuerto, suficientes para
efectuar una aproximacion visual, aterrizaje y movimiento de
carreteo dentro del aeropuerto. La escena debe incluir un
horizonte definido y las marcas tipicas culturales del terreno,
tales como campos, caminos, masas significativas de agua 'y
superficies iluminadas por el rango de alcance de las luces
de aterrizaje de la aeronave. Si estd disponible, una
iluminacién direccional desde el horizonte, esta debe tener
una orientacion correcta y ser consistente con los efectos de
luz y sombra de la escena presentada. En total el contenido
de las escenas nocturnas o crepusculares deben ser
comparables en detalle a aquella producida por 10.000
puntos texturados de superficie y 15.000 puntos luminosos
con una capacidad del sistema de desplegar 16 objetos
simultaneos en movimiento.

A fin de demostrar el debido cumplimiento, se requiere de un
SOC.
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6.p

Escenas diurnas. Cuando se use en actividades de
instruccién evaluacion o examenes bajo condiciones de luz
diurna, el Simulador debe presentar escenas visuales con el
suficiente contenido tal que permita reconocer el aeropuerto,
el terreno circundante y las instalaciones dentro de éste. El
contenido de la escena debe permitir al piloto efectuar un
aterrizaje visual exitoso. Cualquier iluminacién ambiental no
debe interferir destructivamente con la escena visual
desplegada. En total el contenido de las escenas diurnas
debe ser comparables en detalle a aquella producida por
10.000 puntos texturados de superficie y 6.000 puntos
luminosos con una capacidad del sistema de desplegar 16
objetos simultineos en movimiento. La escena visual
desplegada debe estar libre de elementos distractivos o
discontinuidades  (quantization) o efectos visuales
perturbadores mientras el Simulador esté en movimiento.

A fin de demostrar el debido cumplimiento, se requiere de un
SOC.

6.9

El Simulador debe proporcionar escenas Vvisuales
operacionales que contengan relaciones fisicas conocidas
que causen ilusiones Opticas a los pilotos durante un
aterrizaje.

Por ejemplo: Pistas cortas,
aproximaciones sobre agua, pistas
con éangulos de inclinacién
positivos 0 negativos, elevacion
del terreno durante la trayectoria
de aterrizaje y caracteristicas
topograficas particulares.

6.r

El Simulador debera tener representaciones climatoldgicas
especiales de, lluvia ligera, moderada y fuerte en las
cercanias de una tormenta durante un despegue y durante
un aterrizaje. Estas representaciones son aceptables a una
altitud en y bajo los 2.000 pies (610 mts) sobre la superficie
del aeropuerto y en un entorno de hasta 10 millas (16 Km) de
éste.

6.s

El simulador debe tener la capacidad de representar escenas
visuales de pista cubierta de agua y nieve, incluyendo la
reflexion de luces sobre la pista para la condicion de pista
mojada, luces parcialmente oscurecidas por condiciones de
nieve u otros efectos alternativos adecuados.

6.t

El simulador debe representar todas las luces del aeropuerto
de una manera realista en cuanto a su colorido y
direccionalidad

Loa siguientes efectos climatolégicos segun se despliegan
en el sistema visual, deberan ser replicados en la estacion
del instructor segun corresponda:

Multiples capas de nubes con ajuste del nivel base y nivel
superior, cielos cubiertos y tempestades;

Activacion y desactivacion de tormentas;

Visibilidad y rango visual (RVR), incluyendo efecto neblina
(fog) y neblina parcial (patchy fog);

Efecto de las luces externas de la aeronave;

Efectos de las luces del aeropuerto (incluyendo intensidades
variables y efecto de la neblina);

Contaminantes de superficie (incluyendo el efecto del viento);
Efecto de las precipitaciones (lluvia, granizo, nieve);

Efecto sobre la velocidad al volar dentro de nubes y
Cambios en la visibilidad al entrar o salir de una nube.

El efecto de la tormenta es menor,
discontinuo 'y con nubosidad
irregular bajo una capa de nubes
definida.

Los modelos atmosféricos deben
incorporar efectos representativos
de estelas turbulentas y corrientes
de aire de ladera de montafia
segln sea requerido para mejorar
el entrenamiento UPRT.

La modelacién de corrientes de
aire de ladera debe incorporar
corrientes de aire ascendente,
descendente y transversal que
puedan encontrarse en una onda
de ladera y para condiciones de
viento rotatorio.
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6.v

El simulador debe entregar efectos visuales para las
siguientes condiciones:

Postes de luz

Luces de borde de pista segun corresponda y

Resplandor asociado a las luces de aproximacion en baja
visibilidad, antes de que tales luces sean distinguibles.

Los efectos visuales para las luces
de postes y para las luces de
borde de pista son para el
propo6sito de entregar una
percepcion adicional de
profundidad para la ejecucion de
las tareas de entrenamiento
durante el despegue, el aterrizaje
y el carreteo. La modelacion
tridimensional de los postes
actuales y de sus anclajes no es
necesaria.

Sistema de sonido

El Simulador debe representar aquellos sonidos de la cabina
que resulten de las acciones del piloto, de tal forma que
correspondan a aquellas que ocurran en la aeronave
emulada

7.b

El control de volumen debe tener una indicaciéon que indique
el nivel del sonido que se use para efectos de satisfacer los
requerimientos de calificacion.

Para simuladores nivel D, esta
indicacion debera estar disponible
de manera legible para el
instructor en o sobre el I0S y
debera corresponder al ajuste del
nivel de sonido requerido para
satisfacer los requisitos
establecidos para los test objetivos
segun se describe en la Tabla A2A
de este Apéndice.

Para los otros niveles de
simuladores, esta indicacién de
nivel de sonido correspondera al
nivel de sonido usado durante la
evaluacion inicial del simulador.

7.c

El Simulador debe simular de manera precisa los sonidos de
precipitaciones, limpiaparabrisas, u otros sonidos
perceptibles por el piloto durante operaciones normales y
anormales, incluido el sonido de un aterrizaje catastréfico
(crash) cuando el Simulador es aterrizado bajo condiciones
inusuales de actitud o por sobre las limitaciones estructurales
del tren de aterrizaje por sobre del peso maximo de
aterrizaje, sonidos de los motores en condiciones normales,
sonidos de los reversores y los sonidos que producen los
flap, los spoilers y el tren de aterrizaje al retraerse o al
extenderse.

Los sonidos deben estar representados en su
direccionalidad.

Se requiere de un SOC.

Para simuladores calificados para
tareas completas de
entrenamiento en condiciones de
Stall, los sonidos asociados al
Buffet de Stall deben ser emulados
si son significativos en la aeronave
real.

7d

El Simulador debe entregar sonidos y ruidos de la cabina de
manera realista en amplitud y frecuencia. El comportamiento
del Simulador debe ser grabado y comparado en amplitud y
frecuencia con los mismos sonidos generados y grabados en
la cabina de la aeronave emulada, siendo éstos incorporados
ala GTA.
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TABLA A1B i TAREAS AUTORIZADAS VERSUS NIVEL DEL SIMULADOR

Tabla A1B i Tareas autorizadas versus nivel del Simulador N|_v_el d_e, Informacion
Calificacion
ftem | Requisitos Subjetivos de Calificacion AlB]c]|D Notas
1.- Procedimientos de pre vuelo
la Inspeccién de pre-vuelo (solo para la cabina) X | X | X | X
1.b Partidas de motores X | X| X | X
1l.c Carreteo y rodaje en pista (Taxiing) R| X | X
1d Pruebas previas al despegue (Take-off) X | X| X | X
2.- Fase de despegue y salida
2.a Despegue normal y con viento cruzado R| X | X
2.b Despegue por instrumentos X | X| X | X
2.c Falla de motor durante el despegue A|lX| X | X
2d Despegue abortado (Rejected takeoff) X | X | X | X
2.e Procedimientos de salida (Departures) X | X | X | X
3.- Maniobras durante el vuelo
3.a Virajes escarpados X | X| X | X
3.b Maniobras con alto angulo de ataque
3.b.1 | Aproximacion al Stall X | X | X X
3.b.2 | Stall completo Maniobras de Stall con angulos de
X | X | ataque por sobre lo establecido por
el sistema de alarma de Stall.
3.c Falla de motor en aeronave multimotor X | X| X | X
3.d Falla de motor en aeronave monomotor X | X| X | X
Caracteristicas especificas de vuelo incorporadas en el
3.e programa de instruccion de vuelo aprobado al | A |A| A | A
usuario/operador por el DSO
Considerar para una envolvente de
3.f Recuperacion de la aeronave desde actitudes no usuales X | X | X | X | vuelo permitida por la data de
simulacion aplicable y aprobada
Maniobras de entrenamiento UPRT
dentro de la envolvente vélida del
SVA, disefiada para actitudes pitch
3.9 Entrenamiento UPRT X | X | superiores a los 25° nariz arriba,
10° nariz abajo y para angulos de
inclinacion alar (bank) superiores a
los 45°
4.- Procedimientos instrumentales
4.a Procedimientos FMS y estandar de entradas y salidas X | X | X | X
4.b Holding X | X X | X
4.c Instrumental de precision
Por ejemplo: Con Piloto
» . Automatico, Manual (asistido por
4.c.1 | Operacion con todos los motores operativos X | X | X X | Director de vuelo), Manual (Raw
Data)
Por ejemplo: Manual (asistido por
., . . Director de vuelo), Manual (Raw
4.c.2 | Operacion con un motor inoperativo X | X | X X Data)
Por ejemplo: NDB, VOR,
4.d Aproximaciones instrumentales de no-precision X | X | X | X | VOR/DME, VOR/TAC, RNAY,
LOC, LOC/BC, ADF y SDF
4.e Aproxi maciones fAcirculandoo | X |X| X | X g:peczﬁgglere de autorizacion
4.f Aproximaciones frustradas (Missed Approach)
4.£1 | Normal X | X | X X
4.f£.2 | Con un motor inoperativo X[ X] X | X
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5.- Aproximaciones y Aterrizajes

5.a Aproximaciones y aterrizajes normales y con viento cruzado R | X X
5.b Aterr_iz_c’f\je desde una aproximacion de precision y de no- R x | x
precision
Aproximacion y Aterrizaje con falla de motor simulada
5.c 8 R| X | X
(aeronave multimotor)
5.d Aterrizaje desde un procedin R| X | X
5.e Aterrizaje abortado (Rejected landing) X | X X | X
5. Ate[rizaje sin Flaps o con configuracion de Flaps no- R x | x
estandar
6.- Procedimientos Normales y No-normales (abnormal)
6.a De motor (incluyendo apagado y re-encendido) X | X | X | X
6.b Sistema de combustible X | X | X X
6.c Sistema Eléctrico X | X| X | X
6.d Sistema Hidraulico X | X| X | X
6.e Sistema de Presurizacién y Aire Acondicionado X | X| X | X
6.f Sistema de deteccion y extincion de fuego X | X| X | X
6.9 Sistemas de navegacion y avidnica X | X| X | X
6.h Sistemas de Control automético del vuelo, de vuelo x x| x| x
) electrénico y subsistemas relacionados
6.i Sistemas de Control de vuelo X | X| X | X
6.j Sistemas de antihielo y deshielo X | X | X | X
6.k E_quipamientos de emergencia de la aeronave y de la x | x| x | x
tripulacion.
7.- Procedimientos de emergencia
7.a Descenso de emergencia (a maxima razon) X | X| X | X
7.b Control y extincién en vuelo de fuego y humo X | X | X | X
7.c Descompresion rapida X | X | X | X
7d Evacuacion de emergencia X | X | X | X
8.- Procedimientos Post Vuelo
8.a Procedimientos post-aterrizaje X | X| X | X
8.b Freno de estacionamiento (parking brake) y aseguramiento X | X| X | X
8.c Carros de apoyo terrestre (eléctrico, aire, etc.) X | X| X | X
iAO, i ndi ca gue t odos | os Si st emas, tareas y

corresponden a los instalados en la aeronave emulada y estos estan representados en el

Simulador y funcionan adecuadamente.

ARO, indica que esta tarea

i X0, indica que el si mul

de calificacion.
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TABLA A1C 7 TAREAS AUTORIZADAS VERSUS NIVEL DEL SIMULADOR

Tabla A1C 1 Tareas autorizadas versus nivel del Simulador N|_v_eI d.e, Informacion
Calificacion
ftem | Requerimientos de sistemas asociados al nivel de calificacion | A | B | C | D Notas

1.- Estacion del Instructor (I10S)

l.a | Interruptores de puesta en marcha X | X | X | X
Por ejemplo; Gross Weight (GW),

1.b | Condiciones iniciales de la aeronave (Aircraft Setup) X | X | X | X | CG, combustible a bordo (FW) y
sistemas.
Por ejemplo; seleccion, tipos de
superficies 'y rugosidad del
pavimento, control de la

1l.c Aeropuertos y pistas (Airports/Runways) X X X X | iluminacién del Aeropuerto y
pistas, seleccion de valores
prefijados, etc.
Por ejemplo; nubes, visibilidad,
rango visual (RVR), temperatura,

1.d | Control sobre el entorno (Environmental control) X | X | X | x |Viento (intensidad y direccion)
nieve, lluvia, granizo, windshear.
reldmpagos, etc.

le Fallas en los sistemas de la aeronave X | X | X | X

1.f Bloqueo, pausas (Freezes) y reposicionamiento X | X | X | X

2.- Control de sonidos

2.a_ | Apagado/Encendido y control de volumen X | x [ x| x]

3.- Sistemas de movimiento (motion) y Control Loading

3.a | Apagado/Encendido y parada de emergencia X | x| x| x|

4.- Estacion y asiento del observador

42 Debera poder ser gjustado en posicion y poseer cinturones x| x| x| x

de seguridad positiva.

Nota: La Cartilla de Verificacion de estandares es la CVE1-A y se encuentra en el Apéndice L.
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ADJUNTO 2
TEST OBJETIVOS O DE VALIDACION APLICABLES A LOS SVA

Tabla de contenidos:

1
2
3
4.
5
6
7
8

10.
11.
12.
13.
14.
15.
16.
17.

Introduccion

Requerimientos de pruebas (test) i Tabla A2Afi Test Obj eti voso
General

Control Dindmico (Dynamic Control Loading)

Efecto Tierra (Ground Effect)

Sistema de movimiento (Motion System)

Sistema de sonidos (Sound System)

Informacion adicional para la calificacion de Simuladores de vuelo correspondientes a
nuevos modelos de aeronaves 0 modelos derivados.

Data de validacion i Simulador de ingenieria

[Reservado]

Tolerancias aplicables a los resultados de los test

Carta de validacion de la data (Validation Data Roadmap)

Guia para la aceptaciéon de data de motores alternativos

Guia para la aceptacién de avidnica alternativa (Computadoras de vuelo y controles)
Pruebas de ATransport Delaybo

Evaluaciones recurrentes 1 Presentacion de la data de validacion

Fuentes alternativas de data, procedimientos e instrumentacion: Solo para simuladores
niveles Ay B
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Pruebas Objetivas o de validacion
1. Introduccion

a) Para los propoésitos de este Adjunto, Las condiciones especificadas en la columna
ACondi ci ones dabla A2A delestedApé&hdice $om definidas como sigue:

1) Entierra (Ground) -, independiente de la configuracién de la aeronave.

2) Despegue (Take-off)- Tren de aterrizaje extendido con los flpas/slats en cualquier
posicion certificada para el despegue.

3) Primer segmento del ascenso (First Segment Climb) I Tren de aterrizaje extendido
con los flaps/slats en cualquier posicion certificada para el despegue (normalmente
bajo los 50 pies AGL).

4) Segundo segmento del ascenso (Second Segment Climb) - Tren retraido con los
flaps/slats en cualquier posicién certificada para el despegue (normalmente entre
50y 400 pies AGL).

5) Limpio (Clean) i Flap/Slats y tren de aterrizaje retraidos.
6) Crucero (Cruise) i Configuracion limpia a velocidad y altura de crucero.

7) Aproximacion al aterrizaje (Approach) i Tren de aterrizaje extendido o retraido con
los flaps/slats en cualquier posicibn normal recomendada para la fase de
aproximacion por el fabricante de la aeronave.

8) Aterrizaje (Landing) - Tren de aterrizaje extendido con los flpas/slats en cualquier
posicion certificada para el aterrizaje.

b) Para efectos de ordeny con el propdsito de evitar confusiones, el formato de numeracion
para los test objetivos correspondientes a los simuladores de vuelo (Apéndice A, Adjunto
2, Tabla A2A) y la correspondiente para los Entrenadores de procedimientos de vuelo
(Apéndice B, Adjunto 2, Tabla B2A) son idénticos. Puesto que algunos test exigidos para
un Simulador de vuelo pueden no ser exigibles para un Entrenador de procedimientos
de vuelo y viceversa, aquellos test que no correspondan serdn marcados en esa
ubicacion como [Reservado].

c) Se aconseja al |l ector revisar | os manual es
Handbooko, vol Yoamenes 1 y 2, p u bSloicci aed oysd , p oLro nl
UKylaAC?25-7 AFlight Test Guide fGQareg@gervyi Aii cplt aoea
AC23-8 AFlight Test Guide for Certification of
los procesos de certificacion de tipo y pruebas asociadas, la documentacion
correspondiente, emitida por la Autoridad del pais de disefio de la aeronave simulada.

d) Si se consideran vientos relevantes en la data objetiva, el vector de direccion e
intensidad del viento deberd estar claramente anotado como parte de la data
presentada, expresada en terminologia convencional y en relacién a la pista que esta
siendo usada para el desarrollo de la prueba objetiva.
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2. Requerimientos para los test

a) Los requerimientos de calificacion para los test tanto en tierra como en vuelo (ground &
flight), se encuentran en |l a Tabla A2A de est
o de Validaci - -no. Los resultados de estos t
automatizada y por computador, a menos que el DSO autorice para algunos test en
particular la presentacion de sus resultados en una forma alternativa. Si en un test se
requiere de alguna condicidn de operacién o de vuelo que no corresponda a la aeronave
simulada (por ejemplo, una aproximacion con un motor apagado para un avién
monomotor o el uso de reversores en una aeronave que no cuenta con estos
dispositivos), entonces ese test no debera ser considerado. Cada resultado debera ser
comparado contra la data de referencia mencionada en la seccion 60.200 y en este
Apéndice. Aunque se recomienda que los test sean efectuados de manera automéatica
por una computadora en todos los simuladores de vuelo y este requisito es obligatorio
para simuladores nivel C y D, también es aceptable efectuar estos test de manera
manual, mientras se cuente con un medio de registro de los correspondientes
pardmetros. Los resultados deberan ser registrados en un dispositivo de grabacion
aceptable para el DSO y deben incluir la designacion o nimero de identificacion del
simulador, fecha, hora, condiciones iniciales y todas aquellas variables dependientes,
convenientemente comparadas con la data de validacion. Los registros histéricos de las
variables seran necesarios a menos que se indique otra cosa en la Tabla A2A. todos los
resultados deberan ser marcados, de acuerdo a las tolerancias y unidades dadas.

b) La Tabla A2A en este Adjunto establece los resultados requeridos para cada test,
incluyendo los parametros, las tolerancias y las condiciones de vuelo para efectos de
validacién del simulador. Las tolerancias entregadas para los test listados son producto
de la inexactitud de los resultados de los test ejecutados en los simuladores
matematicos y en el proceso de obtencion de la data de referencia. Todas las tolerancias
entregadas en las siguientes Tablas son correspondientes con el desempefio del
simulador de vuelo. En el caso de que se para un mismo parametro existan dos tipos de
tolerancias (por ejemplo 10% de la altura o £ 5 pies), se usara la menos restrictiva a
menos que se indique otra cosa. En aquellos casos en que una tolerancia sea
presentada solo como un porcentaje, este porcentaje corresponde al maximo valor de
ese parametro, dentro de su rango normal de operacién, medido desde su posicion
neutra o cero, a menos que se indique de otra manera.

c) Algunos test incluidos en este Adjunto, deben ser justificados mediante una Declaracion
de Cumplimiento y Capacidad (SOC). En I a col
se indica este requerimiento.
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Cuando se use un criterio operacional o de ingenieria para evaluar la aplicaciéon de data
de vuelo aplicable a la validacion de un simulador de vuelo, se debera cautelar que tal
criterio no quede limitado a un solo parametro. Por ejemplo, un parametro que muestre
variaciones rapidas en su valor puede requerir interpolacién a fin de ajustar la data a
usarse. Con el propoésito de permitir una interpretaciéon completa, se deberan entregar
todos los pardmetros relevantes que estén relacionados con una maniobra o condicion
de vuelo en particular. Si por alguna razén no se puede igualar los resultados del
simulador con la data de la aeronave, a través de toda la extension de la grafica (curvas),
las diferencias deberan ser justificadas a través de la comparacion con otras variables
relacionadas para la condicién que se esta evaluando.

No es aceptable programar al SVA para que la modelacion matematica sea la correcta
solo en los puntos de validacion de los test. A menos que se indique otra cosa, los test
del simulador deben representar al comportamiento y cualidades de manejo de la
aeronave en los correspondientes pesos de operacion y centro de gravedad (CG) tipicos
en una operacion normal. Pruebas efectuadas con pesos o CG extremos son aceptables
solo si ellas fueron requeridas durante las pruebas de certificacion de tipo de la
aeronave. Los test que miden cualidades de manejo deben incluir la validacion de los
dispositivos de aumentacién (augmentation devices).

Cuando se comparen los parametros de un test, versus los correspondientes de la
aeronave, se debera incluir la data suficiente para verificar la correcta condicién de vuelo
de la aeronave y sus cambios de configuracion. Por ejemplo, para demostrar que una
fuerza de control se encuentra dentro de los pardmetros para un test de estabilidad
estética, la data debe mostrar la correcta velocidad, la potencia (empuje), aceleracion o
torque, altura, entradas de control, configuracién de la aeronave y toda otra informacién
(data) relevante propia de cada parametro que deba ser considerada. Si la comparacion
corresponde a la dinAmica de periodos breves, la aceleracién normal puede ser usada
para establecer la correspondencia con la aeronave, pero también se deben entregar la
velocidad, altura, sefiales de control, configuracibn de la aeronave y toda otra
informacion (data) relevante que deba ser considerada. Si la comparacion es la ocurrida
por los cambios dinamicos debidos al tren de aterrizaje, el pitch, la velocidad y la altura
pueden ser usados para establecer la correspondencia con la aeronave emulada, pero
se debera considerar también la posicion del tren de aterrizaje. Todos los valores de
velocidad deberan ser adecuadamente anotados (por ejemplo, indicada versus
calibrada). Ademas, las unidades usadas para comparar deberan ser consistentes entre
si (por ejemplo, pulgadas a pulgadas, pies a pies o metro a metro).

La GTA entregada por el operador debe describir claramente cuéles seran las
condiciones iniciales y la operatoria por cada test. Cada subsistema del simulador puede
ser probado independientemente, pero la prueba de todos los sistemas del simulador
en su conjunto es necesario para demostrar el debido cumplimiento con los estandares
establecidos en esta norma. Adicionalmente se debera entregar para cada test, un
procedimiento explicito y detallado de ejecucién manual.

Para simuladores que se hubieren calificado anteriormente, los test y sus
correspondientes tolerancias pueden ser usados en las evaluaciones recurrentes
siempre y cuando el operador hubiere presentado a la DSO una proposicion de revision
ala GMTA y ésta se hubiere aprobado.
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Los simuladores se evaltan y califican con un modelo de motor cuya data de vuelo es
proporcionada por el fabricante del motor. Para modelos alternativos de motor (ya sea
variaciones de los vuelos de prueba de los motores o provenientes de otros fabricantes),
se requerird de test adicionales correspondientes a estas alternativas. Este Adjunto
contiene instrucciones para el caso de usar motores alternativos.

Para aquellos simuladores de aeronaves controladas por computadoras (CCA) u otros
con sistemas de aumentacion, se requerira que la data sea presentada tanto en ley
normal (N), como en ley no-normal (NN) o Ley Directa (DL), tal como se indica en este
Adjunto. En aquellos casos que los resultados de los test sean independientes del tipo
de ley, se podra usar ya sea la data de la ley normal como los de la ley no-normal. Todos
los test en la Tabla A2A requiere que sus resultados sean entregados en ley Normal a

menos que se indique ot reas cdoes a oesn tleas tSoe cac ic-onn

designacion CCA. El DSO determinara cuales test corresponderan a la data de
simulacion presentada. Una vez efectuada esta determinacion, el DSO puede exigir que
algunos test especificos sean realizados con algun grado determinado de degradacion.
Cuando se requiera efectuar los test bajo la ley no-normal, la data debera considerar
uno o més estados no-normales, ademas de su Ultima aumentacion de controles. Sera
necesario cuando sea aplicable, que las datas de los vuelos de prueba sean registradas
en ley normal y ley no-normal para:
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Tabla A2A T Estandares Minimos de Calificacion (QPS) Test Objetivos para Simuladores

de Vuelo

Tabla A2A i Estandares Minimos de Calificacion (QPS) Test Objetivos para Simuladores de Vuelo Informacion
Test . Condicién de vael izl .
Tolerancia | Detalle de los test Simulador Observaciones
ftem |  Titulo Vuelo A[B|C]|D

Performance

la Taxi

lal Radio +3 pies (0.9 En tierra Registrar el radio de giro del X | X | X
minimo de m) o 20% tren principal y del de nariz.
giro del radio de Este test debera efectuarse

giro de la sin el uso de los frenos y con

aeronave el empuje minimo, excepto
para aeronaves gue requieran
de empuje asimétrico o del
uso de los frenos durante un
giro.

la.z2 Razon de +10% o En tierra Registrar un minimo de dos X | X | X
giro versus +2°/seg en la (2) velocidades, mayores que
angulo de la | razon de giro la velocidad minima de radio
rueda de de giro, con una separacion de
nariz (NWA) al menos 5 knots de velocidad

terrestre en condiciones
normales de carreteo

1b Despegue
Se debera demostrar para todas las posiciones cominmente usadas de flaps, en al menos los siguientes test:

1.b.3 Velocidad minima de despegue (Vmu)
1.b.4 Despegue normal
1.b.5 Falla de motor critico al despegue
1.b.6 Despegue con viento cruzado

1b.1 Aceleracién +1,5s0+5% | Despegue Se debe registrar el tiempo de X | X | X | X | Este test puede
en tierra. del tiempo y aceleracion y la distancia combinarse con los
Tiempo y +200 pies recorrida para un minimo del test 1.b.4 despegue
distancia (61 m)o 80% del tiempo entre el normal o con el

+5% de la momento en que se sueltan 1.b.7 despegue
distancia los frenos hasta que se abortado.
alcanza la velocidad de Los gréficos
rotacion de rotacion VR. obtenidos deben
Puede usarse la informacion ser coherentes en
preliminar de certificacion de las escalas usadas
la aeronave. por cada etapa de
la maniobra.

1.b.2 Velocidad +25% de la Despegue La falla del motor debe X | X | X | X | Sino se pudiere
minima de méaxima producirse dentro de +1 kts de efectuar el test de
control desviacion la velocidad de falla en el Vmcg, una
(Vmcg) en lateral de la avion. La disminucion del alternativa de
tierra usando | aeronave o empuje del motor debe ser el cumplimiento
solo los 15 pies (1,5 resultado de la modelacion aceptable es
controles m). matematica efectuada para la efectuar un test
aerodinamic | Adicionalme variante de motor aplicable al acotado durante la
os (de nte para simulador evaluado. Si el desaceleracion del
acuerdo al aquellos motor modelado no es el motor hasta Idle
estandar aviones con mismo que el usado durante entre las
aplicable de | sistemas de los vuelos de prueba del velocidades V1y
aeronavegab | control de fabricante del motor, entonces V1-10 kts,
ilidad) o test | vuelo se deberan efectuar test controlando a
alternativo reversible: adicionales con las mismas continuacion el
de baja +10% o0 5 1b condiciones iniciales, usando rumbo usando solo
velocidad (2,2 daN) de el empuje indicado en la data los controles
con un motor | la fuerza en de los vuelos de prueba, como aerodinamicos.
inoperativo, pardmetro de referencia.
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Tabla A2A i Estandares Minimos de Calificacion (QPS) Test Objetivos para Simuladores de Vuelo Informacion
Test . Condicion de N'VE| i) .
_ Tolerancia vuelo Detalle de los test Simulador Observaciones
Item Titulo A|B]|C
para los pedales La recuperacion se
demostrar del Rudder. deberia producir
las con el tren principal
caracteristic en tierra. A fin de
as de control asegurar de que se
en tierra. usen solo los
controles
aerodindmicos, se
debera desactivar el
control de la rueda
de nariz, o bien se
deberd mantener la
rueda de nariz sin
tocar tierra durante
ese lapso de
tiempo.

1.b.3 Velocidad +3 kts en la Despegue Se deben registrar datos X | X | X Vmu es definida
minima de velocidad y desde una velocidad 10 kts como la minima
control +1,5° del antes de la rotacion y al velocidad a la cual
(Vmu) o test | angulo pitch menos 5 segundos después la dltima pierna del
equivalente de producirse el despegue del tren deja el suelo.
para tren principal. Se debe registrar la
demostrar compresion del
las amortiguador del

caracteristic
as de control
en el aire
durante una
rotacién
anticipada.

tren de aterrizaje o
una sefal
equivalente de la
transicion
tierra/aire.

Si no es posible
efectuar un test
para Vmu, una
alternativa
aceptable como
vuelo de prueba es
efectuar una carrera
de despegue con
una elevada y
constante actitud
hasta que se
produzca el
despegue del tren
principal o un
despegue con
rotacion
adelantada.

Si cualquiera de
estas alternativas
es seleccionado, la
funcionalidad de
proteccion de
contacto en la cola,
si es que esta
disponible en la
aeronave, debera
estar activada.

94

ED 2/ ENE 2026




DAN 60

1.b.4 Despegue +3 kts en la Despegue Registrar el perfil de vuelo X | X | Este test puede ser

normal velocidad; desde que se sueltan los usado para la
+1,5° del frenos hasta al menos 200 pies demostracion  del
angulo pitch; (61 m) AGL. Si la aeronave test 1.b.1.
+1,5° del tiene mas de una configuracion Los gréaficos
angulo de de despegue certificada, se obtenidos deben ser
ataque; deberd usar una diferente coherentes en las
+20 pies (6 configuracién para cada peso. escalas usadas por
m) en la La data a considerar debera cada etapa de la
altura. ser para un despegue con un maniobra.
Adicionalme peso cercano al GW con un CG
nte para medio y para un peso minimo
aquellos con un CG desplazado hacia la
simuladores zona trasera, como se define
de en el Apéndice A de este
aeronaves Apéndice.
con sistemas
de control de
vuelo
reversibles:
+10% 0 £51b
(2,2 daN) de
la fuerza en
la columna
de control o
en la barra
de comando.

1.b.5 Falla de | £3 kts en la | Despegue Registrar el perfil del despegue X | X

motor critico | velocidad,; con un peso cercano al GW,

durante el | £1,5° del justo antes de que se produzca

despegue angulo pitch; la falla del motor hasta al
+1,5° del menos una altura de 200 pies
angulo  de (61 m) AGL. La velocidad a la
ataque; gue se produce la falla del
+20 pies (6 motor debe estar dentro de +3

m) en la
altura.

+3° en el
angulo de
heading;

+2° angulo
de
deslizamient
o (sideslip);
+2° angulo
roll
Adicionalme
nte para
aquellos
simuladores
de
aeronaves
con sistemas
de control de
vuelo
reversibles:
+10% 0 5 Ib
(2,2 daN) de
la fuerza en
la columna
de control o
en la barra
de comando;
+10% 0 +3 |b
(1,3 (daN) en

kts de la indicada en la data de
la aeronave.
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la fuerza
sobre el
volante y

+10% 0 5 Ib
(2,2 (daN) de
fuerza en los
pedales.

1.b.6

Despegue
con viento
cruzado

+3 kts en la
velocidad;
+1,5° del
angulo pitch;
+1,5° del
angulo de
ataque;

+20 pies (6
m) en la
altura.
+2°en el
angulo de
bank;
+3°enel
angulo de
heading;

+2° angulo
de
deslizamient
o (sideslip).
Para
pedales,
ruddery el
angulo
heading, se
debera tener
una
tendencia
correcta
durante el
desplazamie
nto en tierra
para
velocidades
inferiores a
los 40 kts.
Adicionalme
nte para
aquellos
simuladores
de
aeronaves
con sistemas
de control de
vuelo
reversibles:
+10% o0 +51b
(2,2 daN) de
la fuerza en
la columna
de control;
+10% 0 +3 Ib
(1,3 (daN)
en la fuerza
sobre el
volante y
+10% 0 +51b
(2,2 (daN)

Despegue

Registrar el perfil del
despegue, desde que se
sueltan los frenos hasta al
menos una altura de 200 pies
(61 m) AGL.

Este test requiere de data que
incluya informacién del perfil
del viento cruzado (expresado
como componentes del viento
en el eje longitudinal y cruzado)
de al menos un 60% del
méximo viento medido a una
altura de 33 ft (10 m) sobre la
pista activa.

X | X | Para aquellos SVA
en que no se
conozca el maximo
demostrado  para
despegue con
viento cruzado,
tomar contacto con
el DSO.
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de fuerza en
los pedales.
1.b.7 Despegue +5% del Despegue Registrar el tiempo y la X | X | Elsistema de
abortado tiempo o distancia desde que se sueltan frenado automatico
+1,5 seg. los frenos hasta la total (autobrakes) sera
+7,5% de la detencion. usado cuando sea
distancia o La velocidad de inicio del aplicable.
+250 pies frenado debe ser al menos el
(=76 m) 80% de la velocidad V1. La
aeronave debe estar cerca al
peso maximo de despegue
(GW).
Usar el maximo esfuerzo de
frenado ya sea en modo
automatico o modo manual.
Cuando no se disponga de la
demostracion de frenado
méaximo, una alternativa
aceptable es usar un frenado
de 80% y el uso de reversores
al maximo. Si es aplicable.
1.b.8 Falla +20% o Despegue La falla del motor debe X | X | Porrazones de
dindmicade | +2°/segde producirse dentro de los +3 kts seguridad
motor las razones de lo indicado en la data de la operacional, el
después del | angulares aeronave. Registrar que se vuelo de prueba de
despegue del fuselaje sueltan los controles a partir la aeronave debera
de los 5 seg. Antes y hasta al realizarse fuera del
menos 5 seg. después de la efecto suelo, a una
falla del motor o hasta que se altura segura, pero
alcancen los 30° de inclinacion con la aeronave
(Bank), lo que ocurra primero. configurada
La falla del motor puede apropiadamente y a
también ser una la velocidad
desaceleracion acotada hasta correcta.
idle.
Para aeronaves del tipo CCA,
efectuar test en condiciones
Normal y No-normal
l.c Ascenso (Climb)
lcl Ascenso +3 ktsdela | Configuracion | La data de vuelo de prueba de X | X
normal con velocidad; limpia la aeronave es preferible, sin
todos los +5% 0 £100 embargo, la data del Manual
motores fpm (0,5 de la aeronave es una
operativos m/seg) en la alternativa aceptable. Efectuar
razén de el registro a la velocidad
ascenso. nominal de ascenso y a la
mitad de la altura considerada
durante el ascenso. El
comportamiento de vuelo del
simulador debe ser registrado
en intervalos de al menos
cada 1.000 pies (300 m).
1l.c.2 Ascenso con | +3 kts de la 2nd segmento | La data de vuelo de prueba de X | X
un motor velocidad; del ascenso la aeronave es preferible, sin
inoperativo +5% 0 £100 embargo, la data del Manual
fpm (0,5 de la aeronave es una
m/seg) en la alternativa aceptable.
razon de Pruebas efectuadas
ascenso, considerando pesos, alturas o
pero no temperaturas en condiciones
inferior a los limites.
requisitos de El registro se debera hacer a
data de una velocidad de ascenso
performance nominal.
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dela El comportamiento de vuelo
aeronave. del simulador debe ser
registrado en intervalos de al
menos cada 1.000 pies (300
m).
1.c3 Ascenso en +10% del Configuracion | Registrar los resultados en un X | X
ruta con un tiempo; limpia. segmento de al menos 5.000
motor +10% de la pies (1550 m).
inoperativo distancia; Se puede usar ya sea la data
+10% del de vuelos de prueba o la del
combustible Manual de vuelo de la
usado. aeronave
lc4 Aproximacié | 3 ktsdela | Aproximacion Registro de los resultados X | X | Elavion debera
n con un velocidad; considerando un peso cercano estar configurado
motor +5% 0 +100 al GW, segun se define en el con todos sus
inoperativo fpm (0,5 Apéndice A de esta Norma. sistemas de
en m/seg) en la Se puede usar ya sea la data antihielo y deshielo
condiciones razén de de vuelos de prueba o la del operando
de hielo (si ascenso, Manual de vuelo de la normalmente, con
este tipo de pero no aeronave. el tren de aterrizaje
operacién inferior a los El comportamiento de vuelo retraido y con los
esta requisitos de del simulador debe ser flaps en condicion
permitido) data de registrado en intervalos de al de @Agoundd
performance menos cada 1.000 pies (300 Todas las
de la m). consideraciones
aeronave. responsables de
formacion de hielo
deberéan ser
aplicadas, de
acuerdo con la
certificacion o
autorizacion de
operacion para
aproximaciones en
condiciones de
formacion de hielo
para la aeronave.
1.d Crucero/Descenso
1d1 Aceleracion +5% del Crucero Registrar los resultados para X | X
anivel de tiempo incrementos minimos de
vuelo velocidad de 50 kts usando el
méaximo continuo de empuje o
su equivalente.
1.d.2 Desaceleraci | £5% del Crucero Registrar los resultados para X | X
on a nivel de | tiempo decrementos minimos de
vuelo velocidad de 50 kts usando el
empuje minimo (idle).
Para aeronaves con un rango
acotado de velocidad de
operacion, el cambio en la
velocidad puede reducirse a
un 80% del cambio en la
velocidad de operacién.
1.d.3 Performance | +0,05 EPR o | Crucero Para efectos de demostrar el X X
de vuelo +3% de N1, flujo de combustible es
crucero 0 +5% del aceptable una Unica medicion
Torque +5% instantanea o un minimo de
del flujo de dos tomas instantaneas con
combustible un lapso de al menos 3
minutos en un régimen de
vuelo estable.
1.d.4 Descenso en | 3 ktsen la Configuracion | Efectuar el registro del X | X
ralenti (Idle) | velocidad, limpia descenso estabilizado en
+5% o0 £200 condiciones de potencia
ft/min (1,0 ralenti con una velocidad
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m/s) en la normal de descenso a media
razon de altura.
descenso El comportamiento del
simulador deberd medirse
durante un intervalo de al
menos 1000 pies (300 m)
1.d.5 Descenso en | 5 kts en la N/A El comportamiento del X | X | X | X | Eldescenso
emergencia | velocidad, simulador debera medirse estabilizado deberia
+5% o 300 durante un intervalo de al efectuarse con los
ft/min (1,5 menos 3000 pies (900 m) fispeedbr ak
m/s) en la desplegados si es
razén de aplicable, a media
descenso. alturay cerca de la
velocidad maxima
de operacién Vmo o
de acuerdo con los
procedimientos
aplicables en
descensos de
emergencia.
le Detencion
lel Tiempo y +1,5s0 Aterrizaje Registrar el tiempo y la
distancia de | +5% del distancia recorrida para al
detencién tiempo. menos el 80% del tiempo total
usando Para una desde el momento del toque
frenos distancia de pista hasta la detencién
manuales hasta 4.000 total.
(pedal) y sin | pies (1220 La data deberéa considerarse
el uso de m): para un peso de aterrizaje,
reversores +200 pies medio y cercano al maximo
sobre una (61m)o para el tipo de frenado.
pista seca +10%, lo que Se deberé considerar la data
sea menor. correspondiente al sistema de
Para presion de los frenos y
distancias posici-n de | o¢g
superiores a spoilerso (incl
4.000 pies: método de despliegue, si es
+5% de la gue se usan).
distancia. Se podra usar data de
ingenieria para las
condiciones de peso medio.
le2 Tiempo y +1,5s0 Aterrizaje Registrar el tiempo y la
distancia de | +5% del distancia recorrida para al
detencion, tiempoy lo menos el 80% del tiempo total
usando menor que desde el momento en que se
reversores, resulte en la inicia el uso de los reversores
sin uso de entre £10% hasta que se produce la
pedales y 0 £200 pies minima velocidad de
sobre una (61 m) operacion de los reversores.
pista seca La data debera considerarse
para un peso de aterrizaje,
medio y cercano al maximo
para el tipo de frenado.
Deberé considerarse la data
de | a posici-n
spoilerso (incl
método de despliegue, si es
que se usan).
Se podra usar data de
ingenieria para las
condiciones de peso medio
l.e3 Tiempo y +10% de la Aterrizaje En este caso usar ya sea la
distancia de | distancia o data de los vuelos de prueba o
detencion +200 pies la data en el Manual de la
usando (61 m) aeronave emitido por el
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frenos fabricante de la aeronave si
manuales ella estuviese disponible.
(pedal) y sin La data de ingenieria para
el uso de tiempo de detencién y
reversores distancia recorrida, basada en
sobre una los datos obtenidos para pista
pista seca, modificada para el caso
hdameda. de pista contaminada y
coeficientes distintos de
frenado son también una
alternativa aceptable.
led Tiempo y +10% de la Aterrizaje En este caso usar ya sea la X | X
distancia de | distancia o data de los vuelos de prueba o
detencién +200 pies la data en el Manual de la
usando (61 m) aeronave emitido por el
frenos fabricante de la aeronave si
manuales ella estuviese disponible.
(pedal) y sin La data de ingenieria para
el uso de tiempo de detencién y
reversores distancia recorrida, basada en
sobre una los datos obtenidos para pista
pista con seca, modificada para el caso
hielo. de pista contaminada y
coeficientes distintos de
frenado son también una
alternativa aceptable.
1f Motores
1f1 Aceleracién +10% Tio Aproximacion La respuesta total es el X | X | X | X | Verel Apéndice A
+0,25sy o aterrizaje cambio incremental en los de esta DAN parta
+10% Tto parametros criticos del motor, la definicion de Tiy
+0,25s desde la posicién de potencia Tt
Idle a la posicién de potencia
fi G-aroundo .
1f£2 Desaceleraci | £10% Tio En tierra La respuesta total es el X | X | X | X | Verel Apéndice A
on +0,25sy cambio incremental en los de esta DAN parta
+10% Tto parametros criticos del motor, la definicion de Tiy
+0,25s desde la posicién de potencia Tt
Idle a la posicién de potencia
iGaroundo.
2 Cualidades de manejo

Nota 1: Las pruebas de posicion versus fuerza no es aplicable si las fuerzas son generadas solamente por el uso del hardware

de avién en el SVA.

Nota 2: La posicion de los controles de Roll, Pitch y Yaw versus la fuerza debe ser medida directamente en el control. Un

método alternativo en lugar de accesorios externos en los controles seria instalar directamente en el SVA instrumentacién de

grabacion y medicién. La data de fuerza y posicion de esta instrumentacion debe ser directamente grabada y comparada con

la data de la aeronave. Siempre que la instrumentacion fuese verificada mediante el uso de equipamiento de medicién externa

durante las pruebas de control estéatico, o por otro medio equivalente y que tal evidencia haya satisfactoriamente comparada
y se hubiere incluido en la GMTA, entonces tal instrumentacion puede ser usada durante las evaluaciones iniciales y

recurrentes para la medicion de todas las pruebas de control requeridas. La verificacion de esta instrumentacion mediante el

uso de equipamiento de medici-n externo deber8 ser repet

reparaciones mayores. Tal instalacién permanente podra ser usada sin que se pierda tiempo en la instalacién de accesorios
de medicién externos. Las pruebas de control estatico y dinamico deberan ser realizadas con las mismas presiones de impacto

y sensaciones que la de data de validacién segun sea aplicable.

Nota 3: Las pruebas del sistema de control estatico para el conjunto de controles del segundo tripulante, es requerido

solamente si ambos conjuntos de controles no estdn mecanicamente interconectados en el SVA. Para justificar lo anterior se

requerir8 de un fARational eo desde el njuptodedaeeaglioara anims lddas. Silast
controles estan mecanicamente interconectados, entonces un solo conjunto de pruebas es suficiente.

2.a Pruebas de control estéatico

2.a.l.a | Posiciondel | £21b (0,9 En tierra Efectuar el registro para un X | X | X | X | Los resultados de
control de daN) al inicio desplazamiento completo e estos test deberan
fipitchaqdel ininterrumpido de la barra de ser validados
versus la desplazamie control de pitch mediante los
fuerzay nto +10% o resultados (cuando
calibracion +51b (2,2 sea posible) de los
de la daN) de la resultados
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posicion de fuerza obtenidos en los
la superficie | aplicaday vuelos de prueba
de control. +2° de tales como los de
desplazamie estabilidad estatica
nto del longitudinal o los de
elevador stall.
2.a.1.b | Reservado
2.a.2.a | Posiciondel | £21b (0,9 En tierra Efectuar el registro para un Los resultados de
c o ntRooll| daN) al inicio desplazamiento completo e estos test deberan
(volante) del ininterrumpido de la volante de ser validados
versus la desplazamie control de roll mediante los
fuerzay nto, +10% o resultados (cuando
calibracion +31b (1,3 sea posible) de los
dela daN) de la resultados
posicién de fuerza obtenidos en los
la superficie | aplicada, £2° vuelos de prueba
de control de tales como los
desplazamie datos de trim para
nto del la condicién de un
angulo del motor inoperativo o
alerén, £3° de deslizamiento
de sostenido.
desplazamie
nto del
angulo del
spoiler.
2.a.2.b | Reservado
2.a.3.a | Posiciondel | £51b (2,2 En tierra Efectuar el registro para un Los resultados de
pedal de daN) al inicio desplazamiento completo e estos test deberan
Rudder del ininterrumpido de los pedales ser validados
versus la desplazamie mediante los
fuerzay nto, resultados (cuando
calibracion +10% 0 +51b sea posible) de los
de la (2,2 daN) de resultados
posicion del la fuerza obtenidos en los
i Rudd e r| aplicada, £2° vuelos de prueba
de tales como los
desplazamie datos de trim para
nto del la condicién de un
angulo del motor inoperativo o
rudder. de deslizamiento
sostenido.
2.a.3.b | Reservado
2.a4 Calibracion +21b (0,9 En tierra Efectuar el registro para un
dela daN) al inicio desplazamiento completo e
posicion y del ininterrumpido del controlador
fuerza sobre | desplazamie de la rueda de nariz (Thiller)
el nto, £10% o
controlador +31b (1,3
de la rueda daN) de la
de nariz fuerza
aplicada, +2°
de
desplazamie
nto del
angulo de la
rueda de
nariz.
2.a5 Calibracion +2° del En tierra Efectuar el registro para un
del manejo a | &ngulo de la desplazamiento completo e
través de los | rueda de ininterrumpido de los pedales.
pedales de nariz
fRudder
2.a.6 Indicador de | +£0,5° del En tierra El propdsito de este
i Pitch | angulotrim test es comparar al
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versus la medido en la Simulador de vuelo
calibracion superficie de con la data de

de la control de disefio o

posicion de fAiPitchd equivalente del

la superficie SVA.

de control.

2.a7 Razoén de +10% de los | En tierra. En tierra, el fl X X | Para aeronaves con
desplazamie | (°/seg) del Aproximacién. | ser medido usando el control control CCA, se
nto del ATri m H primari o de @At deberan usar las
iPitchdg*0,1segdel en condiciones condiciones de
Rate). ATri m H ar o u meddébera efectuar vuelo

usando el piloto automéatico o representativas.
con el control primario de
Aitri mo del pildd

2.a.8 Alineacion Para el caso | En tierra Se requiere que se registren X | X | La data proveniente
de las de igualar simultaneamente todos los de vuelos de
palancas de | parametros motores. prueba o de bancos
los de motor: Las tolerancias aplican en de prueba de
aceleradores | +5° del relacion a la data de la ingenieria es
, versus los angulo de aeronave. aceptable, siempre
pardmetros las palancas Para aeronaves con y cuando se use el
de motor de los posiciones fijas en la palanca controlador correcto
seleccionado | aceleradores de | os acel er ag de motor (tanto
s. Para el caso todas estas posiciones hardware como

de igualar deberan presentarse y como software).

marcas minimo una posicién entre las En el caso de
predetermin posiciones extremas. aeronaves con

adas en las Para aeronaves hélices, si

palancas se deberan presentar usualmente tienen
(detents): mediciones en las posiciones control sobre ella
+3% de N1, extremas y al menos tres APropell er
0 +0,3 de puntos intermedios. | ever o, t a
EPR, 0 +3% debera ser medido.
del torque o Este test pueden
parametro ser una serie de
equivalente. fiSnapshots
Para

aeronaves

con

palancas

1lue no

tienen un

desplazamie

nto angular,

aplica una

tolerancia de

+0,8 pulgada

(x2cm.)

2.a9 Posicion del | +51b (2,2 En tierra Relacionar la presion del X | X | Los resultados
pedal de daN) o 10% sistema hidraulico respecto a obtenidos del
freno, versus | de la fuerza, la posicion del pedal en una computador del
la fuerza'y +150 psi (1,0 prueba estatica en tierra. simulador de vuelo
calibracion Mpa) o Se deberéan probar tanto el pueden ser usados
del sistema +10% de la pedal izquierdo como el para demostracion
de presion presion del derecho. de cumplimiento.
de frenos sistema de

frenos.

2.a.10 Calibracion +51b (2,2 En tierra 0 en El proposito de esta prueba X | X | Ladata de disefio
de la fuerza daN) 610% vuelo sirve para validar las fuerzas del fabricante de la
(sies de la fuerza transientes en la aeronave puede ser
aplicable) sobre la barra/columna, resultantes de usada como data
para columna o Il a activaci - -n (¢ vélida si ello es
sistemas del | barra de Pusher o. aceptable para el
ti po g control Esta prueba puede efectuarse DSO.

Pusher g en tierra hasta la simulacion
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de la activacion del sistema de
proteccion de Stall de tal

forma que la respuesta
generada por el
sea representativa de una
condicion en vuelo.

Los requerimientos
de los test pueden
satisfacerse a
través de las
pruebas de
validacién de fuerza
en la columna en
conjunto con el test
de validacion del
Stall (2.c.8.a)

Este test es
requisito solo para
SVA calificados
para efectuar tareas
de entrenamiento
completo de Stall.

2.b Pruebas de Control Dinamico
Los test 2.b.1; 2.b.2 y 2.b.3 no son aplicables si la respuesta dinamica en el simulador de vuelo es generada solamente por
hardware de la aeronave. Los ajustes de potencia correspondientes al nivel de vuelo son requeridos a menos que se
especifigue otra cosa. Ver el Parrafo 4 de este Adjunto.
2b.1 Control de Para Despegue, La data debe mostrar un X| X |And corres
ipitchq sistemas Cruceroy desplazamiento normal del periodo secuencial
subamortigu | Aterrizaje control en ambas direcciones de un ciclo
ados: (aproximadamente 25% a 50% completo de
T(Po) £10% del desplazamiento o0 25% a oscilacion.
de Po 00,05 50% de la maxima deflexion Para una mayor
seg. fipitcho disponi informacién,
condiciones de vuelo con referirse al parrafo 4
T(Pi)£10% limitacion por envolvente de de este Adjunto.
de Pio0 0,05 proteccién de carga). Para sistemas
seg. Las tolerancias aplican sobre sobre amortiguados
los valores absolutos de cada y criticamente
T(P2)+30% periodo (considerados en amortiguados, ver
de P2 00,05 forma independiente). la figura A2B de
seg. este Apéndice para
una demostracion
T(Pn)£10*(n+ gréfica de la
1) % de Pno medicién de
0,05 seg. referencia.
T(An)£10%
de Amax
donde Amax
es la mayor
amplitud o
0,5 %.de la
excursion
total del
control (tope
a tope).
T(Ad) )£5%
de
Ad4=Banda
Residual o
+0,5% del
maximo
desplazamie
nto del
control=Ban
da residual.
+1
fifover sh
(el primero
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significativo
de ellos,
debe ser
coincidente).

Para
sistemas
estables no
se considera
Banda
Residual.

Nota 1: las
tolerancias

no aplican
para un
periodo o
amplitud
posterior al
ultimo
iOver sh
significativo.

Nota 2: Las
oscilaciones
dentro de la
Banda
Residual no
son
considerada
s
significativas
y no les
aplica
tolerancias.

Para
sistemas
sobremortig
uados
aplican las
siguientes
tolerancias:

T(Po) +10%

de Poo
+0,05 seg
2.b.2 Control de Igual que 2. Despegue, La data debe mostrar un X | X | Para una mayor
ARol I 6 | bl Cruceroy desplazamiento normal del informacién,
Aterrizaje control en ambas direcciones referirse al parrafo 4
(aproximadamente 25% a 50% de este Adjunto.
del desplazamiento o0 25% a Para sistemas
50% de la maxima deflexién sobre amortiguados
firoll 6 disponil y criticamente
condiciones de vuelo con amortiguados, ver
limitacion por envolvente de la figura A2B de
proteccion de carga). este Apéndice para
una demostracion
gréafica de la
medicion de
referencia.
2.b.3 Control de Igual que 2. Despegue, La data debe mostrar un X | X | Para una mayor
iYawo b.1 Cruceroy desplazamiento normal del informacién,
Aterrizaje control en ambas direcciones referirse al parrafo 4

(aproximadamente 25% a 50%

de este Adjunto.
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del desplazamiento 0 25% a
50% de la maxima deflexion).

Para sistemas
sobre amortiguados
y criticamente
amortiguados, ver
la figura A2B de
este Apéndice para
una demostracion

gréfica de la
medicion de
referencia.

2.b.4 Control de +0,15°/seg Aproximacion Las sefiales de entrada deben
iPitchgddelarazén o Aterrizaje ser correcciones menores
sefales de dApit tipicas a efectuar sobre una
pequefias la aeronave aproximacion ILS estabilizada,

0 £20% del sobre el curso usando un
valor fipitch rateo er
maximo de 2°/seg.
la razon de El test debera efectuarse en
fipitchd ambas direcciones entregando
aeronave, una curva que se inicia 5
durante el segundos antes del inicio de la
tiempo en aplicacion de la sefial de
que se control y hasta 5 segundos
efectta el después de iniciada esa sefial.
registro de la Si se usa un Unico test para
medicion. demostrar ambas direcciones,
se debera considerar desde
un tiempo de 5 segundos
previos al momento del
cambio de direccion del
control.
CCA: para este caso, se
deberé efectuar el test en
condicion de ley normal y no-
normal.

2.b5 Control de +0,15°/seg Aproximacion Las sefales de entrada deben
Roll por de larazon o Aterrizaje ser correcciones menores
sefales de Arol tipicas a efectuar sobre una
pequefias aeronave o aproximacion ILS estabilizada,

+20% del sobre el curso

valor rateo entre 0, §

méaximo de El test debera efectuarse en

la razén de solo una direccioén, sin

firol |l o embargo, con controles

aeronave, asimétricos el test debera

durante el efectuarse en ambas

tiempo en direcciones.

que se Si se usa un unico test para

efectta el demostrar ambas direcciones,

registro de la se debera considerar desde

medicion. un tiempo de 5 segundos
previos al momento del
cambio de direccion del
control.
CCA: para este caso, se
deberé efectuar el test en
condicion de ley normal y no-
normal.

2.b.6 Control de +0,15°/seg Aproximacion Las sefiales de entrada deben
Yaw por de larazoén o Aterrizaje ser correcciones menores
sefales de dAyaw tipicas a efectuar sobre una
pequefias la aeronave aproximacion ILS estabilizada,

0 +20% del sobre el curso
valor rateo entre 0, §
méaximo de
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la razon de El test debera efectuarse

ifyawo d ambas direcciones.

aeronave, El test deberéa entregar una

durante el curva que se inicia 5 segundos

tiempo en antes del inicio de la

que se aplicacién de la sefial de

efectla el control y hasta 5 segundos

registro de la después de iniciada esa sefial.

medicion. Si se usa un unico test para
demostrar ambas direcciones,
se debera considerar desde
un tiempo de 5 segundos
previos al momento del
cambio de direccion del
control.
CCA: para este caso, se
deberé efectuar el test en
condicion de ley normal y no-
normal.

2.c Pruebas de Control Longitudinal
Los ajustes de potencia seran los requeridos para el nivel de vuelo a menos que se especifique otra
cosa

2.cl Cambios +3 kts Aproximacion La potencia se debe cambiar X | X | X | X
dindmicos a | velocidad. desde la posicion requerida
causa de los durante una aproximacion
cambios en +100 ft (30 hasta la maxima potencia
la potencia m) altura. continua o la potencia

requeri da -paoan
+20% o Registrar la respuesta libre y
+1,5° angulo sin uso de los controles al
pitch menos 5 segundos antes de
iniciado el cambio de potencia,
hasta al menos 15 segundos
después de terminado el
cambio de potencia.
CCA: para este caso, se
deberé efectuar el test en
condicion de ley normal y no-
normal.

2.c.2 Dinamica a +3 kts Despegue, Registrar la respuesta libre y X[ X | X | X
causa de los | velocidad. durante la sin uso de los controles al
cambios en retraccion de menos 5 segundos antes de
los +100 ft (30 I os @f | ¢ iniciado el cambio de
ifl aps/| m)altura. Aproximacion | configuracién, hasta al menos

y aterrizaje 15 segundos después de
+20% o terminado el cambio de
+1,5° angulo configuracion.
pitch CCA: para este caso, se

deberé efectuar el test en
condicion de ley normal y no-
normal.

2.c3 Dinamica a +3 kts Crucero Registrar la respuesta libre y X | X | X | X
causa de los | velocidad. sin uso de los controles al
cambios en menos 5 segundos antes de
los +100 ft (30 iniciado el cambio de
fispoi | g m)altura. configuracion, hasta al menos
edbr ake 15 segundos después de

+20% o terminado el cambio de

+1,5° angulo configuracion.

pitch CCA: para este caso, se
deberé efectuar el test en
condicion de ley normal y no-
normal.

2.c4 Dinamica a +3 kts Despegue Registrar la respuesta libre y X | X | X | X
causa de los | velocidad. (retraccion). sin uso de los controles al
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cambios en Aproximacion menos 5 segundos antes de

la posicion +100 ft (30 (extension) iniciado el cambio de

del tren de m) altura. configuracion, hasta al menos

aterrizaje 15 segundos después de

il andi n20%o0 terminado el cambio de

gear o +1,5° angulo configuracion.

pitch CCA: para este caso, se

deberé efectuar el test en
condicion de ley normal y no-
normal.

2.c.5 Trim +0,5° del Crucero, Se puede usar un registro X | X
longitudinal estabilizador | Aproximacién histérico continuo o una serie

o del angulo | y Aterrizaje de instantaneas.

dela Nivelar las alas para un nivel

superficie de vuelo estable mediante el

del Atr control de empuije.

+1° angulo CCA: para este caso, se

del elevador. deberé efectuar el test en
condicion de ley normal y no-

+1° angulo normal.

pitch.

+5% del

empuje neto

o]

equivalente.

2.c.6 Estabilidad +51b (2,2 Crucero, Se puede usar un registro X | X
de la daN) o0 £10% | Aproximacion historico continuo o una serie
maniobrabili | de la fuerza | y Aterrizaje de instantaneas.
dad enel Registrar resultados para un
longitudinal controlador angulo de inclinacion (bank)
(Fuerzaenla|de fipit de hasta 30° durante la
barra versus aproximacion y el aterrizaje.
Q) Método Registrar resultados para un

alternativo: angulo de inclinacién (bank)

+1°0£10% de hasta 45° durante el

de variacion crucero.

enel La tolerancia sobre la fuerza

elevador no es aplicable si esas fuerzas
son generadas solamente por
el uso del hardware de la
aeronave en el simulador de
vuelo.
El método alternativo aplica a
aeronaves que no tienen
caracter?2sticast
force-per-g 0 .
CCA: para este caso, se
deberé efectuar el test en
condicion de ley normal y no-
normal.

2.c.7 Estabilidad +51b (22,2 Aproximacion Registrar los resultados para X | X
Estética daN) o 10% al menos dos velocidades por
Longitudinal | de la fuerza sobre y dos velocidades bajo

en el la velocidad de trim.

controlador Los resultados de los test

de dApit pueden ser una serie de
instantaneas.

Método La tolerancia sobre la fuerza

alternativo: no es aplicable si esas fuerzas

+1°0+10% son generadas solamente por

de variacion el uso del hardware de la

107

ED 2/ ENE 2026




DAN 60

enel aeronave en el simulador de
elevador vuelo.

El método alternativo aplica a

aeronaves que no tienen

caracteristicas de estabilidad

en velocidad.

CCA: para este caso, se

deberé efectuar el test en

condicion de ley normal y no-

normal.

2.c8.a iSt al | {£3knotsen 2nd Segmento | La mani obra de X | X | Elumbral de

la velocidad del ascenso. ser demostrada en al menos percepcion de los
para los Crucero en las siguientes tres condiciones buffet deben estar
fi buf f et| altura(cercano | de vuelo: basados en una
iniciales y al limite Alas niveladas (19) excursion normal de
alarma de operativo) y En un viraje con un de al aceleracion de
velocidad de | Aproximacién menos 25° (Stall acelerado) 0,039 por sobre el
fistal | g oAterrizaje. Stall inducido por potencia ruido de fondo en el

(para aeronaves a hélice). asiento del piloto.
+2° angulo El buffet inicial debe
de enel La condicion de vuelo crucero estar basado en la
umbral de debera ser ejecutada en mayor excursion de
percepcion configuracion limpia. La aceleraciéon normal
de los condicion de 2nd segmento en el asiento del
buffets, del ascenso debe usar una piloto, respecto al
basados en configuracion diferente de valor del umbral de
la flaps que la considerada percepcion del
componente durante las condiciones de buffet (algunos
Nz. vuelo durante la aproximacién fabricantes de
Las entradas o el aterrizaje aeronaves han
de control usado un valor de

deberan ser
graficadas y
demostradas
correctament
een
tendencia y
magnitud.

Durante la
aproximacio
n al Stall:
+2° angulo
del angulo
pitch,

+2° angulo
de ataque y
+2° angulo
roll.

Entre la
alarma de
Stall y el
Stall:

+2° angulo
del &ngulo
pitch,

+2° angulo
de ataque y
El Roll rate y
el Yaw rate
con
tendencia y
magnitud
correcta.

Registrar la sefial de alarma
de Astall o y dge
si es aplicable.

La duracion del registro de la
data debe ser entre el inicio

del Astall 06 y g
recuperacion de esa

maniobra.

La sefal de al ¢

debe ocurrir de manera real de
acuerdo a la relacion
Aibuffet/stallo.
Para aquellos simuladores de
vuelo correspondientes a
aeronaves que muestran un
repentino cambio en la actitud
ipitchod o en el
demostrar esa caracteristica.
Para aquellos simuladores de
vuelo de aeronaves que
exhiban una pérdida durante

el viraje (Roll Off) o una
pérdida de la autoridad de
control del Roll, se debe
demostrar esta caracteristica.

Las tolerancias numéricas no
son aplicables para valores del
angulo de ataque superiores al
angulo en que se produce el
Stall, pero debera demostrar
una tendencia correcta
durante la recuperacion. Ver el

Adjunto 7 para requisitos e

excursion de 0,1g).
Se debera
demostrar la
tendencia correcta
del crecimiento en
la amplitud del
buffet desde su
valor inicial hasta
que se alcance la
velocidad de stall
para una
aceleracién normal
y lateral.

Los operadores y/o
fabricantes de SVA
pueden limitar el
maximo buffet
basados en las
capacidades y/o
limitaciones del
sistema de
movimiento u otras
limitaciones de los
sistemas del SVA.

Las pruebas
pueden ser
efectuadas para
valores de CGy
pesos tipicamente
requeridos durante
pruebas de
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Se requiere
un SOC para
justificar
rompimiento
y .z
recuperacion
desde el
Stall.

Adicionalme
nte, para
aquellos
simuladores
de vuelo con
sistemas de
controles de
vuelo
reversibles o
equipados
con fASt
Pusher ¢

+10% 0 +51b

informacién adicional respecto
a las fuentes de data y los
rangos requeridos de angulos
de ataque.

CCA: para este caso, se
deberé efectuar el test en
condicion de ley normal y no-
normal.

Para aeronaves CCA con
sistema de envolvente de
proteccion de Stall, la prueba
en modo normal es requisito
solo para el rango de angulo
de ataque necesario para
demostrar la operacion
correcta de tal sistema.
Estas pruebas pueden ser
usadas para satisfacer lo
requerido (angulo de ataque)
por las pruebas de maniobra
de vuelo y envolvente de
proteccion (test 2.h.6). El
estado de control No-normal

certificacion de stall
de la aeronave.

Esta prueba es
requisito solamente
para SVA
calificados para
realizar
entrenamiento
completo en
maniobras de stall.

Si por razones de
seguridad del vuelo,
la data de
validacién esta
limitada, la data de
validacion de
ingenieria puede
ser usada en lugar
de la anterior para
angulos de ataque
que superen al
sistema de

(2,2 daN) de (ley directa) debe ser activacion de la
la fuerza en demostrada mediante pruebas proteccion de stall o
la columna que identifique claramente el al sistema
(antes de fenémeno de stall y su Pushero.
alcanzar el recuperacion.
g bresg En el caso de que
solamente). se use data de
validacion de
ingenieria
aprobada, las
tolerancias
reducidas de este
caso (segun se
define en el péarrafo
Il de este Apéndice)
no aplican.
2.c.8.b | Caracteristic | £3 knots en 2nd Segmento | La mani obr a de Las pruebas
as durante la | la velocidad del ascenso. ser demostrada en al menos pueden ser
Aproximacié | parala Crucero en las siguientes tres condiciones efectuadas para
n al Stall alarma de altura (cercano | de vuelo: valores de CGy
fistal | ¢ allimite Alas niveladas (19) pesos tipicamente
operativo) y En un viraje con un de al requeridos durante
+2° angulo Aproximacion menos 25° (Stall acelerado) pruebas de
de ataque o Aterrizaje. Stall inducido por potencia certificacion de stall
para el inicio (para aeronaves a hélice). de la aeronave.
del stall.

Las entradas
de control
deberan ser
graficadas y
demostradas
correctament
een
tendencia y
magnitud.

+2° angulo
del &ngulo
pitch,

La condicion de vuelo crucero
deberé ser ejecutada en
configuracion limpia. La
condicion de 2nd segmento
del ascenso debe usar una
configuracion diferente de
flaps que la considerada
durante las condiciones de
vuelo durante la aproximacién
o el aterrizaje

CCA: para este caso, se
debera efectuar el test en
condicion de ley normal y no-
normal.

Las tolerancias
respecto a los buffet
de stall no son
aplicables si la
primera indicacion
del stall es la
activacion del
sistema de alerta de
stall (por ejemplo;
fistick sha
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+2° angulo
de ataque y
+2° angulo
roll.

Adicionalme
nte, para
aquellos
simuladores
de vuelo con
sistemas de
controles de
vuelo
reversibles:

+10% o0 +51b

Para aeronaves CCA con
sistema de envolvente de
proteccion de Stall, la prueba
en modo normal es requisito
solo para el rango de angulo
de ataque necesario para
demostrar la operacion
correcta de tal sistema.
Estas pruebas pueden ser
usadas para satisfacer lo
requerido (angulo de ataque)
por las pruebas de maniobra
de vuelo y envolvente de
proteccion (test 2.h.6).

(2,2 daN) de
la fuerza en
la columna
2.c9 Dinamica de | +10% del Crucero El test debe incluir cualquier
la Phugoide periodo, resultado que resulte menor
de lo siguiente:
+10% del Tres ciclos completos (seis
tiempo a la peaks luego que se hubiera
mitad o al completado la entrada que
doble de la provoca la phugoide) o el
amplitud o namero de ciclos suficientes
+0,02 de la para alcanzar en tiempo, la
razon de mitad o el doble de la
amortiguami amplitud.
ento. CCA: para este caso, se
deberé efectuar el test en
condicion de ley normal y no-
normal.
2.c.10 Dindmicade | +1,5°enel Crucero CCA: para este caso, se
periodos angulo deberé efectuar el test en
breves. fipi bchd condicion de ley normal y no-
+2°/segen la normal.
razon de
Aipitchd
+0,10 g de
aceleracion.
2.c.l1 Reservado
2d Pruebas de Control lateral
Los ajustes de potencia seran los requeridos para el nivel de vuelo a menos que
se especifique otra cosa
2d.1 Velocidad +3 kt de la Despegue o Se debe usar en el motor(es) La velocidad
minima de velocidad. Aterrizaje operativo(s) el empuje o la minima puede ser
control en el (cualquiera potencia normal de despegue. definida por una
aire (Vmca o que sea la Los resultados de los test fiperfor man
Vmcl), de maniobra mas | pueden ser una serie de control de limites
acuerdo al critica para la instantaneas. que impida la
estandar aeronave). CCA: para este caso, se demostracién en
aplicable de deberé efectuar el test en una forma
aeronavegab condicion de ley normal y no- convencional de
ilidad o a las normal. Vmca o Vmcl.
caracteristic
as de
manejo a
baja
velocidad o
con un motor
inoperativo
en el aire.
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2.d.2 Respuesta +10% o Cruceroy Registrar los resultados para X | X
de 0 Rol| +2°segdela | Aproximacién una deflexién normal del
(razoén) razén de o Aterrizaje. control de #Arol
iroll o. tercio del maximo
desplazamiento del control de
Adicionalme iroll o).
nte para Puede combinarse con una
aquellos sefal de entrada desde el
simuladores controlador de
de vuelo con cubierta de vuelo (test 2.d.3).
controles de
vuelo
reversibles:
+10% 0 +3 Ib
(1.3 daN) de
la fuerza en
el volante
2.d.3 Respuesta +10% o0 +2° Aproximacion Este test se puede combinar X | X | Con las alas
firol | 0 | delangulo o Aterrizaje. con el test fARE¢ niveladas aplicar
entradas fibanko. (2.d.2). una entrad
desde el CCA: para este caso, se usando
controlador debera efectuar el test en aproximadamente
de Arol condicion de ley normal y no- un tercio del
cubierta de normal. recorrido del
vuelo. controlado
Cuando se
alcancen
aproximadamente
los 20° a 30° de
8§ngul o de
abruptamente
regrese el
control ada
a su posicion
neutral, espere
aproximadamente
10 segundos y
permita la
respuesta libre de la
aeronave.
2d.4 Estabilidad Observar Cruceroy Registrar los resultados para X | X
espiral una Aproximacion ambas direcciones.
tendencia o Aterrizaje Puede usarse la data
correcta 'y promedio de multiples test
+2°0+10% efectuados a la aeronave.
del angulo Como test alternativo,
ibanko demostrar el control lateral
s. necesario para mantener un
viraje estable con un angulo
Si se aproximado de 30°.
prefiere un
Test
alternativo,
se requiere
de una
tendencia
correctay
+2° del
angulo del
alerén
2.d.5 Trimconun | £1°del 2"d Segmento | Pueden ser una serie de test X | X | Eltest debe
motor angulo del del ascensoy | instantaneos. realizarse de una
inoperativo firudd e r| Aproximacion manera similar a
+1° del o Aterrizaje como el piloto se ha
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angulo del entrenado para
it aob o efectuar u
angulo de con un motor
pedal inoperativo.
equivalente. El test
correspondiente al
+2° del segundo segmento
angulo de en el ascenso
deslizamient deberia efectuarse
ofisi des con potencia de
despegue.
El test
correspondiente a
la condicion de
Aproximacion o
Aterrizaje deberia
efectuarse a la
potencia
correspo9ndiente
para esos niveles
de vuelo.
2.d.6 Respuesta +2°/seg o Aproximacion Registrar los resultados para X | X
del A RY £10% de la o Aterrizaje la condicién de sistema de
razén de amplificacion de la estabilidad
ilyawo AiStability Augr
ON y en OFF.
Se deberé usar una entrada al
rudder correspondiente a un
desplazamiento aproximado
de 25% de los pedales de
Afirudder 0.
CCA: para este caso, se
deberé efectuar el test en
condicion de ley normal y no-
normal.
2.d.7 Dutch Roll +0,5seg o Cruceroy Registrar los resultados para X | X
(con el +10% del Aproximacion al menos seis ciclos completos
sistema periodo. o Aterrizaje con el sistema de
iYaw amplificacion de la estabilidad
Damper q £10% del en posicién OFF.
OFF) tiempo hasta CCA: para este caso, se
la mitad o deberé efectuar el test en
hasta el condicion de ley normal y no-
doble de la normal.
amplitud o
+0,02 de la
razon de
amortiguami
ento.
+20% 0 +1
seg de
diferencia en
el tiempo
entre
ipeaksyg
angulo
fibanko
deslizamient
o fASi de
2.d.8 Deslizamient | Para una Aproximacion Pueden ser una serie de test X | X
0 sostenido posicion o Aterrizaje instantaneos, usando al
dada de menos dos posiciones del
firudder firudder 6, una (¢
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+2° del
§ngul o

+1° del
angulo de
deslizamient
o,

+2°0 +10°
del angulo
de los

alerones y

+10% o +5°
de los
fispoil ¢
el

equivalente
de la fuerza
odela
posicion del
controlador
del firg

Adicionalme
nte, para
aquellos
simuladores
de
aeronaves
con sistemas
de control de
vuelo
reversibles:
+10% 0 +3 Ib
(1,3 daN) en
el volante,

+10% o0 x5 1b

debe estar lo mas préximo

posible a su maxima deflexion.

Para aeronaves impulsadas
por hélice, los test deben
efectuarse en ambas
direcciones.

(2,2 daN) en
la fuerza en
los pedales
del ir u
2.e Aterrizajes
2el Aterrizaje +3 knots en Aterrizaje Registrar los resultados desde X | X | Eltest debe ser
normal la velocidad, un minimo de 200 ft (61 mt) realizado con dos
AGL hasta el momento en que posiciones de flap
+1,5°enel la rueda de nariz toca tierra. para aterrizajes
angulo CCA: para este caso, se normales (si es
fAipitchg deberé efectuar el test en aplicable).
condicion de ley normal y no- Una posicién
+1,5° en el normal si ello es aplicable. deberia ser en el
angulo de méaximo o cercano
ataque, al maximo peso de

+10% o £10
ft (3 mt) en
la altura.

Adicionalme
nte, para
aquellos
simuladores
de

aeronaves

aterrizaje
certificado. El otro
deberia ser a un
peso minimo o
medio de aterrizaje.
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con sistemas
de control de
vuelo
reversibles:
+10% 0 +5 b
(2,2 daN) en
la fuerza en
la columna,

2.e.2

Aterrizaje
con flaps
minimo

+3 knots en
la velocidad,

+1,5° en el
angulo
fipitchg

+1,5°enel
angulo de
ataque,

+10% o0 +£10
ft (3 mt) en
la altura.

Adicionalme
nte, para
aquellos
simuladores
de
aeronaves
con sistemas
de control de
vuelo
reversibles:

+10% 0 +5 b
(2,2 daN) en
la fuerza en
la columna,

Aterrizaje con
el minimo flap
certificado

Registrar los resultados desde
un minimo de 200 ft (61 mt)
AGL hasta el momento en que
la rueda de nariz toca tierra,
con la aeronave configurada
con su maximo peso de
aterrizaje

2.e.3

Aterrizaje
con viento
cruzado.

+3 knots en
la velocidad,

+1,5° en el
angulo
Aipitchd

+1,5°enel
angulo de
ataque,

+10% o +10
ft (3 mt) en
la altura.

+2° del
angulo
fibanko.

+2° del
angulo de
deslizamient
o.

Aterrizaje

Registrar los resultados desde
un minimo de 200 ft (61 mt)
AGL hasta el momento en que
la rueda de nariz toca tierra,
hasta que la velocidad con
que tocan tierra las ruedas del
tren principal disminuye en un
50%.

La data del test debe incluir
informacién sobre el perfil del
viento, para un viento cruzado
(expresado en componentes
de viento tanto de frente como
cruzado) de un 60% del
méximo viento medido a una
altura de 33 ft (10 mt) sobre la
pista.

Para aquellos casos
en que no se
conozca el maximo
viento cruzado o el
maximo viento
cruzado
demostrado
(certificado), tomar
contacto con la
DSO.
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+3° del
angulo de
fiheadin

Adicionalme
nte, para
aquellos
simuladores
de
aeronaves
con sistemas
de control de
vuelo
reversibles:
+10% 0 +5 b
(2,2 daN) en
la fuerza en
la columna
de control.

+10% 03 1b
(1,3 daN) en
la fuerza el
volante.

+10% 0 £51b

(2,2 daN) en

la fuerza en

los pedales.

2e4d Aterrizaje +3 knots en Aterrizaje Registrar los resultados desde X | X

con un motor | la velocidad, un minimo de 200 ft (61 mt)
inoperativo AGL hasta el momento en que

+1,5°enel la rueda de nariz toca tierra,

angulo hasta que la velocidad con

Aipitchdg gue tocan tierra las ruedas del

tren principal disminuye en un

+1,5°enel 50% 0 menos.

angulo de

ataque,

+10% o0 £10

ft (3 mt) en

la altura.

+2° del

angulo

fibanko.

+2° del

angulo de

deslizamient

o.

+3° del

angulo de

fiheadin

2.eb5 Aterrizaje 5 ft (1,5 mt) | Aterrizaje Si el Piloto Automatico tiene la X | X | Para la definicion

con Piloto en la altura capacidad de efectuar el de Tf, ver el
Automatico del Afl firoll outo, regi Apéndice A de esta
(sies lateral desde el momento en Normativa.
aplicable) +0,5 seg. Sn que las ruedas del tren

el Tf, 0 £10% principal tocan tierra hasta que

en el Tf, su velocidad se reduce al 50%

0 menaos.
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+140 ft/min
(0,7 m/s) en El tiempo entre la seleccion
la razon de del modo #Afl ar ¢
descenso. Automatico y el instante en
que el tren principal toca tierra
+10 ft (3 m) debera ser anotado.
enla
desviacion
lateral
durante el
iroll oy
2.e.6 fi GAr o un £3knots en De acuerdo a Ef ectuar | a-mar X | X
con Piloto la velocidad, | la data de Aroundo con el
Automatico y iper f or 1 Automatico conectado (si es
todos los +1,5°en el de la aplicable) y todos los motores
motores angulo aeronave. operativos, para una
operativos. fipi tchd configuracion de peso medio.
+1,5°enel
angulo de
ataque,
2.e7 i GAr oun x3knots en De acuerdo a Ef ectuar | a manr X | X
con Piloto la velocidad, | la data de Aroundod con un
Automatico y i per f or 1 inoperativo para una
un motor +1,5°enel de la configuracion cercana al peso
operativo. angulo aeronave. méximo certificado de
Aipitchdg aterrizaje con un motor critico
inoperativo.
+1,5°enel Adicionalmente se debera
angulo de efectuar un test para estas
ataque, condiciones, con y sin el Piloto
Automatico (PA) conectado.
+2° del
angulo CCA: para el caso, de que el
fibanko PA esté desconectado,
efectuar la prueba en ley
+2° del normal.
angulo de
deslizamient
o.
2.e8 Control +2°/seg de la | Aterrizaje Con la potencia maxima de los X | X
direccional razon de reversores, aplicar el control
(efectividad ilyawo. de Ayawd en am
del Aru direcciones hasta que se
con empuje 15 kts de la alcance la minima velocidad
simétrico de | velocidad de operacion con reversores.
reversores
2.e9 Control 15 kts de la Aterrizaje Mantener el fi h ¢ X | X
direccional velocidad. control de Ayay
(efectividad méxima potencia del reversor
del Ar u £3°del correspondiente al (los)
con empuje angulo del motor(es) operativo (s)
asimétrico fiheadin aplicada. hasta una velocidad
de en que el contn
reversores no puede ser mantenido o
hasta la minima velocidad de
operacion de los reversores.
2.f Efecto suelo (Ground Effect)
Prueba para | £1° del Aterrizaje Se deberéa contar con un X | X | Parauna
demostrar el | elevador. fiRati onal ed tgu¢q informacién
efecto suelo. los resultados obtenidos. adicional al
+0,5° del respecto, referirse
angulo del
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estabilizador

al parrafo 5 de este

Adjunto.
+5% del
empuje neto
0 parametro
equivalente.
+1° del
angulo de
ataque.
+10% de la
altura o £5 ft
(1,5 mt).
+3 kts en la
velocidad.
+1° del
angulo pitch.
2.9 Wndshear
Se deben Ver el Despegue y Se requiere que los modelos X | X | Verel Adjunto 5 de
efectuar Adjunto 5 de | Aterrizaje de fAwindshearo este Apéndice para
cuatro test, este entrenamiento en las informacion
dos en Apéndice. habilidades especificas relacionada con
condicion de necesarias para reconocer el simuladores de
despegue y fen-meno Awindg vuelo niveles Ay B.
dos para ejecutar las maniobras de
condicion de recuperacion.
aterrizaje. Ver el Adjunto 5 de este
En cada Apéndice para los
configuracié procedimientos y tolerancias
ny para aplicables a estos test.
demostrar
los modelos
windshear,
se debera
efectuar el
test para los
casos cony
sin
windshear
activo.
2.h Funciones de maniobrabilidad en vuelo y envolventes de proteccidn.
Los requerimientos de los test h (1) a h (6) de este Adjunto son aplicables solo a aeronaves del tipo CCA. El registro
historico de los resultados para la respuesta del simulador a las entradas de control durante el momento en que entran a los
limites de la envolvente de proteccion, incluyendo tanto los estados normales como degradaos si la funcion es diferente.
Indicar los ajustes de potencia (empuje) necesarios para alcanzar la funcién de envolvente de proteccion.
2.h.1 Sobrevelocid | +5 kis en la Crucero X | X | X
ad velocidad.
iOvespe
2.h.2 Velocidad +3 ktsen la Despegue, X | X | X
minima velocidad. Cruceroy
Aproximacion
o0 Aterrizaje.
2.h.3 Factor de +0,1 g del Despegue, X | X | X
carga factor de Crucero
carga normal
2.h.4 Angulo +1,5° del Crucero, X X X
i Pi t c h g angulo pitch. | Aproximacion.
2.h.5 Angulo +2°0 10% Aproximacion X | X | X
fi Bank o | delangulo
ibanko
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2.h.6 Angulo de +1,5° del 290 Segmento X | X
ataque angulo de del ascenso y
ataque Aproximacion
o0 Aterrizaje.
2.i Efecto del Hielo sobre Motores y Estructura
Demostracio Despegue o Se debe registrar desde el X | X | Estas pruebas
n del Efecto Aproximacion inicio de un Stall completo deben ser
del Hielo o Aterrizaje. hasta el inicio de su evaluadas para
sobre recuperacion. representar el
Motores y [Dos test para efecto relevante
Estructura cada condicion | Se requiere de dos pruebas sobre la
(Alto angulo de vuelo (con para demostrar este efecto: aerodinamica y
de ataque). y sin -una prueba para demostrar el otros parametros
acumulacion comportamiento de la tales como el
de hielo)] aeronave sin acumulacién de angulo de ataque,
hielo y un segundo test que entradas de control
demostrara los efectos y ajustes de
aerodindmicos a consecuencia potencia/empuije.
de la acumulacién de hielo,
respecto al caso anterior. Los pardmetros a
graficar deben
Las pruebas deben utilizar las incluir:
modelaciones del efecto hielo
establecidas en el parrafo 2. Altura
de la Tabla A1A. Estas Velocidad
pruebas deben incluir Aceleracion normal
firational eso gl Potencia del motor
efecto hielo que esta siendo Angulo de ataque
demostrado. Este efecto Actitud &ngulo pitch
puede incluir, pero no esta Angulo Bank
limitado a ello, los siguientes Entradas en
efectos aplicables, segun el controles de vuelo
tipo de aeronave que en Alarma de Stall y
particular se trate: aparicion del buffet
Disminucion del AOA en el de Stall.
Stall.
Cambios en el momento del
angulo pitch.
Disminucion en la efectividad
del control de la aeronave.
Cambios en las fuerzas de
control.
Aumento de la resistencia al
avance.
Cambio en las caracteristicas
de los buffets de Stall y en el
umbral de percepcion de este
fenémeno.
Efectos en el funcionamiento
de los motores (reduccion y/o
variacion de la potencia,
vibraciones, etc. esperables
en una aeronave bajo pruebas
en un escenario de
acumulacion de hielo).
3.- Sistema de movimiento
3.a Respuesta de frecuencia (Frecuency response)
Segun lo N/A Pruebas suficientes para X | X | Ver el parrafo 6 de
especificado demostrar la respuesta de este Adjunto
por el frecuencia del sistema de
operador movimiento.
para la
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calificacion
del SVA
3.b Reaccioén del sistema de movimiento (Turn-around check)
Segun lo N/A Este test debe demostrar la X | X
especificado suave reaccion en el sentido
por el opuesto a la direccién del
operador movimiento.
para la
calificacion
del SVA
3.c Efectos de X | X | Verlos test
movimiento subjetivos en el
Adjunto 3.
3.d
Repetitividad | £0,05 g de la X | X | Este test asegura
del sistema aceleracion que el hardware y el
de lineal actual software del
movimiento dela sistema de
plataforma. movimiento (en
modo de operacion
fifen vuel 00
mantienen su
desempefio tal y
cual fue calificado
originalmente.
Los cambios al
desempefio desde
sus valores
originales pueden
ser facilmente
identificados con
esta informacion.
Para una mayor
informacion, ver el
parrafo 6.c de este
Adjunto.
3.e Fidelidad de la sefial del sistema de movimiento
3el Fidelidad de | Segun sea En tierray en Para el sistema de movimiento X | X | Estas pruebas
la sefial del especificado | vuelo utilizado durante el pueden ser
sistema de por el entrenamiento, registre el realizadas por el
movimiento- | fabricante modulo combinado y fase del fabricante del SVA
Frecuencia- del SVA algoritmo de la sefal de y sus resultados
criterio de durante la movimiento y el movimiento de entregados como
dominio evaluacion la plataforma sobre el rango un SOC.
inicial de adecuado de frecuencias de
calificacion. acuerdo a las caracteristicas
de la aeronave simulada.
Esta prueba es requerida solo
durante la certificacion inicial
del SVA.
3.e2 Reservado
3.f Vibraciones Ninguna En tierray en X | Los resultados

caracteristic
as del
sistema de
movimiento.
Las
siguientes
pruebas con
el registro de
sus
resultados y
un SOC son
necesarias

vuelo

registrados de estas
pruebas para
Aibuffetso
caracteristicos
deben permitir la
comparacion de la
amplitud relativa,
versus la
frecuencia.
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para Ver también el
demostracio parrafo 6.c de este
n de Adjunto
vibraciones
caracteristic
as del
movimiento,
las cuales
pueden ser
sensadas en
la cubierta
de vuelo si
es aplicable
al tipo de
aeronave
3.f1 Efecto del Los En tierra El test debe ser efectuado
empuje con resultados dentro del 5% de la maxima
los frenos obtenidos en potencia (empuje) posible con
aplicados. el simulador los frenos aplicados.
deben
mostrar una
correcta
apariencia 'y
tendencia
respecto a la
data de la
aeronave
emulada, en
al menos
tres puntos
altos en las
frecuencias
predominant
es dentro de
un rango de
+2 Hertz.
3.f2 ABuf f et|Los En vuelo El test debe efectuarse a una
el tren de resultados velocidad nominal media; es
aterrizaje obtenidos en decir lo suficientemente por
extendido. el simulador debajo de la velocidad limite
deben de extensién del tren de
mostrar una aterrizaje, a fin de no exceder
correcta inadvertidamente esa
apariencia 'y limitacion.
tendencia
respecto a la
data de la
aeronave
emulada, en
al menos
tres puntos
altos en las
frecuencias
predominant
es, dentro de
un rango de
+2 Hertz.
3.£3 ABuf f et| Los En vuelo El test debe efectuarse a una
los flaps resultados velocidad operacional normal
extendidos. obtenidos en y no a la velocidad limite del
el simulador flap
deben

mostrar una
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correcta
apariencia 'y
tendencia
respecto a la
data de la
aeronave
emulada, en
al menos
tres puntos
altos en las
frecuencias
predominant
es, dentro de

un rango de
+2 Hertz.
3.f4 fiBuf f et|Los En vuelo La condicion para efectuar
los resultados esta prueba debe ser a una
i Sp e e dl obtenidos en velocidad tipica que permita
s 0 el simulador Aibuffetsodo repre
extendidos. deben
mostrar una
correcta
apariencia 'y
tendencia
respecto a la
data de la
aeronave
emulada, en
al menos
tres puntos
altos en las
frecuencias
predominant
es, dentro de
un rango de
+2 Hertz.
3.f5 iBuf f et|Los En vuelo (en La prueba debe efectuarse Si la data de vuelo
aproximacié | resultados altura), 2% para un rango de angulo de estable entre el
n al fi § obtenidos en | segmento del ataque ubicado entre el umbral de
el simulador | ascensoy umbral de percepcion del percepcion del
deben Aproximacion buffet por parte del piloto y el buffet y el angulo de
mostrar una | o Aterrizaje angulo de ataque del Stall. ataque de Stall no
correcta Stall caracteristicos esta disponible, se
apariencia 'y posteriores no son requeridos. deberé efectuar un
tendencia andlisis PSD por un
respecto a la espacio de tiempo
data de la entre el buffet inicial
aeronave y el angulo de
emulada, en ataque de Stall.
al menos Esta prueba es
tres puntos requisito para SVA
altos en las calificados para
frecuencias efectuar tareas de
predominant entrenamiento
es, dentro de completos en
un rango de maniobras de Stall
+2 Hertz. o para aquellas
aeronaves que
muestren buffet de
Stall antes de que
se active el sistema
de alerta de Stall.
3.f.6 iBuf f et|Los En vuelo Considerar efectuar
alta resultados el test ya sea en

obtenidos en

una maniobra a alta
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velocidad o
alto AN

el simulador
deben
mostrar una
correcta
apariencia 'y
tendencia
respecto a la
data de la
aeronave
emulada, en
al menos
tres puntos
altos en las
frecuencias
predominant
es, dentro de
un rango de
+2 Hertz.

velocidad (p.ej.
serie de virajes
(wind-up turn)) o
con un al

t

Vibraciones
en vuelo
para
aeronaves
con hélices

Los
resultados
obtenidos en
el simulador
deben
mostrar una
correcta
apariencia 'y
tendencia
respecto a la
data de la
aeronave
emulada, en
al menos
tres puntos
altos en las
frecuencias
predominant
es, dentro de
un rango de
+2 Hertz.

En vuelo en
configuracion
limpia.

Esta prueba debe
realizarse como un
modo de
representar las
vibraciones tipicas
de una aeronave a
hélice en vuelo.

4.- Sistema Visual

4.a Calidad de la Escena Visual

4.a.l.a | Colimacion Campo N/A Este test es requisito de la El campo visual
continua del | visual GMTA, pero no es necesario debera medirse
campo visual | continuamen incluirlo en las evaluaciones usando un modelo

te colimado posteriores. visual que llene
con una completamente la
amplitud escena (para todos
horizontal de los canales) con
al menos una matriz de
176°y cuadrados blancos
vertical de al y negros de 5°.
menos 36°. El resultado de esta
alineacion debera
quedar establecido
en un SOC.

4.a.1. b | Colimacion Campo N/A Este test es requisito de la Para efectos de
continua del visual GMTA, pero no es necesario satisfacer los
campo visual | continuamen incluirlo en las evaluaciones requerimientos de

te colimado posteriores. segmentos

con una visuales, un campo
amplitud visual de 30°
horizontal de vertical es

al menos 45° insuficiente.

y vertical de

al menos 30°
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para cada
puesto de
pilotaje.
Ambos
sistemas
visuales en
puestos de
pilotaje
deben estar
operativos
simultaneam
ente.

4.a.2 Geometria 5° de N/A El espaciamiento angular de X | X | El propésito de este
del sistema espaciamien cualquier cuadrado de 5° y los test es evaluar la
visual to angular cuadrados adyacentes, debera linealidad local de la

+1° de estar dentro de las tolerancias imagen desplegada
tolerancia, establecidas. desde el punto de
medidos visual de cada
desde la piloto.
posicion de El campo visual
cada piloto y debera medirse
dentro de usando un modelo
1,5° para los visual que llene
cuadros completamente la
adyacentes. escena (para todos
los canales) con
una matriz de
cuadrados blancos
y negros de 5°
incorporando
puntos luminosos
en cada
interseccion.
Para evaluaciones
recurrentes, se
recomienda el uso
de dispositivos
Opticos para
efectuar estas
pruebas. Estos
dispositivos
deberéan ser del tipo
portatil, que
permitan comprobar
que se mantiene la
geometria del
sistema visual.

4.a.3 Resolucion No mayor a N/A Se requiere de un SOCy la X | X | La prueba de
superficial dos (2) arco- presentacion de los célculos Resolucion se
(deteccion minutos relevantes que demuestren efectuara mediante
de objetos) cumplimiento, asi como la el despliegue de

debida explicacion de esos
calculos.

Estos requisitos son aplicables
a todo simulador en cualquier
nivel, equipado con un sistema
visual con representacion de
escenas diurnas.

objetos que ocupen
el angulo visual
requerido para cada
display usado en la
escena, desde cada
lugar de
observacion de
cada piloto.

El objeto
subtendera un arco
de 2 minutos
respecto al ojo.
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Esto puede ser
demostrado usando
para pruebas
horizontales la
representacion de
un umbral.

También son
aceptables pruebas
de representacién
vertical.

4.a.4

Tamano del
punto
luminoso

No mayor a
dos (5) arco-
minutos

N/A

Se requiere de un SOCYy la
presentacion de los célculos
relevantes que demuestren
cumplimiento, asi como la
debida explicacion de esos
célculos.

Estos requisitos son aplicables
a todo simulador en cualquier
nivel, equipado con un sistema
visual con representacién de
escenas diurnas

X | X | Eltamafio del punto
luminoso puede ser
medido usando una
figura de prueba
(test pattern)
consistente en una
Unica columna
centrada de puntos
luminosos de luz
blanca,
desplegados en
sentido horizontal y
vertical.

Deberéa poder
moverse los puntos
luminosos en forma
relativa a la
posicion del ojo en
todos los ejes.

En un punto en
donde la
modulacion es
apenas discernible
para cada canal
visual, se deberan
efectuar los
célculos para
determinar el
correcto
espaciamiento de
los puntos de luz.

4.a.5

Razon de
contraste de
la superficie

No inferior a
5:1

N/A

Estos requisitos son aplicables
a todo simulador en cualquier
nivel, equipado con un sistema
visual con representacion de
escenas diurnas,

X | X | Larazénde
contraste de la
superficie debera
medirse usando un
patron de prueba
visual que cubra por
completo la escena
visual en los todos
los canales del
sistema visual.

El modelo de
prueba debe estar
formado por
cuadrados blancos
y negros de 5° con
un cuadrado blanco
en el centro de
cada canal.
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Las mediciones
deberan efectuarse
en el cuadrado
central brillante y
para cada canal,
usando un
phot ometer
Este valor debera
tener como minimo
un brillo de 7 cd/m?
(2 ft-lamberts),
medidos respecto a
cualquier canal
adyacente sin luz,
oscuro.

Larazén de
contraste es el valor
del cuadrado
brillante, dividido
por el valor
obtenido en el
cuadrado oscuro.

Nota 1. Durante la
realizacién de este
test, la iluminacion
ambiental dentro de
la cabina debe ser
nula.

Nota 2. Las
mediciones deben
ser efectuadas en el
centro de los
cuadrados
considerados, para
permitir que la luz
impacte
correctamente en el
instrumento de
medicion.

4.a.6

Razon de
contraste del
punto
luminoso

No menor a
25:1

N/A

Se requiere de un SOCy la

presentacion de los célculos
relevantes que demuestren

cumplimiento.

Mediante el uso de
un fotbmetro con
resolucion de 1°, se
debe medir la luz
sobre un cuadrado
de 1°, lleno con
puntos luminosos
apenas discernibles
y luego comparar
con la cantidad de
luz sobre la
superficie de fondo
adyacente.

Nota 1: la
modulacién del
punto luminoso
debera ser solo
discernible en un
sistema caligrafico y
no en un sistema de
patrén gréfico
desplegable.
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Las mediciones del
fondo deberan ser
realizadas de forma
tal que el cuadrado
brillante quede
totalmente fuera del
campo visual del
instrumento de
medicion.

Nota 2: Durante la
ejecucion de esta
prueba, la luz
ambiente en la
cabina de vuelo
debera ser tan baja
como sea posible.

No menor a
10:1

N/A

4.a.7

Brillo del
punto
luminoso

No inferior a
5,8 foot-
lamberts (20
cd/m?)

N/A

Los puntos de luz
deben ser
presentados como
una matriz de forma
cuadrada.

En sistemas
caligréficos el punto
de luz debe ser
apenas discernible.

En un sistema de
trama los puntos
luminosos se deben
sobreponer de tal
forma que no sean
distinguibles unos
de otros dentro de
la superficie visible
desplegada.

4.a.8

Brillo de la
superficie

No inferior a
5,8 foot-
lamberts (20
cd/m?) en la
superficie
proyectada.

N/A

Estos requisitos son aplicables
a todo simulador en cualquier
nivel, equipado con un sistema
visual con representacién de
escenas diurnas.

El brillo de la
superficie debe ser
medido sobre una
trama blanca,
midiendo su brillo
usando un
phot ometer

Valores medidos
sobre puntos
luminosos no son
aceptables.

El uso de tramas
caligraficas como
medio para
aumentar el brilloy
la definicion es
aceptable.

4.a.9

Nivel de
negroy
contraste
secuencial

Intensidad
del nivel
negro:

Brillo del
poligono

N/A

Todos los
proyectores
deberan estar
apagados y el
entorno de la
cabina de vuelo
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negro:
<0,015
cd/m? (0,004
ft-lamberts)

debe oscurecerse
tanto como sea
posible. En estas
condiciones se
debe efectuar una

Contraste medicion de la
secuencial: iluminacion
ambiente en la
Maximo superficie de
brillo-(Brillo proyeccion.
de fondo-
Poligono Los proyectores
negro): deben entonces
>2.000:1 encenderse y
desplegar un
poligono negro. En
estas condiciones
efectuar una nueva
medicién y registrar
la diferencia
respecto a la
iluminacion
ambiente antes
registrada.
A continuacion,
efectuar la medicién
sobre un poligono
blanco para la
prueba de medicién
secuencial.
Esta prueba es
requerida solo para
proyectores
equipados con
lamparas
proyectoras de luz.
4.a.10 Desenfoque | Cuandouna | N/A Una trama de
de trama es prueba consiste en
movimiento girada un arreglo de 5
(Motion Blur) | dentro del cuadrados blancos
campo visual con separaciones
del ojo a una negras entre ellos
velocidad de en un ancho
10°/s, el decreciente.
minimo
espaciamien El rango del ancho
to detectable de las separaciones
debe ser negras debe
menor a 4 extenderse al
arco- menos por sobre y
minutos. debajo de la
separacion
detectable y debe
ser en tramos de 1
arco minuto.

La trama es girada
alarazon
requerida.

Se debe disponer
de dos grupos de
cuadrados, uno
rotando en el
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sentido horizontal y
el, otro en el sentido
vertical, con el fin
de efectuar esta
prueba en ambos
ejes.

Una serie de
nimeros
estacionarios
identificaran el
nimero de la
separacion.

Nota: esta prueba
puede estar limitada
por la tecnologia del
display. En tal caso
se debera consultar
con el DSO
respecto a esta
limitacion.

Esta prueba es
requerida solo para
proyectores
equipados con
lamparas
proyectoras de luz.

4.a.11 Prueba de El nivel de N/A Esta prueba es
manchado contraste de requerida solo para
la mancha proyectores laser.
debe ser<a
10%
4.b Head-Up Display (HUD)
4.b.1 Alineacion Alineacion N/A Esta alineacion es
estatica estatica con requisito para
imagen cualquier sistema
desplegada. HUD en uso para
efectos de
El espacio entrenamiento.
visual
ocupado por
el HUD debe
alinearse
con el centro
de laimagen
de la trama
esférica
proyectada.
4.b.2 Sistema de Se deben N/A Una declaracién de
proyeccion demostrar las capacidades del
todas las sistema debera
funcionalida presentarse y tales
des en todos capacidades deben
los modos ser demostradas.
de vuelo.
4b.3 Actitud del Alineacién En vuelo
HUD versus | de actitud
el indicador pitch y roll
de actitud respecto a
del SVA los
(pitch y Roll instrumentos
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respecto al dela
horizonte). aeronave.
4.c Sistema de Vision Aumentada (EFVS)
4.c.1 Pruebas de Alineamiento | En el X | X | Nota: los efectos de
registro. entre la despegue y en la tolerancia en la
proyeccion la alineacion indicada
EFVSyla aproximacion en 4.b.1 deben ser
imagen a 200 pies de tomados en cuenta.
proyectada altura.
mas alla de
la ventana
debe
representar
la alineacion
tipica de la
aeronave y
del tipo de
sistema.
4.c.2 Calibracion La escena En vuelo X | X | Escenas
del RVR y de | representa representativas
la visibilidad | una vision para ambos valores
del EFVS. EFVS con de RVR.
un RVR de
350 m La escena visual
(1.200 ft) y debe poder ser
otra con un removida.
RVR de
1.609 m (1
sm)
incluyendo la
correcta
intensidad
luminosa.
4.c.3 Traspaso Demostrar Dia 'y Noche X | X | Laescena debe
térmico los efectos representar
del traspaso correctamente las
térmico caracteristicas
durante la térmicas de la
transicion escena durante la
del diaala transicion desde el
noche. dia a la noche.
4.d Segmento Visual en Tierra (VGS)
4.d.1 VGS Para el En Esta prueba se ha disefiado X | X
extremo configuracion para evaluar los objetos que
cercano: de aterrizaje impactan a la exactitud de la
deberan ser | conla escena visual presentada al
visibles la aeronave piloto en la DH durante una
cantidad trimeada con aproximacion ILS.
correcta de el tren de
luces de aterrizaje Estos items deben incluir:
aproximacié | principal, en
n dentro del una altura de RVR y Visibilidad
VGS 100 pies (30 Modelacion de la exactitud del
calculado. mt) sobre la GI/S y del localizador
zona de (ubicacion y pendiente) para
Para el aterrizaje una aproximacion Instrumental
extremo més | sobre el GS (ILS).
lejano: £20% | (Glide Slope) y | Para una configuracion, peso
del VGS conun RVR y velocidad representativos de
calculado. de 1000 pies un punto donde la envolvente
(300 mt) o operacional de la aeronave es
1200 pies (350 | considerada para una
mt).
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aproximacion normal y
aterrizaje.

Radio-altimetro.

Nota: en el caso de que se
use representacion de neblina
no homogénea, la variacion
vertical en la visibilidad
horizontal debera ser descrita
e incluida en el célculo de
VGS usado para la gradiente
del rango de visibilidad.

4.e Capacidad del sistema visual

4el Modo dia Visibilidad N/A X | X | Demostrado por

no menor a medio del uso de

10.000 una escena visual

superficies reproducida con el

texturadas, mismo generador

6.000 puntos de imagen a usar

luminosos, durante las

16 objetos sesiones de

en entrenamiento.

movimiento.
Las superficies
requeridas, puntos
luminosos y los
objetos en
movimiento deben
ser representados
de manera
simultanea.

4.e.2 Modo Visibilidad N/A X | X | Demostrado por
penumbras/n | no menor a medio del uso de
oche 10.000 una escena visual

superficies reproducida con el

texturadas, mismo generador

15.000 de imagen a usar

puntos durante las

luminosos, sesiones de

16 objetos entrenamiento.

en

movimiento. Las superficies
requeridas, puntos
luminosos y los
objetos en
movimiento deben
ser representados
de manera
simultanea.

5.- Sistema de sonido

Si el operador demuestra que no ha habido cambios en el software que afecten los resultados de los test de la aeronave y los resultados
de los test de respuesta de frecuencia y de ruido de fondo se encuentran dentro de tolerancias, entonces no tendra la obligacion de
repetir durante las evaluaciones recurrentes, los siguientes test obtenidos durante la evaluacion inicial: 5.al al 5.a.8 (0 5.b1 al 5.b.9) y
5.c, segun corresponda.

Si se elige el método de test por respuesta de frecuencia y falla, el operador puede solucionar el problema y repetir los test o puede optar
por repetir los test en la aeronave.

Si se repiten los test en la aeronave, durante una evaluacion recurrente, entonces los resultados obtenidos deberdn compararse contra
los resultados obtenidos en la aeronave durante la evaluacion inicial (Master data).

Los resultados de estos test deben ser presentados en un f al6n
KHz), con una duracion promedio minima de 20 segundos de duracion por cada test efectuado en la aeronave.

Los resultados de los test tanto en la aeronave como en el simulador deben ser obtenidos usando técnicas comparables de andlisis de
datos.

5.a Aeronaves Turbojet Todas las pruebas
a efectuar en esta
seccién deberan ser
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presentadas
usando un formato
de bandas
octava
comprendidas entre
las bandas 17 a la
42 (50 Hz a 16
KHz).

Una medicion de al
menos 20 s debera
ser efectuada en el
lugar para el que se
aprobé la data en
Su conjunto.

El conjunto de data
aprobaday los
resultados
obtenidos en el
SVA deben ser
obtenidos usando
técnicas
comparables de
andlisis de data,

Referirse al parrafo
7 de esta Adjunto.

5.a.1 Antes de +5 dB para En tierra Condiciones normales previo a X | Para la evaluacion
encender cada banda encender motor. inicial, es aceptable
motor M de o¢ La APU puede estar tener algunas

funcionando si es apropiado. bandas de

5.a.2 Todos los Para las En tierra Condiciones normales previas X | octava pueda
motores en evaluaciones al despegue superar la tolerancia
ralenti (Idle). | recurrentes: de +5 dB, pero no

5.a.3 Todos los No exceder | En tierra Condiciones normales previas X | mas de 2
motores a +5dB de al despegue consecutivas 'y en
maximo diferencia en todo caso dentro de
empuje con | tres bandas los +7 dB de la data
los frenos consecutivas aprobada de
aplicados. respecto a la referencia y siempre

5.a.4 Ascenso evaluacion Enrutayen Altitud media X | que la tendencia en

inicial y el ascenso general es la

5.a.5 Crucero promedio de | Crucero Configuracién normal de X | correcta.

las crucero

5.a.6 Speedbrakes | diferencias Crucero Deflexion normal y constante X | Enelcasoenquese
! Spoilers absolutas de los speedbrakes para un use  para la
extendidos entre descenso a velocidad y evaluacion inicial
(como sea evaluaciones empuje constante data subjetiva para
apropiado) iniciales y des,arrollar un

5.a.7 Inicio a la recurrentes " Aproximacién | Velocidad constante. Tren de X | estandar de
aproximacio | No podra aterrizaje arriba. referencia, las
n exceder a Flaps y slats segln sea tolerancias a usar

los 2 dB. apropiado. para las

5.a.8 Aproximacio Aterrizaje Velocidad constante, tren de x| evaluaciones )
n final aterrizaje desplegado, flaps recurrentes  seran

totalmente desplegados. las  desarrolladas
para este caso.

5.b Aeronaves propulsadas por hélice(s)

5.b.1 Antes de 15 dB para En tierra Condiciones normales previo a X | Para la evaluacion
encender cada banda encender motor con la APU inicial, es aceptable
motor M de o¢ funcionando si ello es tener algunas

requerido bandas de

5.b.2 Con todas Para las En tierra Condiciones normales previas X | octava pueda
las hélices evaluaciones al despegue superar la
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embanderad | recurrentes: tolerancia de +5 dB,
as No exceder pero no mas de 2
5.b.3 Tierra. +5 dB de En tierra Condiciones normales previas X | consecutivas y en
Todos los diferencia en al despegue todo caso dentro de
motores en tres bandas los +7 dB de la data
ralenti (Idle) | consecutivas aprobada de
o] respecto a la referenciay
equivalente evaluacion siempre que la
5.b.4 Vuelo. Todos | inicial y el En tierra Condiciones normales previas X | tendencia en
los motores | promedio de al despegue general es la
en ralenti las correcta.
(Idle) o diferencias
equivalente. | absolutas En el caso en que
5.b.5 Todos los entre En tierra Condiciones normales previas X | se use parala
motores a evaluaciones al despegue evaluacion inicial
maxima iniciales y data subjetiva para
potencia con | recurrentes desarrollar un
los frenos no podra estandar de
aplicados. exceder a referencia, las
5.b.6 Ascenso los 2 dB. Ascenso en Altitud media X | tolerancias a usar
ruta. para las
5.b.7 Crucero Crucero Configuracion normal de X | evaluaciones
crucero recurrentes seran
5.b.8 Inicio a la Aproximacion | Velocidad constante, x| las desarrolladas
aproximacio para este caso.
n Tren de aterrizaje arriba,
Flaps extendidos segun sea
apropiado
RPM, de acuerdo a lo indicado
en el Manual de Operacion.
5.b.9 Aproximacio Aterrizaje Velocidad constante, tren de X
n final aterrizaje desplegado,
Flaps en configuracion de
aterrizaje
RPM, de acuerdo a lo indicado
en el Manual de Operacion.
5.c Casos +5 dB para Segun sea X | Estos casos
especiales cada banda apropiado. especiales son
M de o0¢ identificados como
particularmente
Para las significativos por el
evaluaciones piloto, importantes
recurrentes: para entrenamiento
No exceder 0 para un tipo o
+5dB de modelo especifico

diferencia en
tres bandas
consecutivas
respecto a la
evaluacion
inicial y el
promedio de
las
diferencias
absolutas
entre
evaluaciones
iniciales y
recurrentes
no podra

de aeronave.

Para la evaluacion
inicial, es aceptable
tener algunas
bandas de
octava pueda
superar la
tolerancia de +5 dB,
pero no mas de 2
consecutivas y en
todo caso dentro de
los +7 dB de la data
aprobada de
referenciay
siempre que la
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exceder a tendencia en

los 2 dB. general es la
correcta.
En el caso en que
se use para la
evaluacion inicial
data subjetiva para
desarrollar un
estandar de
referencia, las
tolerancias a usar
para las
evaluaciones
recurrentes seran
las desarrolladas
para este caso.

5.d Ruido de Para la Los resultados del ruido de El sonido en el
fondo evaluacion fondo obtenidos en la simulador sera

inicial, los evaluacion inicial deben ser evaluado para

niveles del incluidos en la MGTA y asegurar que el

ruido de aprobado por el DSO. ruido de fondo no

fondo Las mediciones deberan interfiera con los

deberan efectuarse con la simulacion procesos de

situarse por funcionando, el sonido cortado instruccion,

debajo de (mute) y con la cubierta de examenes 'y

los niveles vuelo inactiva. pruebas.

sSonoros

descritos en Referirse al parrafo

el parrafo 7.c 7 de este Adjunto.

(5) de este

Adjunto. Estas pruebas
deben ser

Para las presentadas

evaluaciones usando un formato

recurrentes: de bandas

+5 dB para octava

cada banda comprendidas entre

M de oc las bandas 17 a la
42 (50 Hz a 16

Para las KHz).

evaluaciones

recurrentes:

+3 dB por

banda d

de octava

respecto al

valor

obtenido

durante la

evaluacion

inicial.

5.e Respuesta No aplicable | En tierra, Solo requerido si
de para la detenido con los resultados han
frecuencia evaluacion todos los sido usados durante

inicial sistemas evaluaciones
desactivados recurrentes en lugar

Para de las pruebas

evaluaciones efectuadas en la

recurrentes: aeronave.

No debera

exceder los Los resultados

+5 dB de deberan ser

diferencia en aprobados por el

tres (3) DSO durante la
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bandas evaluacion y
consecutivas calificacion inicial.
comparadas Estas pruebas
con los deben ser
resultados presentadas
obtenidos en usando un formato
la evaluacion de bandas
inicial y £2 octava
dB al comprendidas entre
comparar el las bandas 17 a la
promedio de 42 (50 Hz a 16
las KHz).
diferencias
en valores
absolutos
entre la
evaluacion
inicial y la
recurrente.
6 Integracién de los Sistemas
6.a Respuesta del Sistema
6.a.1 Transport Respuesta Pitch, Roll y Se requiere de un
Delay de los Yaw test separado por
sistemas de cada eje.
movimiento
y de los En el caso de que
Instrumentos se encuentre
: instalado un
sistema EFVS, la
100 ms (o respuesta deberé
menos) a estar entre los + 30
partir de la ms a partir de la
respuesta de respuesta del
la aeronave. sistema Visual y no
antes de la
Respuesta respuesta del
del sistema sistema de
Visual: movimiento.
120 ms (o
menos) a Nota: el retardo en
partir de la la aeronave de los
respuesta de elementos
la aeronave. electrdnicos del
sistema EFVS,
deben ser afiadidos
alos 30 ms de
tolerancia, antes de
compararlo con la
referencia del
sistema Visual
Transport 300 ms (o Pitch, Roll y
Delay menos) a Yaw
partir de la
respuesta de
la aeronave.
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3. General

a) Si vientos relevantes se encuentran presentes en la data objetiva, entonces el vector
viento debera estar claramente anotado como parte de la presentacion de la data,
expresado en una terminologia convencional y relativa a la pista que esta siendo usada
para efectuar los test y a un nivel cercano al suelo.

b) Se insta al lector a consultar literatura concerniente a técnicas de evaluacion de
simuladores de vuelo y guias para efectuar vuelos de prueba de aeronaves. Como
ejemplo se puede citar entre otros a los siguientes documentos de ayuda:

1) AAirplane Simulator Evalwuation Handbooko, \
Aeronautical Society (London-UK)

2) AC-25-7del a FAA; AGu2a para efectuar vuel os de
aeronaves categor2a transporteo.

3) AC23-8 de | a FAA; AfGu2a para efectuar vuel os
aeronaves. Parte 230

4. Control Dinamico
a) General

Las caracteristicas del sistema de control de vuelo de una aeronave tienen un gran
efecto sobre sus cualidades de manejo. Una significativa consideracion para la
aceptabilidad de una aeronave por parte de u
controles de vuelo. Para estos efectos se desarrollan considerables esfuerzos en el
disefio, de tal manera que los pilotos se sientan confortables y consideren a la aeronave

como Adeseable de volaro. A objeto de que
representarestaisensaci - no al i gual como se obtiene
cumpl i miento de este requisito, se deber §
dynamicso del SVA, versus | o propio de | a a

despegue, crucero y aterrizaje.

1) Registros tales como la respuesta libre a un impulso o a una funcién escalén son
clasicamente usadas para estimar las propiedades dinamicas de sistemas
electromecanicos. En todo caso es solo posible estimar las propiedades dinamicas
como un resultado posible si se consideran entradas y respuestas verdaderas. Por
lo tanto, es imperativo y esencial que se disponga de la mejor data posible para
lograr la mejor coincidenciadelsi st ema de ficontr ol | oadi ngc¢
los sistemas de la aeronave emulada. Los test requeridos de control dindmico estan
descritos en la tabla A2A de este Adjunto.

2) Para evalwuaciones iniciales y de mejora
caracteristicas de control dindAmico sean registradas directamente desde los
controles de vuel os -(Tab&uAdA).iEsteapldoeeslimient esVu el o ¢
usualmente realizado midiendo la respuesta libre de los controles, usando una sefial
escalén o un impulso para excitar al sistema. Este procedimiento debera efectuarse
en condicién y configuracién de despegue, crucero y aterrizaje.
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3) Para aeronaves con sistema de controles irreversibles, las mediciones pueden ser
efectuadas en tierra si | as -sthatriacdda sr ecoIT & e
las velocidades tipicas que se encuentran durante el vuelo. Del mismo modo, puede
demostrarse que para algunas aeronaves las configuraciones de despegue, crucero
y aterrizaje tienen efectos similares. Asi, uno puede servir como justificacion b para
otro. En cualquier caso, se debera presentar una validacién de ingenieria o de un
iRationall ed por parte del fabricante de |
o la eliminacién de alguna configuracion. Para SVA que requieran de test estaticos
y dindmicos en los controles, no serd necesario de exigencias especiales para los
test requeridos durante evaluaciones inicial y recurrente si la GTA contiene los
resultados concernientes a estas exigencias especiales y los resultados obtenidos
mediante un procedimiento alternativo (por ejemplo; graficas computacionales
actualizadas que muestren un cumplimiento satisfactorio). La repeticién del método
alternativo durante la evaluacion inicial satisface los requerimientos de estos test.

~y

b) Evaluacion del Control Dindmico

Las propiedades del sistema de Control dindmico, a menudo se establecen a través de
mediciones de frecuencia, factor de amortiguacion y otras mediciones clasicas. Con el
objeto de establecer un medio consistente de validacion de los resultados obtenidos
para el sistema de Control Dindmico en un SVA, se requiere de un criterio que defina
claramente como se interpretan las mediciones y que tolerancias le son aplicables. Para
sistemas sub-amortiguados, criticamente amortiguados y sobre amortiguados, es
necesario definir un criterio de medicion. En el caso de un sistema sub-amortiguado con
una amortiguacion muy reducida, el sistema puede ser cuantificado en funcion de la
frecuencia y del amortiguamiento. En sistemas criticamente amortiguados o sobre
amortiguados, la frecuencia y el amortiguamiento no son facilmente medibles en un
periodo de tiempo definido. Por lo tanto, puede usarse la siguiente medicién:

1) Para SVA niveles C y D. Test para verificar que la sensacion dindmica en los
controles demuestra que los ciclos de amortiguamiento dinamico (respuesta libre
de los controles) son iguales a los de la aeronave dentro de tolerancias especificas.
El DSO reconoce que pueden existir diferentes métodos que pueden ser usados
para verificar la respuesta de la sensacién dinamica de los controles. EI DSO
considerara el método a usar, en base a su confiabilidad y consistencia.
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A continuacion, se describe un método aceptable para evaluar la respuesta y la
tolerancia a ser aplicada a casos de respuesta sub-amortiguada y criticamente
amortiguada. Un usuario que desee usar esta metodologia para cumplir con los
estandares establecidos en el QPS debe efectuar los test como se indica a
continuacion:

A)

B)

C)

Respuesta sub-amortiguada. Dos mediciones son requeridas para un periodo,
el tiempo al primer cruce por cero (en caso de que exista un limite de
frecuencia) y la subsecuente oscilacién posterior. Sera necesario medir los
ciclos en una base particular en el caso de que la respuesta contenga periodos
no-uniformes. Cada periodo serd independientemente comparado con el
respectivo periodo del sistema de control de la aeronave emulada y
consecuentemente deberda estar dentro de la tolerancia total aplicada para ese
periodo. La tolerancia en el amortiguamiento serd aplicable a los picks
(overshoots) en una base individual. Se debera tener cuidado al considerar
aplicar la tolerancia especificada a pequefios picks, desde el momento que la
influencia de estos picks sea poco importante. Solo aquellos picks mayores en
un 5% al total del desplazamiento inicial deben ser considerados. La banda
residual, etiquetada como T(Ad) en la Figura A2A es 5% del desplazamiento
inicial de la amplitud (Ad) y se mantiene a travées de toda la oscilacion. Solo se
debe considerar como significativa aquella parte de la oscilacion que esté por
sobre esta banda residual. Cuando se comparen la data del SVA con la de la
aeronave emulada, el proceso debe iniciarse superponiendo o alineando los
valores estabilizados de ambos para entonces comparar los picks de las
oscilaciones, el tiempo al primer cruce por cero y los periodos individuales de
oscilacion. ElI SVA debe mostrar la misma cantidad de picks significativos en
comparacion con la data de la aeronave emulada. El procedimiento para
evaluar este tipo de respuesta se ilustra en la Figura A2A.

Respuesta criticamente amortiguada y sobre-amortiguada. Debido a que en
este tipo de respuesta no existen picks, se considera el tiempo en que se
alcanza el 90% del estado estabilizado (punto neutro), valor que debe ser el
mismo que el de la aeronave emulada dentro de una tolerancia de £10%. El
procedimiento para evaluar este tipo de respuesta se ilustra en la Figura A2B.

Consideraciones especiales. Aquellos sistemas de control que muestren
caracteristicas diferentes a las sefialadas anteriormente para los casos de
respuesta sub-amortiguada y sobre-amortiguada, deberan satisfacer
tolerancias especificas. Ademas, se debera asegurar que se mantengan
aquellas tendencias significativas.
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2) Tolerancias

A) La siguiente tabla resume las tolerancias, T para sistemas sub-amortiguados,
en donde findo es el per2odo secuenci al de
la Figura A2A de este Adjunto para una ilustraciéon de las mediciones
referenciadas.

Periodo Tolerancias

T(Po) +10% de Po

T(P1) +20% de P1

T(P2) +30% de P2

T(Pn) +10(n+1)% de Pn

T(An) +10% de Al

T(Ad) +5% de Ad= banda residual

Picks significativos: Primer pick y +1 picks siguiente.

B) Solo para sistemas con respuesta criticamente amortiguada y sobre-
amortiguada, aplica la siguiente tolerancia. Ver la Figura A2B de este Adjunto
para una ilustracion de la mencionada referencia:

Periodo Tolerancias
T(Po) +10% de Po

c) Método alternativo para evaluar el control dinamico

1) Un método alternativo para validar el control dinAmico de una aeronave con
controles de vuelo hidraulicos y con un sistema artificial de sensaciéon dinamica en
los controles, es por medio de medir la fuerza de control y la gradiente del
movimiento. Para cada eje de movimiento, pitch, roll y yaw, el control debe ser
forzado a su maxima posicién extrema para los siguientes gradientes. Estos test
son efectuados bajo condiciones normales de vuelo y en tierra.

A) Condicion estatica i mover el control lentamente hasta que se alcance un
barrido completo en un tiempo de 95 a 105 segundos. Un barrido completo se
define como el movimiento del control desde su posicion neutral hasta el final,
usualmente atras o a la derecha y luego en el sentido opuesto, para luego
retornar a la posicién neutral.

B) Testdinamico lentoi lograr un barrido completo dentro de los 8 a 12 segundos.
C) Testdindmico rapidoi lograr un barrido completo dentro de los 3 a 5 segundos.

Nota: Los barridos para estos test dinamicos pueden estar limitados a fuerzas que
no excedan las 100 lbs (44,5 daN).
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D) Tolerancias

i) Test estaticos; ver Tabla A2A, Test objetivos a los SVA, (2.a.1; 2.a.2 y
2.a.3)

ii) Test dindmicos; +2 Ibs (0,9 daN) o £10% en el incremento dinamico sobre
el test estatico.

d) EI DSO esta abierto a métodos alternativos tales como el descrito anteriormente. La
alternativa debe ser justificada y apropiada para su aplicacion. Por ejemplo, el método
descrito aqui puede no ser adecuado para todos los fabricantes de estos sistemas y
ciertamente no es aplicable para todas las aeronaves con controles de vuelo
irreversibles. Cada caso sera considerado en su propio mérito. Si el DSO encuentra que
el método alternativo no muestra un rendimiento satisfactorio, se exigira el uso de
métodos aceptables y convencionales.
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Efecto suelo

a)

b)

Un SVA gue sera usado en maniobras de despegue y aterrizajes (no aplicable para SVA

nivel A en que las maniobras de aterrizaje no han sido acreditadas para SVA nivel A),

debe tener la capacidad de reproducir los cambios aerodindmicos que ocurren a causa

del fefecto suel oo. Los par8metros selecci o
indicar estos cambios, tal que:

1) Un test dedicado deberd servir para validar las caracteristicas aerodinamicas
respecto al fefecto suel oo0.

2) La organizacion a cargo de efectuar los vuelos de prueba deberd seleccionar
métodos y procedimientos apropiados para validar los test correspondientes al

fefecto suel o0o0. Sin e mbdog duoante unh etibngpo $on ser
suficientemente extenso cerca del suel o pa
ElI DSO considerara en su mérito y basado en la consistencia y confiabilidad los métodos
de prueba wusados. M®t odos acesputed mloe ss ep adreas cv ¢
continuacion. Si se proponen otros métodos, se debera entregar un fundamento
(Rationale) que valide el model o de test par

gue haga uso de alguno de los métodos descritos a continuacion con el propdsito de
cumplir con los requerimientos del QPS, deben efectuar los test como sigue:

1) Sobrevuelo a nivel. Los sobrevuelos deberan efectuarse a un minimo de tres (3)
alturas dentro del fefecto suel oo, incluy
envergadura por sobre el terreno, otro a aproximadamente un 30% y a un 50% de
la envergadura, en donde la altura medida esta referida a la altura de la rueda del
tren de aterrizaje principal respecto al terreno. Adicionalmente se debera efectuar
unvuelo aunaaltura por sobre el fefecto suelod (p
envergadura).

2) Aproximacion a baja altura y aterrizaje. Esta condicién debe ser realizada en una
trayectoria de aproximacion (Glide Slope) de aproximadamente 1° con una infima
intervenciondelpi | ot o durante | a maniobra de Afl ar ¢

Las caracter2sticas de direccionalidad | ater
Por ejemplo, los cambios en el factor de amortiguamiento del empuje ascensional y del

Airoll 6, se ven eafcanbibdehidna este Bfecto predticidgean k& actitud
Arol |l o, afectar8 a otros modos din8micos u
consecuenci a, el fefecto suel 00 t ambi ®n pr

-

el acionadas con: ADyha®tabi Dutgh RoRARO| | ARPI
de control lateral determinada. Estos efectos deberan ser contabilizados para la
modelacion del SVA. Los virajes sostenidos se veran también afectados. Varios test,

tales como: Acrosswindplamadi vgego, amdne@geéengi re
takecof f 0 sirven a su vez para validar el defec
se efectuan durante el descenso de la aeronave en alturas sobre la pista en que el
fefecto suelodo es un factor i mportante.
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6. Sistemade Movimiento

a) General.

1)

2)

Los pilotos usan informacion proveniente de sefiales continuas que le permiten
regular el estado actualizado de la aeronave. En concordancia con los instrumentos
y la informacion visual del entorno, la informacién recibida del movimiento de la
estructura de la aeronave es esencial para ayudar al piloto en su tarea de controlar
la dinamica de ésta, particularmente cuando se esté en presencia de perturbaciones
provenientes de condiciones exteriores. El sistema de movimiento por lo tanto debe
cumplir un criterio de comportamiento objetivo basico, ademéas de satisfacer de
forma subjetiva la sensibilidad del piloto, de tal manera de representar desde su
posicion las aceleraciones lineales y angulares a que se ve sometida la aeronave
durante un conjunto minimo de maniobras y condiciones predeterminadas. Estas
respuestas del sistema de movimiento deben ademas ser repetibles.

Las pruebas al sistema de movimiento detalladas en la Seccion 3 de la Tabla A2A,
han sido disefiadas para calificar el comportamiento de un sistema de movimiento
de un SVA desde un punto de vista de su comportamiento mecanico.
Adicionalmente, un listado de efectos de movimientos proporciona un muestreo
representativo de condiciones dinamicas que deben estar presentes en un SVA.
Ademas, se debe contar con un listado adicional representativo de maniobras
criticas de entrenamiento, seleccionadas desde las Secciones 1 (Performance) y
de la Seccién 2 (Cualidades de manejo) en la Tabla A2A, registradas durante el
proceso de evaluacion inicial (sin considerar tolerancias), con el fin de establecer
que el comportamiento del sistema de movimiento es plenamente identificable para
ese SVA (referirse a la Seccidén 3.e). Estos test sirven también para mejorar el
comportamiento general del sistema de movimiento del SVA.

b) Pruebas al sistema de movimiento. El propésito de los test 3.a (Respuesta de
Frecuencia y 3.b (Turn around check), descritos en la Tabla de test objetivos, sirve para
demostrar el compowa aemd e mdted Gdlst @ ma pathe
comprobar la integridad del sistema de movimiento, asi como su calibracién y desgaste.
Estos test son independientes de aquellas pruebas con compromiso del software por lo

gue deben ser consideosados como Atest rob-

Repetitividad del sistema de movimiento. El propdsito de estos test es asegurar que el
software intrinseco al sistema de movimiento, asi como el hardware asociado a este
sistema no se degrade o cambie con el paso del tiempo. Estos test deben ser ejecutados
durante |l as evalwuaciones recurrentes en
permitiran una mejor capacidad para detectar cambios en el software o determinar
degradacion del hardware. La siguiente informacion orienta la metodologia que debe ser
usada para efectuar estos test.
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1) Entrada. Las entradas deben ser tales que las aceleraciones rotacionales,
gradientes de rotacion y aceleraciones lineales deben ser insertadas antes de que
se produzca la transferencia de efecto desde el CG de la aeronave al punto de
referencia del piloto con una amplitud de 5°/seg/seg, 10°/seg y 05 ¢
respectivamente a fin de entregar un andlisis adecuado del resultado a la salida.

2) Salidas recomendadas:

A) Aceleraciones lineales actuales de la plataforma; en que el resultado obtenido
a la salida contendra aceleraciones producto tanto de la aceleracion lineal como
de la aceleracién angular (rotacional) del movimiento.

B) Posicién de los actuadores del sistema de movimiento.
Pruebas Obijetivas al sistema de movimiento-Dominio de la Frecuencia.

1) Antecedentes. Estas pruebas evallan la respuesta del sistema de movimiento
desde la salida de la modelacidon del vuelo, hasta la respuesta de la plataforma del
movimiento. El propdsito de este test es entregar registros cuantitativos de la
respuesta de frecuencia del sistema de movimiento completo para una relacién de
transferencia espec2fica de Gr ados de Li
frecuencias. Este rango debe ser representativo de un rango de control manual para
un tipo particular de aeronave y su simulador segun se implemente durante la
calificacion. Las mediciones en estos test deberan incluir la influencia combinada
del algoritmo combinado de sefales de movimiento, de la dinamica de movimiento
de la plataforma y el retardo de | as sefales (ATr
sefiales de movimiento y a la implementacion del sistema de control. Respuestas
especificas de frecuencia que describan la capacidad del SVA para reproducir las
traslaciones y rotaciones de la aeronave, asi como las relaciones cruzadas seran
requeridas como parte de estas mediciones. Cuando se simula una aceleracion
positiva de la aeronave, entonces, el simulador debera acelerar momentaneamente
en esa direccion a fin de entregar la sefial correcta. A esto se le considera como
una relacion de transferencia directa. El simulador es simultaneamente inclinado
hacia arriba debido al efecto de los filtros de paso bajo para generar una fuerza
sostenida y especifica. La inclinacion asociada a la generacion de esta fuerza y las
aceleraciones y las razones angulares asociadas con el inicio de esta fuerza, son
consideradas como relaciones de transferencia cruzadas. La fuerza especifica es
necesaria para obtener la correcta percepcion de la fuerza en la aeronave, en
cambio las aceleraciones y razones angulares no se presentan en la aeronave real,
por lo que deben ser minimizadas.

2) Test de Respuesta de Frecuencia. Estos test requieren la respuesta de frecuencia
a ser medida para el sistema de movimiento. Sefales sinusoidales de referencia
son insertadas en la posicion referencial del piloto antes de que se inicie la medicion
de las sefiales del sistema de movimiento. La respuesta de la plataforma de
movi miento en | os corr espondferenciddirecta)iasiOVo (|
como los movimientos resultantes de los acoplamientos cruzados (transferencia
cruzada), son entonces registradas.
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3) Estos test, son requeridos de ejecutar solamente durante el proceso de evaluacion
inicial del SVA y no seran requeridos de ejecutar para los propésitos de las
evaluaciones recurrentes. EI DSO podra aceptar resultados de pruebas siempre y
cuando el fabricante del SVA y como parte de un SOC, confirme que las pruebas
objetivas al sistema de movimiento fueron efectuadas para ayudar en la puesta a
punto de los algoritmos de movimiento del SVA.

e) Vibraciones del sistema de movimiento.

1) Presentacién de los resultados. Las vibraciones caracteristicas del sistema de
movimiento pueden ser usadas para verificar que el SVA puede reproducir el
contenido de frecuencias de vibracion de la aeronave cuando vuela en condiciones
especificas. Los resultados de estos test deberan ser presentados como una grafica
de Densidad Espectral de Potencia (PSD) con las frecuencias en el eje horizontal
(abscisas) y la amplitud en el eje vertical (ordenadas). La data de la aeronave y la
del SVA deben ser presentadas en el mismo formato y escala. Los algoritmos
usados para generar la data en el SVA deben ser los mismos usados para la data
de la aeronave. Si no fuesen los mismos, entonces los algoritmos usados para la
data del SVA deben demostrar que son lo suficientemente comparables. Se debe
representar como minimo los resultados a lo largo de ejes dominantes y la no
presentacion en los otros ejesdeber 8§ ser justificada medi

2) Interpretacion de los resultados. La tendencia general de la gréfica del PSD se debe
considerar al estar focalizado en las frecuencias dominantes. Un menor énfasis se
debera poner en las diferencias en las altas frecuencias y en zonas de bajo valor
de amplitud en la grafica del PSD. Durante los analisis, ciertos componentes
estructurales del SVA tienen frecuencias de resonancia que son filtradas y pueden
no estar presentes en la grafica del PSD. Si se requiere de filtraje, el ancho de

ant

banda del filtro Anotcho usado debe estar
ad:

sensaci-n de |l os fAbuffetsd no se afecta
un iRati onal eo0 para justificar sistema del a

movimiento no es a su vez afectada por el filtraje. La amplitud debe corresponder a
aquella la data de la aeronave descrita mas abajo. Sin embargo, si la grafica PSD
fue alterada por razones subj et i v a difiques e
este cambio. Si la gréafica esta en escala logaritmica, puede ser dificil interpretar la

amplitud del #Abuffeto en t® minos de -1 a

Vi

det

ac

3gr ms2/ Hz debe describir un Abuffetda pot en

situacion de stall severo. Alternativamente, la expresion 1x10-6 g-rms2/Hz es casi

i mperceptible, pero puede representar u

ejemplos anteriores difieren en una magnitud de 1000. En una grafica PSD esto
representa un cambio de tres décadas (una década es un cambio en un orden de
magnitud de 10 y dos décadas representan un cambio de magnitud 100).

Nota: En el ej-emp20 &g | a expresi-n mat em8t i
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7. Sistemade sonido

a) General. El sonido ambiental total en una aeronave es muy complejo y cambia con las
condiciones atmosféricas, con la configuracion de la aeronave, velocidad, altura y
ajustes de potencia. Los sonidos inherentes a la cubierta de vuelo son una componente
importante en el entorno operacional y proporciona informacion valiosa a la tripulacién
de vuelo. estas sefiales audibles pueden ya sea ayudar a la tripulacién (como un
indicativo de situaciones anormales) o entorpecer la labor de la tripulacion de vuelo
(como distraccion o ruidosidad). Para un entrenamiento efectivo, el simulador de vuelo
debe entregar sonidos que sean perceptibles para el piloto durante el desarrollo de
operaciones normales, anormales y de emergencias, comparables con aquellas de las
aeronaves. El operador de SVA debera evaluar cuidadosamente los ruidos de fondo
existentes en el emplazamiento donde se instalara el SVA. Para demostrar cumplimiento
con los requerimientos de sonido, los test objetivos o de validacion en este Adjunto han
sido seleccionados de forma de proporcionar una muestra de condiciones
representativas, normales estaticas, comunmente experimentadas por un piloto.

b) Propulsién alternativa. Para un SVA con mudltiples configuraciones de propulsién,
cualquier condicién de las listadas en la Tabla A2A de este Adjunto, que el fabricante de
la aeronave u otro proveedor de la data estime como significativamente diferente a
causa del cambio en la configuracion de propulsién (hélice o motor), debera presentarse
para su evaluaciéon como parte de la GTA.

c) Datay Sistema de obtencién de la data.

1) La informacion entregada por el fabricante del SVA debera ser presentada en el

formato sugerido para estos efectos por | a
Design and Performance Data Requi r ement s 0, Yal t 1 ma e nmi
equivalente. Esta informacion debe contener data de calibracién y de respuesta de

frecuencia.

2) El sistema usado para realizar los test listados en la Tabla A2A deben cumplir con
los siguientes estandares.

A) Lasespecificaciones para los filtros de ba
pueden ser encontrados en la publicacion ANSI S1.11-1986 de la American
National Standards Institute u otra equivalente.

B) El micr6fono usado para las mediciones debera ser tipo WS2 o superior, segun
se especifica en la publicacion del International Electrotechnical Commission,
IEC 1094-4-1995.

3) Fonos (Headsets). Si durante la operacion normal de la aeronave, se usan fonos,
entonces durante el proceso de evaluacion del simulador también deberan usarse
estos fonos.

4) Equipos de reproduccion. Los equipos de reproduccion y registro de las condiciones
de la GTA deberan proveerse durante la evaluacion inicial.
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5) Ruido de fondo.

6)

A)

B)

El ruido de fondo en un SVA es aquel que no esta asociado con este dispositivo,
pero que es causado por su equipamiento de apoyo tal como equipos
ventiladores de enfriamiento del sistema hidraulico y ruidos externos
provenientes de otras partes del edificio. El ruido de fondo puede ocasionar un
fuerte impacto a la calidad de una correcta simulacion de los sonidos de la
aeronave emulada y debe mantenerse por debajo de los ruidos propios de la
aeronave. En algunos casos el nivel de los sonidos propios de la simulacién
puede incrementarse con el proposito de compensar el ruido de fondo. Sin
embargo, esta aproximacion esta limitada por las tolerancias especificas y por
la aceptabilidad subjetiva del sonido ambiente por parte del piloto evaluador.

Las aceptabilidades de los niveles del ruido de fondo dependen de los niveles
de sonido normales de la aeronave emulada. Los niveles de ruido de fondo que
estan por debajo de los siguientes valores, son aceptables:

) 70dB @ 50 Hz
i) 55dB @ 1000 Hz
i) 30 dB @ 16 KHz

Nota: Estos limites son para niveles de ruido en bandas de

filtradas. El satisfacer estos limites de ruido de fondo no garantiza que sea
un SVA aceptable. Los sonidos de una aeronave que estén por debajo de
los valores indicados anteriormente requieren ser revisados
cuidadosamente, pudiendo requerir niveles aiin mas bajo como limite de
ruido de fondo.

Test de Validacion. Se deben considerar deficiencias en los registros de la aeronave
cuando se apliquen tolerancias especificas para asegurar que la simulacion es
representativa de la aeronave. Deficiencias tipicas pueden ser:

A)
B)

Variacion de data entre diferentes seriales de aeronave.

Respuesta de frecuencia de los micréfonos.

C) Repetitividad de las mediciones.
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Tabla A2B - Ejemplo de test de respuesta de frecuencia y tolerancias para calificacion
continua.
Frecuencia Central Result(r:tjollsosspls)lmales recusgf\l{gtsa?doBSSPL) Diferencia Absoluta

50 75,0 73,8 1,2

63 75,9 75,6 0,3

80 77,1 76,5 0,6
100 78,0 78,3 0,3
125 81,9 81,3 0,6
160 79,8 80,1 0,3
200 83,1 84,9 1,8
250 78,6 78,9 0,3
315 79,5 78,3 1,2
400 80,1 79,5 0,6
500 80,7 79,8 0,9
630 81,9 80,4 15
800 73,2 74,1 0,9
1000 79,2 80,1 0,9
1250 80,7 82,8 2,1
1600 81,6 78,6 3,0
2000 76,2 74,4 1,8
2500 79,5 80,7 1,2
3150 80,1 77,1 3,0
4000 78,9 78,6 0,3
5000 80,1 77,1 3,0
6300 80,7 80,4 0,3
8000 84,3 85,5 1,2
10000 81,3 79,8 15
12500 80,7 80,1 0,6
16000 71,1 71,1 0,0
Promedio 11
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Informacion adicional relativa a la evaluacion y calificacion de SVA nuevos o
derivados de familias de aeronaves.

a)

b)

d)

Es frecuente que la data final aprobada del comportamiento (performance), cualidades
de manejo, de sistemas 0 de avidnica, generada por un fabricante de aeronaves, no
esté disponible hasta que un nuevo modelo de aeronave o aeronave derivada hayan
entrado en servicio. Sin embargo, la instruccién de las tripulaciones y el proceso de
certificacion a menudo comienza varios meses ante de la entrada de la primera
aeronave de este tipo en servicio. Consecuentemente, es necesario usar data preliminar
suministrada por el fabricante, para efectuar una calificacion provisoria de un SVA.

En estos casos el DSO puede aceptar y validar data provisoria, solo para los efectos de
los usos antes sefalados, es decir para efectos de instruccion, certificacién e
introduccion al servicio, en espera de que el fabricante de la aeronave entregue la data
definitiva.

Un operador de simulador de vuelo que desee certificar un SVA basado en data
preliminar, debe consultar con el DSO esta situacién a fin de efectuar los arreglos
necesarios para el uso de esta data preliminar en el proceso de calificacion del SVA. El
operador debera consultar también al fabricante de la aeronave por un plan en el
desarrollo de la data y al del SVA por la planificacion para la calificacion del SVA.

El procedimiento a seguir para obtener la aceptacion de la data preliminar por parte de
la DSO o de la Autoridad del pais de disefio, dependera de cada caso y de cada
fabricante de aeronaves. Cada desarrollo para una nueva aeronave por parte del
fabricante y su consiguiente desarrollo de programa de pruebas es disefiado para
ajustarse a las necesidades de cada proyecto en particular y puede no contener la
misma secuencia de eventos que los correspondientes a un fabricante de aeronaves
diferente o aun cuando sea del mismo fabricante, puede corresponder a procesos de
prueba de certificacion diferentes. Por lo tanto, no se puede establecer un procedimiento
invariable para aceptar data preliminar, por lo que se hard necesario establecer un
medio que describa la secuencia final de tales eventos, origen de la data y un
procedimiento de validacion acordados por el operador del SVA, el fabricante de la
aeronave, el fabricante del SVA 'y el DSO o la Autoridad del pais de disefio.

Nota: Una descripcion de la data necesaria para la modelacion del SVA, suministrada
por el fabricante o proveedor de la data, se puede encontrar en el documento de
la I ATA AFIlight Simulator Design and

La data preliminar debe ser la mejor representacién de la aeronave por parte de su
fabricante, asegurando que la data definitiva no se desviara significativamente de las
estimaciones iniciales. La data obtenida mediante etas técnicas predictivas o
preliminares deben ser validadas a partir de fuentes que pueden incluir al menos las
siguientes:
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1) Informes de ingenieria del fabricante. Estos informes deberian explicar el método
predictivo usado y destacar que este ha sido exitoso en proyectos similares
anteriores. Por ejemplo, el fabricante puede mostrar la aplicacion del método
correspondiente a un modelo de aeronave anterior o predecir las caracteristicas de
un modelo de aeronave anterior y comparar esos resultados con la data final
correspondiente al modelo en estudio.

2) Resultados de los vuelos de prueba anteriores. Este tipo de data proviene
normalmente de las pruebas de certificacion y deben ser usadas preferentemente
para una validacion previa del SVA. Ciertas pruebas criticas que no podrian ser
efectuadas en las aeronaves en el inicio del programa de certificacién de la
aeronave, deben ser incluidas para validar el entrenamiento basico de los pilotos y
las correspondientes maniobras necesarias para la certificacion. Estas incluyen
casos en donde el piloto debe hacer frente a una falla de la aeronave o uno de sus
motores. La data de los vuelos de prueba. que estara disponible previamente en el
programa de vuelos de prueba iniciales, dependera del disefio del programa de
vuelos de prueba del fabricante de la aeronave y puede diferir para cada caso en
particular. El programa de vuelos de prueba del fabricante de la aeronave debe
incluir lo necesario para que los resultados de los vuelos de prueba iniciales sirven
para validar el respectivo SVA.

El uso de data preliminar no es indefinido. La data definitiva o final proveniente del
fabricante de la aeronave deberd estar disponible dentro de los 12 meses posteriores a
la fecha en que entre en servicio la primera aeronave de su tipo y modelo o segun sea
acordado con la autoridad del pais de disefio de la aeronave. Cuando se solicite una
calificacion provisoria usando data preliminar, el operador del SVA y el DSO acordaran
el programa de actualizacion del SVA. Esto significa especificamente que la data final
sera instalada en el SVA dentro de un periodo de 12 meses posteriores a la entrega de
la mencionada data final, a menos que existan condiciones especiales y se acepte un
itinerario diferente. EI comportamiento y la validacion de las cualidades de manejo del
SVA deberan entonces estar basadas en la data proveniente de los vuelos de prueba u
otras fuentes aprobadas. La data inicial de los sistemas de la aeronave debera
actualizarse una vez que concluyan las pruebas de ingenieria. La data final de los
sistemas de la aeronave debera también ser usada para la programacion y validacion
del SVA.

La aviénica del SVA deberd estar esencialmente en el mismo paso que las
actualizaciones de la avionica (hardware y software) de la aeronave. Este tiempo debera
ser minimo y puede depender de la magnitud de la actualizacién y de como se afecta la
GTA, la certificacion y los programas de entrenamiento de los pilotos. Diferencias entre
las versiones de aviénica de la aeronave y del SVA deberan ser consensuadas entre el
operador y el DSO. Mantener un canal de consulta con el fabricante del SVA es deseable
durante el proceso de certificacion.
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h) El siguiente ejemplo de data de disefio y su fuente pueden ser usados en el desarrollo
de un plan de calificacion transitorio.

1) El plan debe contener el desarrollo de una GTA basada en una mezcla de vuelos
de prueba y data de simulacion de ingenieria. Para aquella data proveniente de
vuelos de prueba de aeronaves especificas u otros vuelos, el modelo de disefio
requerido o cambios necesarios de (P@M)dat a |
aceptable, debera ser generado por el fabricante de la aeronave.

2) Para una adecuada validacién de los dos conjuntos de data, el fabricante de la
aeronave debe comparar la respuesta de su modelo de simulacién contra la data
de los vuelos de prueba, usando para estos efectos las mismas sefiales de control
y bajo las mismas condiciones atmosféricas en las cuales se efectuaron los vuelos
de prueba correspondientes. Las respuestas del modelo son el resultado de una
simulacion en donde los siguientes sistemas concurren en una estructura integrada
y son consistentes con la data de disefio entregada al fabricante del SVA.

A) Propulsion

B) Aerodindmicas

C) Propiedades de masa

D) Controles de vuelo

E) Estabilidad aumentada, y
F) Frenos/Tren de Aterrizaje

i) Un piloto de pruebas calificado debera evaluar las cualidades de manejo y las
evaluaciones de comportamiento de los simuladores de vuelo para el caso de aeronaves
de un nuevo tipo.

9. Simulador de Ingenieria. Validacion de su data

a) Cuando una simulacion ya validada (por e€j. Validacion con resultados de los vuelos de
prueba) es modificada a causa de cambios en la configuracion de la aeronave simulada,
el fabricante de la aeronave u otro proveedor aceptable de la data debera coordinar con
el DSO si es su intencibn entregar data para validacion obtenida desde un
simulador/ simulaci-n de ingenier2za fdauditado
de vuelos de prueba. El operador debera dar las facilidades al DSO para proceder a
auditar la mencionada simulacion de ingenieria o el simulador de ingenieria usado para
generar esta data de validacion. Esta data asi obtenida y debidamente validada puede
ser usada para cambios que son de naturaleza gradual. Los fabricantes u otros
proveedores de data deben ser capaces de demostrar que los cambios previstos en el
comportamiento de la aeronave estan basados en principios aeronduticos aceptables
con un historial exitoso y con resultados validos. Esto debe incluir comparaciones de
data valida tanto de la prevista como la de los vuelos de prueba.
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b) Los fabricantes u otros proveedores aceptables de data que deseen usar un simulador
de ingenieria para validar data de simulacion, como un medio alternativo a la data
obtenida de los vuelos de prueba deben contactar al DSO y entregar lo siguiente:

c)

1)

2)

3)

Una descripcion de los cambios propuestos a la aeronave, una descripcion de los
cambios propuesto al modelo de simulacion y el uso de una administracion del
proceso de configuracion integral, incluyendo una descripcién de las modificaciones
al modelo actual de simulacién que incluya una descripcion paso a paso desde el
modelo original hasta el modelo actual.

Un programa de revision por parte del DSO del plan propuesto y la consiguiente
validacion de la data con el propésito de establecer si es aceptable.

La validacion de la data proveniente de un simulador/simulacién de ingenieria
auditado, para suplementar segmentos especificos de la data de los vuelos de
prueba.

Para ser un proveedor calificado de data valida obtenida en un simulador de ingenieria,
en modelos tales como aerodindmica, motor, control de vuelo o manejo en tierra, un
fabricante de aeronaves u otro proveedor aceptable de data debe:

1)

2)

Ser capaz de demostrar su capacidad para:
A) Desarrollar e implementar modelos de simulacion de alta fidelidad, y

B) Predecir las caracteristicas de manejo y comportamiento de una aeronave con
la suficiente exactitud para permitir desarrollar actividades adicionales de
vuelos de prueba, para aquellas caracteristicas de manejo y comportamiento.

Tener un simulador de ingenieria que:

A) Sea una entidad fisica, completa con una cubierta de vuelo representativa de
la clase de aeronave simulada.

B) Tener los controles suficientes para efectuar vuelo manual.
C) Tener modelaciones que funcionen de una manera integrada.

D) Tener modelos completos de simulacion de vuelos de prueba tal como los
originales 0 modelos de simulacion basales.

E) Tener un sistema visual externo a la cubierta de vuelo.

F) Tener cajas de avidnica actual e intercambiable con la simulacion de software
gue soporte la validacién de nuevas emisiones de software.

G) Usar el mismo modelo que se entrega a la comunidad de entrenamiento (la cual
también puede ser usada para producir documentos de prueba y POM
autbnomos).

H) Sea usado para desarrollo y certificaciéon de la aeronave, y

I) Que se haya determinado por parte de pilotos del fabricante (u otro proveedor
aceptable de data), sostenedor del Certificado Tipo y por el DSO, que es una
representacion de alta fidelidad de la aeronave.
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3) Usar la simulacion/simulador de ingenieria para generar un conjunto de casos
representativos de POM.

4) Usar una configuracién del sistema de control que incluya al hardware y al software
para la operacion de componentes del simulador/simulacién de ingenieria.

5) Demostrar que los efectos previstos de los cambios estan dentro de lo establecido
enelsubparraAfoiiad de esta Secci-n y confirmar qu
vuelos de prueba adicionales.

Requerimientos adicionales para la validacion de la data.

1) Cuando se use un simulador de ingenieria para la validacién de data, este debe
satisfacer los estandares de simuladores actualmente aplicables a simuladores
usados para entrenamiento a excepci-n del

2) EIl fAd&tagepaausado debe:

A) Contener predicciones de ingenieria derivadas del disefio de la aeronave, del
desarrollo o del proceso de certificacion.

B) Resultados vélidos basados en principios aeronauticos aceptables, con un
historial probadamente satisfactorio para aerodindmica, operacion del motor,
avionica, aplicaciones de controles de vuelo o manejo en tierra.

C) Verificada con data de vuelo existente y;

D) Aplicable a la configuracion de una aeronave en produccion, como contraparte
de vuelos de prueba en una aeronave prototipo.

3) Cuando se use data de un simulador de ingenieria como parte de la GTA, debera
existir una coincidencia esencial entre el simulador de entrenamiento y la data de
validacion.

4) Los SVA de entrenamiento que usen esta data base y modelos de simulacion
modificados deben ser calificados al menos por medio de estandares
i nternacional es, tales como | os conteni dos
de Criterios para |l a Calificaci-n de Si mul
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10. Reservado

11. Validacién de las tolerancias aplicables a los test

a) Tolerancias de test que no son de vuelo.

1)

Si se usa un simulador de vuelo de ingenieria u otra data que no sea de vuelo, como
una forma asequible de validacion de data de referencia para los test objetivos
listados en la Tabla A2A de este Adjunto, el proveedor de esa data debe entregar
un modelo matematico bien fundamentado y documentado ademas de un
procedimiento de pruebas, que permita una repeticibn de los resultados de la
simulacion de ingenieria dentro de un 40% de tolerancia, de los correspondientes
vuelos de prueba.

b) Antecedentes.

1)

2)

3)

4)

Las tolerancias listadas en la Tabla A2A de este Adjunto estan disefiadas para
medir la calidad del uso de la data de los vuelos de prueba como una referencia.

Un buen juicio de ingenieria se debera aplicar a todas las tolerancias en cualquier
test. Un test es considerado no aceptable cuando sus resultados claramente caen
fuera de las tolerancias prescritas.

La data del simulador de ingenieria es aceptable porque los mismos modelos de
simulacién usados para obtener la data de referencia son también usados para
probar el simulador de entrenamiento de vuelo (es decir, los dos conjuntos de
resultados deben ser esencialmente similares).

Los resultados obtenidos de estas dos fuentes pueden diferir debido a las siguientes
razones:

A) Hardware (unidades de avionica y controles de vuelo)
B) Tasas de iteracion
C) Ordenes de ejecucion
D) Métodos de integracion
E) Arquitectura de procesadores
F) Deriva digital, que incluya:
i) Métodos de Interpolacion,
i) Diferencias en el manejo de la data, y

i) Ajuste de tolerancias en sistema Auto-test.
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5) El limite de tolerancia entre la data de referencia y los resultados obtenidos en el SVA
es generalmente el 40% de las correspondientes tolerancias de los vuelos de prueba.
Sin embargo, pueden existir casos en que las modelaciones de simulacion usadas son
de una fidelidad mucho mayor o la manera en que estas son incorporadas en el proceso
de pruebas integradas tienen el efecto de entregar una mayor fidelidad que aquellas
entregadas por el proveedor de la data. Bajo estas circunstancias es posible que se
pueda generar un error mayor al 40%. Este error puede ser aceptable si el operador del
SVA es capaz de entregar una explicacién adecuada.

6) Se requiere de pautas para la aplicacion de tolerancias para la validacion de la data
generada por el simulador de ingenieria debido a que:

A) La data de los vuelos de prueba no esta disponibles debido a razones técnicas,
B) Se han adelantado soluciones técnicas alternativas, y

C) Altos costos.

12. Hoja de ruta (Roadmap) para la validacion de la data

a) Los fabricantes de aeronaves u otros proveedores de data deben entregar un
documento |l amado fihoja de ruta para | a vali
VDR material guia del proveedor de la data de validacion de la aeronave, recomendando
las mejores fuentes posibles de data para ser usada como data de validacién en la GTA.
Una VDR es de especial valor cuando se trata de calificaciones provisorias, calificacion
de simuladores de aeronaves certificados con anterioridad al afio 1992 y para la
calificacion de motores o avionica alternativa. Un operado que desee calificar un equipo
de acuerdo con los estandares contenidos en este Adjunto del QPS, debe presentar tan
pronto sea posible a la DSO una VDR que se encuentre en su etapa de planificacion. El
DSO es la autoridad final para aprobar la data a ser usada como material de validacién
para la GTA. El DSO es la autoridad final en el proceso de aprobar la data a ser usada
como material de validacion de la GTA.

b) Las VDR deben identificar en forma matricial, las fuentes de la data de todos los test
requeridos. También se debe entregar una guia orientada a la validacion de esa data
para tipos especificos de motores, configuraciones de aceleracion y el nivel de cada
revision de toda aquella aviénica que afecte el comportamiento y las cualidades de
manejo de la aeronave. La VDR debe ademas incluir las justificaciones y explicaciones
en aquellos casos en que la data o los parametros no estan disponibles, en que se deba
usar data de ingenieria de simulacién, metodologia para vuelos de prueba que requieran
justificacion o una mayor explicacién o cuando exista cualquier desviacion frente a los
requerimientos de la data. Adicionalmente este documento deberd hacer referencia a
otras fuentes apropiadas de validacién de data (por ejemplo; data documentada de
sonidos y vibraciones).

c) Elsiguiente ejemplo de una VDR para aeronaves, mostrado en la Tabla A2C representa
una hoja de ruta matricial genérica en que se identifican las fuentes de validacion de la
data para un listado abreviado de test. Una matriz completa debe entregar todas las
condiciones de los test e indicar las fuentes actualizadas de la data. (Ejemplo obtenido
de CFR14 Part 60).
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d En el Ap®ndice F del documento | ATA AKRaight
Requirementso se pueden encontrar dos (2) ej
se ilustra la informacién de configuracion de tipos de aeronaves y avidnica y se exponen
los fundamentos (rationales) de ingenieria descriptiva usados para describir anomalias
en la data o entregar una base aceptable para usar data alternativa para satisfacer los
requerimientos de validacion de la GTA.

Table A2C - Sample Validation Data Roadmap for Airplanes

IC A .
or Test Description [ vﬁ“m' Validatioa Document Comments
IATA# ree
Nesdes: | . Ligend
. Only coe page it shown; and some test cunditions were | E r 071 = Engire Type (Theust Batingof 71.5K)
grhmi for hrevity, _ | k| 2 o % e 7% = Engime Type [Thrust Racing of T3K)
2. Belevae regalasory material showkd be consulved and | & B § é % E Za 29 = 'E o F
#l appliceble tests addresed. | « e = 1= -
3 Validation source, d and comments previded | g e & B E ] E; | E E 2+ | £ | Bold upper case = primary validation scurci.
herein ane for referenes oaly & do fod constiute = E L g L = !I A E = g b= E
approval for use. 5| E |8 £E E | B E TE| S8 | 2 | Lower ense, within panenibeses = alsmative
4. CCA mode mist be described for each ess “le wh iR 2L =8| EE £ | g, | veliduion soure.
e = N -_—
wunditian, ) o |8 =Z2 |E g BE | DH :T‘g o | ; -
5. 1M more than oee aireraft type (e.g., derivative and = | 2 g B = Rationali: inchided i the dat package
bascling) ané waed as valsdation data mons columns s Appemliv
| may be necessary. ! = S
La.l. | Minimem Radius Tum. L Ix 071
Lad | Rave of Tum v hosewhes] Angle (7 apeeds), X Tl
1.kl Ciround Accsleration Time and i i i §d731 | 07s Primeary dam contained m (PO,
I.b.2. | Mimimem Comrol Speed, Ground | Ymeg). | (xl X (T} Lo || D7F | Seeengineering rationale for est daty in VDR,
1.k, r-'lmlmllm Unstick Speed (Vo | X o
k4, | Mormal TakealT X (AT | T3 Primary data leed in POk
IbA | Crtical Engine Failure an Takeoff : X T 3 tl;tnu:iht engine thrus: rating flight test data in
L | Crosswind Takeaff, ! X T | b3 Alienative engine thrus: rating flight test data in
| | VIR,
LE T | Rejected Trkendl, [ x o7 B | Test proced Iy ses rotlonal
1.h.A. | Dynamic Engine Foilwre Afer Takendt. | X [ r'Ingﬂ I:esl:d.ia:wulluhlr see miicmale.
Le.l. | Mormal Climh — All Engines. | X {dT1}) 4' L) B | Primmary « q:hnl.unh.m! in [PFOIKL.
L2 | Climk — Engire-out, Sevond Segmert. | X (471} | gy | Alermative engine theuss eaeing flight test dasa in
| | | VDR,
Lo | Climb - Engine-aut. Enrcane. X ey | |1 D73 | AFM data svaitable (73K,
led, | Enpine-out, Appremch Climh X (| |
1.c.5.0. | Level Flight Accelersion (] L (ITEET 073 | Eng sim dam w' modifled EEC accel rne in VDR
1.c.5.h, | Level Flight Deceleration (%1 X Qid7i} 73 | Eng sim dain w' modified [_Eﬁqul_rﬂr in WOR. |
L. ) Cruise Performance X V] I ___ I
| lLela | Seopping Teme & Destanoe : ; -
{Wheel brakes ! Light weight). X n7i 1d?3] _M-u flight neud.zﬁn‘h'ul!ﬂl.l.r. ﬂ_:t maicnale.
leth. | Stopping Time & Cistance
{Whesd brakes! Med. welght), X|mym ) ' I
lelz. | Sopping Time & Distance: .
{Whesl brakes ! Heavy weight], ol Bl Bk 73] ! -
le2a | Stopping Time & Disance a
(Rgveerse thrust ¢ Light weight). X | gD | W ]
Ladh, | Swpping Time & Distanc: - ! . : i
| Reverse thrust / Med. Weight). X [._i. i) . D73 | Mo fight rest dats available; see rakonale
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13. Pautas para la aceptacion de data de motores alternativos

a)

b)

Antecedentes

1) Para un nuevo tipo de aeronave, la mayor parte de la data de vuelo valida proviene
de la configuracion inicial de la aeronave con un tipo de motor base. Esta data es
entonces usada para validar a todos los simuladores que representen a este tipo de
aeronave.

2) Se podra necesitar de data valida de vuelos de prueba adicional para simuladores
de vuelo que representen a aeronaves con motores de un tipo diferente al base o
para motores con razones de aceleracion diferentes a las del motor base validado
previamente.

3) Cuando un SVA con motores alternativos va a ser calificado, la GTA debe contener
aguellos test validada mediante data de vuelos de prueba para un conjunto de test
seleccionados, en los cuales se espera que existan diferencias significativas entre
los motores.

Aprobacién de pautas para la validacion de la aplicacion de motores alternativos.

1) Las siguientes pautas aplican a SVA que representan aeronaves con aplicaciones
de motores alternativos o con mas de un tipo de motor o razén de aceleracién
(empuije).

2) Los test de validacién pueden ser segmentados en dos grupos; aquellos que son
dependientes del tipo de motor o de la razén de aceleracion y aquellos que no lo
son.

3) Para aquellos test que son independientes del tipo de motor o de la razén de
aceleracion, la GTA puede basarse en data valida de cualquier motor aplicado. Los
test en esta categoria deben designarse como independientes del tipo de motor o
de la razon de aceleracion.

4) Para aguellos test que son afectados por el tipo de motor, la GTA debera contener
un grupo de test seleccionados y especificos de acuerdo a la data de los vuelos de
prueba, suficientes para validar esa configuracion particular de aeronave-motor.
Estos efectos pueden ser debido a las caracteristicas dinAmicas del motor, a sus
niveles de empuje o a los cambios originados por la configuraciéon aeronave-motor.
Esta categoria es primeramente caracterizada por las variaciones entre diferentes
fabricantes de motores, incluyendo también diferencias debidas a cambios
significativos en el disefio de la aeronave, respecto a las configuraciones
previamente validadas en vuelo, dentro de un tipo de motor Unico. Ver en la Tabla
A2D, ivuel os de Prueba para | a Validaci - r
Seccion, un listado de test aceptables para estos propoésitos.
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La validaciéon de la data para motores alternativos debe estar basada en data de
vuelos de prueba, excepto segun se indica en el péarrafo 13.c.(1) y (2), o de otra
data especifica que esté disponible (por ejemplo, data de simulacion/simulador de
ingenieria). Si la certificacion de las caracteristicas de vuelo de la aeronave con una
nueva razén de aceleracion (sin importar el porcentaje de cambio) requiere pruebas
de vuelo para la certificacion, con un conjunto de instrumentacién de control de
vuelo y de una estabilidad aumentada, entonces las condiciones descritas en la
Tabla A2D en esta Seccidn deberan ser obtenidas a través de vuelos de prueba y
presentadas en la GTA. No es necesario de la data de los vuelos de prueba, que
sean diferentes a la data de calibracién de las palancas de aceleracién, si las
nuevas razones de aceleracion son certificadas en la aeronave sin la necesidad de
un completo paquete de programas de instrumentacion, de control de vuelo y de
estabilidad.

Como un suplemento a los test de vuelo correspondientes a un motor especifico,
listados en la Tabla A2D y a los test base independientes del tipo de motor, se debe
incorporar a la GTA, segun sea apropiado y con el propoésito de facilitar el desarrollo
de la GTA completa con la configuracion con motor alternativo, la data de validacion
de ingenieria adicional especifica del motor. El operador y la DSO acordaran con
anticipacion los test de validacion especificos que estaran fundamentados por la
data de simulacion de ingenieria.

Se debera entregar una matriz o una VDR junto con la GTA, indicando la fuente de
data de validacién apropiada por cada test.

Las condiciones para los vuelos de prueba listadas en la Tabla A2D son apropiadas
y deben ser suficientes para la implementacién de motores alternativos en un SVA.

Requerimiento de los test:

1)

2)

3)

La GTA debe contener la data de vuelos de prueba seleccionada en especifico para
el motor, suficiente para validar los niveles de aceleracion alternativos cuando:

A) Eltipo de motor es el mismo, pero la razén de aceleracién (empuje) excede en
mas de un 5% o mas a la previamente validada en los vuelos de prueba;

B) Eltipo de motor es el mismo, pero la razén de aceleracion (empuje) es inferior
en mas de un 15% o mas a la previamente validada en los vuelos de prueba.
En la Tabla A2D se pueden encontrar un listado de test aceptables.

La data de vuelo no es necesaria si el incremento de la aceleracién (empuje) es
superior al 5%, pero los vuelos de prueba han confirmado que el incremento en la
aceleracidon no cambia las caracteristicas de vuelo de la aeronave.

La data de calibracién de la aceleracion (por ejemplo; parametros de ajuste de
potencia versus posicién de los aceleradores) debe ser suministrada para validar
todos los tipos de motores alternativos y sus razones de aceleracion (empuje) que
sean superiores o inferiores a las del motor previamente validado. Se requerird de
la data proveniente de la aeronave de prueba (prototipo) o del banco de pruebas de
ingenieria con las correcciones de control del motor (ambas, hardware y software).
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Tabla A2D - Vuelos de prueba para la validacién de motores alternativos
Test Descripcion Vipe gl o Razuoll .d,e Q
alternativo aceleracion
1b.1,1.b4 Decolaje normal/tiempo de aceleracién en tierra y X X
distancia
1.b.2 Vmeg, Si s€ cumplid para la certificacion del avion. X X
Despegue con falla de motor Cualquiera de las dos
1b5,1b.8 Dinamica de la falla del motor | Pruebas puede ser X
después del despegue realizada
1.b.7 Despegue abortado si es realizado para la certificacion X
del avion
1.d.1 Performance en vuelo crucero X
1.f1,1.f2 Aceleracién y desaceleracion del motor X X
2.a.7 Calibracion del acelerador? X X
2.c.l Dinamica de cambio de potencia (aceleracion) X X
2.d.1 Vmea Si se cumplié para la certificacién del avion X X
2.d.5 Ajuste de trim con un motor inoperativo X X
2e.l Aterrizaje normal X

14. Pautas para la aceptacion de Avidnica Alternativa (vuelo relacionado con
computadoras y controladores)

a) Antecedentes.

1)

2)

3)

Para un nuevo tipo de aeronave, la mayor parte de la data de validacién de vuelo
es obtenida de la primera configuracién de la aeronave, con un conjunto inicial de
aviénica relacionada al vuelo de la aeronave (ver el subparrafo b. (2) de esta
Seccion). Esta data es entonces usada para validar todos aquellos simuladores que
representan a este tipo de aeronave.

Para un SVA que represente a una aeronave con avionica con un hardware
diferente a la inicial o con una revision de software diferente a la que corresponde
a validaciones validadas previamente, se requerira data de validacién adicional.

Cuando un SVA con configuraciones de avidnica adicional o alternativa se deba
calificar, la GTA debe contener test contra data de validacion para casos
seleccionados en los que las diferencias en la avibnica se espera que sean
significativas.

b) Pautas de aprobacién para la validacién de avidnica alternativa.

1)

2)

Las siguientes pautas aplican a aquellos SVA que representan aeronaves con
revisiones en su configuracién de aviénica o con mas de una configuracion de
avionica.

La data de validacion basal debe estar fundada en data de los vuelos de prueba, a
excepcion en donde exista una data diferente (por ejemplo, data del simulador de
vuelo de ingenieria).

L Ver parrafos 13.c.(1) al 13.c.(3) para aiedinicion de las razones de aceleracion aplicables
2 Se debe entregar para todos los cambios en el tipo de motor o razones de aceleracion; ver parrafo 13.c.(3)
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La avidnica de la aeronave puede ser dividida en dos grupos, sistema o
componentes cuyo entrono funcional contribuye a la respuesta de la aeronave
presentada en los resultados de la GTA 'y en aquellos sistemas que nho. La siguiente
avionica constituye ejemplos de sistemas contribuyentes para los cuales los
cambios en el disefio del hardware o revisiones del software pueden significar
diferencias en la respuesta de la aeronave, respecto a la configuraciéon basal de la
avionica: Computadoras de Control de Vuelo y Controladores de Motores, Piloto
Automaético, Sistemas de Frenos, Sistema de Manejo de la Rueda de Nariz y
Sistemas de Hipersustentacion. La avidnica relacionada con sistemas tales como
los de amplificacion de controles (Augmentation Systems) y Stall Warning, también
deben ser considerados.

La aceptacion de la data de validacion usada en la GTA para la adaptacion de una
avibnica alternativa debe determinarse como sigue:

A) Para cambios a un sistema o componente de avidnica que no afectan a la
respuesta de los test de validacion de la GTA, estos test pueden estar basados
en data de validacibn proveniente de una configuracion de avibnica
previamente validada.

B) Para un cambio de avidnica en un sistema contribuyente, en donde un test en
especifico no es afectado por el cambio (por ejemplo; que el cambio en la
avidnica sea una actualizacion o una modificacion en una fase de vuelo
diferente o un test auto contenido de un equipo (BITE)), los test de la GTA
pueden estar basados en data de validacion proveniente de una configuracion
de avibdnica previamente validada. La GTA debe incluir justificacion indiscutible
(por ejemplo; del fabricante de la aeronave o del proveedor del sistema) de que
tal cambio en la avidnica no afecta a las pruebas.

C) Para un cambio de avidnica en un sistema contribuyente, la GTA puede estar
basada en data de validacién proveniente de una configuracion de aviénica
previamente validada, si no se agrega ninguna nueva funcionalidad y el impacto
del cambio en la aviénica en la respuesta de la aeronave es pequefio y basado
en principios aeronduticos aceptables con un historial y resultados
satisfactorios. Ademas, se debe suplementar con data especifica de validaciéon
suministrada por la simulacién de ingenieria del fabricante de la aeronave,
generada con la correspondiente revisién de la configuracién de avibnica. La
GTA debe incluir también una explicacion de la naturaleza del cambio y su
efecto en la respuesta de la aeronave.
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D) Para un cambio de avidnica en un sistema contribuyente que afecte
significativamente algunos test de la GTA o cuando se hubiesen agregado
nuevas funcionalidades, la GTA debe estar basada en data de validacion
proveniente de una configuracion de avionica previamente validada y por test
especificos de vuelo-avidnica, suficiente para validar esa revision alternativa de
avionica. Puede no ser necesaria data adicional de vuelos de prueba de
validacion si los cambios de aviénica fueron certificados sin la necesidad de
pruebas con un exhaustivo paquete de programas de instrumentacién de vuelo.
El fabricante de la aeronave debe coordinar en forma previa con el DSO los
requerimientos de la data del SVA.

5) En la GTA se debe incluir una matriz u hoja de ruta (roadmap) indicando la
correspondiente fuente de validacion de data para cada test. Esta hoja de ruta debe
incluir el nimero de la revision de aquellos sistemas de avionica contribuyente que
al cambiar pudieren afectar la respuesta de test especificos.

uebas del tiempo de retardo ATransport

Este parrafo explica como determinar el retardo (Transport Delay) introducido a través
de los sistemas del SVA, de tal manera que no excedan un retardo de tiempo especifico.
El retardo debe ser medido desde la entrada de los controles pasando por la interface,
porcadacomput adora fAhosto y |l egando a | os
vuelo y visual. El retardo no debera exceder el maximo intervalo permitido.

Cuatro ejemplos de ATransport Del ayo:
1) Simulacién de una aeronave clasica no controlada por computadoras.

2) Simulacién de una aeronave controlada por computadoras, usando cajas negras
reales de la aeronave.

3) Simulacién de una aeronave controlada por computadoras, usando software de
emulacién para las cajas negras de la aeronave.

4) Simulacion usando software de aviénica o con instrumentos integrados.

La figura A2C ilustra el retardo total para una aeronave no controlada por computadoras
o el test clasico para medir el retardo. Puesto que no hay retardos inducidos por la
aeronave para este caso, entonces el retardo total es equivalente al retardo introducido.

La figura A2D ilustra el método para medir el retardo usando el sistema de control real
de la aeronave.

Para obtener el retardo inducido por las sefiales de movimiento, de instrumentos vy
visual, el retardo inducido por el controlador de la aeronave debe ser restado del retardo
total. Esta diferencia representa al retardo introducido y no debe exceder la tolerancia
establecida en la Tabla A1A.

El retardo introducido es medido desde las entradas de los controles en el cockpit hasta
el momento en que se produce la reaccion de los instrumentos y de los sistemas, visual
y de movimiento (ver figura A2C).
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La sefial de control puede también ser introducida después del sistema de control de la
aeronave Yy el retardo introducido debe ser medido directamente entre la entrada de
control y el instante en que se produce la reaccién de los instrumentos y de los sistemas,
visual y de movimiento (ver figura A2D).

La figura A2E ilustra el método de medicidon del retardo usado en un SVA, que usa un
software para emular el sistema de control de la aeronave.

No es posible medir el retardo introducido, usando la arquitectura del sistema de control

de |l a aeronave simulada pawa. | Pere] estaptbcgch

ser medida directamente en el controlador del piloto. El fabricante del SVA debera por
su parte medir el retardo total y restar de este el retardo inherente de los componentes
de la aeronave, ya que el sistema controlador real de la aeronave tiene un retardo propio
determinado por el fabricante de esa aeronave. El fabricante del SVA debe asegurar
gue el retardo introducido no excede los estandares establecidos en la Tabla A1A.

Para un SVA que use un display con instrumentacion simulada o display integrado en
vez de un display con instrumentacién real de la aeronave, se deberan efectuar
mediciones especiales para las sefiales de esos instrumentos. Para los sistemas de
instrumentacion de vuelo, se debe medir el retardo total y restarse el retardo inherente
de los componentes de la aeronave a fin de asegurar que el retardo introducido no
excede los estandares establecidos en la Tabla A1A.

1) La figura A2FA ilustra el procedimiento de medicion del retardo sin simulacion del
display de la aeronave. El retardo introducido consiste en el retardo entre el
movimiento de control y el cambio del instrumento en el bus de data.

2) La figura A2FB ilustra el método modificado de medicidn necesario para medir el
retardo introducido debido a software de avionica o instrumentacién incrustada. Al
retardo total medido en la instrumentacion simulada se le debe sustraer el retardo
de la aeronave. Esta diferencia representa el retardo introducido el que no debe
exceder los estandares establecidos en la Tabla A1A. el retardo inherente de la
aeronave entre el bus de data y los display esta indicado en la figura A2FA. El
fabricante de los display debe entregar el valor de estos retardos.

Sefiales registradas. Las sefiales registradas para efectuar los célculos de los retardos
deberan ser explicadas en un diagrama esquematico de bloques. El fabricante del SVA
debera entregar un fundamento de porqué selecciona una determinada sefial y como
se relaciona esta con la descripcion antedicha.
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Interpretacion de los resultados. Los resultados obtenidos desde el SVA varian en el
test

Ai ncer

trabajan a una razén especifica en donde todos los mddulos son ejecutados

secuencialmente e n

el

fifhost

computero.

Las

entradas
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establecidas en la Tabla A1A y la respuesta del sistema de movimiento debe ocurrir
antes del final del primer barrido de video que contenga informacion nueva.
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Figura A2C.- Retardo para la simulacién de una aeronave no controlada por computadoras.
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Figura A2D.- Retardo para una simulacion de una aeronave controlada por computadoras y
que usa equipamiento real de la aeronave emulada (Black Boxes)
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Figura A2E.- Retardo para una simulacion de una aeronave controlada por computadoras y
gque usa equipamiento simulado de la aeronave emulada.
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Figura A2FA. - Retardo para la simulacion de una aeronave que usa instrumentos reales de la

Flight Control Cabinet

aeronave emulada.

Flight
Controls
Signal
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Control, Software Disol
Flight, \ «| avionics or 'Sp.?y
> Instruments, —>| Interface 2 Re-hosted AL
Software instruments

Retardo total (incluye los retardos de la

Figura A2FB.- Retardo para la simulacién de una aeronave que usa avionica simulada por

software o instrumentos integrados en la aeronave emulada.

16. Evaluaciones recurrentes. Presentacién de la data de validacion

a) Antecedentes.

(1)

(2)

La MGTA es creada durante el proceso de evaluacion inicial de un SVA. Este es el
documento maestro, por el cual, en su version actualizada, se comparan los
resultados de una evaluacioén recurrente de un SVA.

El método actualmente aceptable para presentar los resultados de los test de una
evaluacién recurrente, es sobreponiendo estos resultados a la data de referencia.
Los resultados de los test serdn cuidadosamente revisados para determinar si el
test esta dentro de las tolerancias especificadas. Esto puede ser un proceso lento,
particularmente cuando la data de referencia exhibe variaciones abruptas o cuando
una aparente disconformidad hace necesario la aplicaciéon de un criterio de
ingenieria a las tolerancias. En estos casos la solucién pasa por comparar los
resultados con los contenidos en la MGTA. Los resultados de la evaluacion
recurrente seran comparados con los resultados de la MGTA para su aceptacion.
El operador del SVA 'y el DSO deberan observar si se produce cualquier cambio en
las cualidades técnicas del SVA desde la evaluacion inicial.

b) Presentacién de los resultados de los test de una evaluacién recurrente.

1)

Se recomienda al operador de un SVA, sobreponer los resultados de los test de
validacion de la evaluacion recurrente, sobre los resultados en su version
actualizada de los test contenidos en la MGTA, registrados durante la evaluacion
inicial. Asi, cualquier cambio en un test de validacién sera facilmente evidente.
Ademas de efectuar esta superposicion de resultados de test de validacion sobre
los de la MGTA, el operador si lo desea puede también elegir imprimirlos.
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2) No hay tolerancias sugeridas entre los resultados contenidos en la MGTA y los
resultados de los test de validacion recurrente. La investigacion de cualquier
discrepancia entre la MGTA y el desemperio del SVA producto de los resultados de
la evaluacion recurrente, queda a la discrecion del operador del SVA en conjunto
con el DSO.

3) Siexisten diferencias entre los dos conjuntos de resultados, no atribuibles a eventos
de repetitividad que no puedan ser justificados, estas deberan ser investigadas.

4) El SVA debe mantener la capacidad de comparar por sobre posicion, tanto los
resultados de validacion de los test manuales como de los test automaticos con
respecto a los de la data de referencia.

17. Fuentes de data alternativa, Procedimientos e Instrumentacion: Solo para SVA niveles
AyB

a)

b)

d)

No es requerido que el operador use fuentes de data alternativa, procedimientos e
instrumentacion. Sin embargo, el operador puede escoger el uso de una o mas fuentes
alternativas, procedimientos e instrumentacién, segun se describe en la Tabla A2E.

Se ha transformado en una practica usual para fabricantes experimentados de
simuladores el uso de técnicas de modelacion para establecer bases de datos para
nuevas configuraciones de simuladores mientras se espera que la data actualizada esté
disponible. Los resultados de tales comparaciones se han ido haciendo consistentes
progresivamente, indicando que tales técnicas aplicadas con la apropiada experiencia
son confiables y precisas para el desarrollo de modelaciones aerodindmicas a ser
usadas en SVA niveles Ay B.

El DSO basado en este historial de comparaciones exitosas, puede autorizar que
aquellos que han participado en el desarrollo de modelos aerodinamicos pueden usar
técnicas de modelacién para alterar la metodologia para obtener data de vuelo de
prueba para SVA niveles Ay B.

La informacion contenida en la Tabla A2E (Fuentes de Data Alternativa, Procedimientos
e Instrumentacion) describe una alternativa aceptable de fuentes de data para la
modelacion de simuladores, su validacion y una alternativa aceptable a los
procedimientos e instrumentacién tradicionalmente usada para reunir tal data de
modelacion y de validacion.

1) Las fuentes de data alternativa que pueden ser usadas como parte o total de un
requisito de data son el Manual de Mantenimiento, el Manual de Vuelo de la
Aeronave (AFM), Data de Disefio de la Aeronave, el Informe de Inspeccién de Tipo
(TIR), Data de Certificacion u otra data de vuelos de prueba aceptable.

2) El operador debera coordinar con el DSO antes de usar fuentes de data alternativa
en un test de vuelo o en el esfuerzo de reunir data.

La posicion del DSO respecto al uso de estas fuentes alternativas de data,
procedimientos e instrumentacion esta basada en las siguientes presunciones:
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1) La data reunida a través de medios alternativos no requiere de la medicion del
Angulo de Ataque (AOA) o de la medicion de la posicién de superficies de control
para ningun vuelo de prueba. Sin embargo, el AOA puede ser satisfactoriamente
derivado si el programa de vuelos de prueba asegura la coleccion de un nivel
aceptable y no-acelerado de data de vuelo estabilizado. Todo el historial de test en
el tiempo que parten en un nivel no-acelerado y en un vuelo estabilizado, incluyendo
los tres test basicos y sobrevuelo estabilizado, pueden tener una validacion exitosa
delangul o de ataque por comparaci- -n con
(Nota: debido a la criticidad del angulo de ataque en el desarrollo del modelo del
efecto suelo, particularmente critico para aterrizajes normales y aterrizajes que
involucren controles cruzados aplicables a simuladores nivel B, la data del ajuste
de sobrevuelo estable serd la norma aceptable para estas aplicaciones, de
aterrizaje normal y aterrizaje con controles cruzados).

2) Elusode un modelo de simulacion de sistema de controles, completamente maduro
y rigurosamente definido que incluya las caracteristicas exactas de los engranajes
y elasticidad de los cables (si es aplicable), determinados de medidas actualizadas
en la aeronave. En estas aplicaciones limitadas, tal modelo no requiere la medicién
de la posicion de las superficies de control en la data objetiva tomada en los vuelos
de prueba.

Se insta al operador a contactar al DSO a fin de aclarar cualquier duda respecto de
aeronaves con sistemas de control reversibles. La Tabla A2E no es aplicable para
aeronaves controladas por computadoras (CCA).

El uso de estas fuentes de data alternativa, procedimientos e instrumentacion (Tabla
A2E) no exime al operador de cumplir con la entrega del total de la informacién contenida
en este documento relativa a los Simuladores de vuelo niveles A o B.

E I t ®r mi no ASistema de Medici-n I nercia
de incluir el uso de un sistema GPS.

Video sincronizado para el uso de fuentes de data alternativa, procedimientos e
instrumentacioén, deben contar con:

1) Una resolucion suficiente que permita aumentar la imagen con el propdsito de
efectuar mediciones y comparaciones de manera adecuada, y

2) Suficiente tamafio y marcas incrementales, que permitan mediciones vy
comparaciones similares. El detalle provisto por el video debe entregar suficiente
claridad y precision para medir los parametros necesarios con al menos la mitad de
la tolerancia autorizada para el test especifico en proceso, permitiendo ademas una
integracion de(l) parametro(s) en cuestion a fin de obtener una apreciacion de las
desviaciones.
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Tabla A2E REQUERIMIENTOS DE LOS ESTANDARES DE CALIDAD (QPS)

Los estandares en esta tabla son requeridos si los métodos de recoleccion de data descritos en
el parrafo 9 del Apéndice A no son usados.

Tabla de Test Objetivos Nivel Fuentes de data alternativa, .
" . - Observaciones
Numero del Test y Titulo procedimientos e instrumentacion
l.a.l. Performance en el X X Se puede usar la data proveniente del
Carreteo. Radio Minimo de Giro TIR, del AFM o Data de disefio
La Data puede ser obtenida usando una | Un Unico procedimiento
posici-n constante|puede no ser el mas
con un transportador o mediante la | adecuado paratodos los
aplicacion completa del pedal del | sistemas de gobierno de
l.a.2. Performance en el < N -
. . Arudder o par a un la rueda de nariz, por lo
Carreteo. Razén de Giro versus X . . . . B
. aplicando video sincronizado con el | tanto, un procedimiento
Angulo de la rueda de nariz . . ~ . L
indicador de fAheadi|adecuado de medicion
aplicar compl et adiemn debe ser disefiado y
se deberd registrar la posicién de pedal | propuesto al DSO para
usada. su debida aceptacién.
Se puede usar la data preliminar de
certificacion. La data puede ser obtenida
usando un cronémetro, un medidor
calibrado de velocidad (airspeed) y
marcas sobre la pista durante un
1.b.1. Performance en el despegue con potencia de despegue al
despegue. Aceleracion, tiempo | X X beg P pegu
X . ; momento de soltar los frenos. El ajuste
y distancia en tierra. : . ;
de potencia debera ser registrado por
escrito. Si se ha instalado un sistema de
medicion inercial, entonces la velocidad
y la distancia se deberan derivar de las
mediciones de aceleracion.
Se pueden usar rapidas
1.b.2. Performance en el redScciones P de
despegue. Velocidad Minima ’
. : velocidad cercanas a
de Control TEn Tierra (Vmcg), . : :
P La data puede ser obtenida mediante el | Vmeg mientras se graben
usando las caracteristicas de . VAR . .
X uso de un sistema de medicion inercial y | los parametros
control en tierra ya sea solo con . . . .
OWe i un video sincronizado con los | apropiados. La rueda de
controles aerodindmicos (segun X X . . : i
p instrumentos calibrados de la aeronave, | nariz debe estar libre
lo establezcan los estandares > o "y
aplicables de mas la medicion de fugrza y posicion de para desplazarse o
o . los controles en la cubierta de vuelo. equivalentemente
aeronavegabilidad) o baja .
. desprovista de
velocidad o con un motor .
) . generacién de fuerzas
inoperativo.
laterales.
1.b.3 Performance en el La data puede ser obtenida mediante el
despegue. Velocidad minima uso de un sistema de medicion inercial y
Vmu de despegue o0 test X X un video sincronizado con los
equivalente para demostrar las instrumentos calibrados de la aeronave,
caracteristicas de despegue y mas la medicion de fuerza y posicion de
rotacion. los controles en la cubierta de vuelo.
La data puede ser obtenida mediante el
uso de un sistema de medicion inercial y
1.b.4 Performance en el X X un video sincronizado con los
despegue. Despegue Normal instrumentos calibrados de la aeronave,
mas la medicion de fuerza y posicion de
los controles en la cubierta de vuelo.
La data puede ser obtenida mediante el .
. L : Registrar la respuesta
uso de un sistema de medicion inercialy | "% "~
. . . dinamica para la falla
1.b.5 Performance en el un video sincronizado con los
. - del motor y las entradas
despegue. Falla de motor | X X instrumentos calibrados de la aeronave, :
i > NS L requeridas  en los
critico durante el despegue. més la medicion de fuerza y posicion de ;
: controles para corregir
los controles en la cubierta de vuelo. El X
! la trayectoria de vuelo.
AOA puede ser calculado a partir de la
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Fuentes de data alternativa,
procedimientos e instrumentacion

Observaciones

actitud

vuelo.

Apitcho vy

La data puede ser obtenida mediante el
uso de un sistema de medicion inercial y
un video sincronizado con los
instrumentos calibrados de la aeronave,
mas la medicion de fuerza y posicion de
los controles en la cubierta de vuelo.

La Al eyl 010 67
mts) es un perfil de
vuelo aceptable.

La data puede ser obtenida mediante el
uso de un video sincronizado de los
instrumentos calibrados de la aeronave,
posicion de las palancas de
aceleradores, parametros de motor y
distancia (p.ej. marcas en la pista). Se
requiere el uso de un cronémetro.

La data puede ser obtenida mediante el
uso de un video sincronizado con los
instrumentos calibrados de la aeronave
y potencia del motor a través del rango
de ascenso.

La data puede ser obtenida mediante el
uso de un video sincronizado con los
instrumentos calibrados de la aeronave
y potencia del motor a través del rango
de ascenso.

La data puede ser obtenida mediante el
uso de un video sincronizado con los
instrumentos calibrados de la aeronave
y potencia del motor a través del rango
de ascenso.

La data puede ser obtenida mediante el
uso de un video sincronizado con los
instrumentos calibrados de la aeronave,
posicibon de las palancas de
aceleradores, pardmetros de motor y
tiempo transcurrido.

La data puede ser obtenida mediante el
uso de un video sincronizado con los
instrumentos calibrados de la aeronave,
posicion de las palancas de
aceleradores, pardmetros de motor y
tiempo transcurrido.

La data puede ser obtenida mediante el
uso de un video sincronizado con los
instrumentos calibrados de la aeronave,
posicibon de las palancas de
aceleradores, pardmetros de motor y
tiempo transcurrido.

La data puede ser obtenida mediante el
uso de un video sincronizado con los
instrumentos calibrados de la aeronave,
posicion de las palancas de
aceleradores, parametros de motor y
tiempo transcurrido.

Tabla de Test Objetivos Nivel
Ndmero del Test y Titulo A B
1.b.6 Performance en el
despegue. Despegue con X X
viento cruzado
1.b.7 Performance en el
X X
despegue. Despegue abortado
1.c.1 Performance en el
ascenso. Ascenso Normal con X X
todos los motores operativos
1.c.2 Performance en el
ascenso. Ascenso con un motor X X
inoperativo
1.c.4 Performance en el
ascenso, Aproximacién con un
motor inoperativo (Si  las | X X
condiciones de operaciones con
hielo estan autorizadas)
1.d.1 Crucero/Descenso.
> ] X X
Aceleracion en vuelo nivelado
1.d.2 Crucero/Descenso.
Desaceleracion en vuelo X X
nivelado
1.d.4 Crucero/Descenso.
o X X
Descenso en #dra
1.d.5 Crucero/Descenso.
. X X
Descenso de emergencia
lel Performance de
detencion. Tiempo y distancia
en la desaceleracién, usando la
aplicacion manual de los frenos X X
de ruedas solamente, (sin
reversores) sobre pavimento
Seco.

La data puede ser obtenida durante las
pruebas de aterrizaje usando un
cronémetro, marcas en la pista, el uso de
un video sincronizado con los
instrumentos calibrados de la aeronave,
posicion de las palancas de
aceleradores y los parametros de motor
pertinentes.
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Tabla de Test Objetivos

Nivel

Ndmero del Test y Titulo

Fuentes de data alternativa,
procedimientos e instrumentacion

Observaciones

l.e.2 Performance. Tierra.
Tiempo vy distancia en la
desaceleracién, usando solo
reversores y sin frenos de
ruedas.

La data puede ser obtenida durante las
pruebas de aterrizaje usando un
cronémetro, marcas en la pista, el uso de
un video sincronizado con los
instrumentos calibrados de la aeronave,
posicion de las palancas de
aceleradores y los parametros de motor
pertinentes.

1.f.1 Performance. Aceleracién
de los motores

La data puede ser obtenida mediante el
registro de un video sincronizado con los
instrumentos de motor y la posicion de
las palancas de aceleradores.

1.f.2 Performance.
Desaceleracion de motores

La data puede ser obtenida mediante el
registro de un video sincronizado con los
instrumentos de motor y la posicion de
las palancas de aceleradores.

2.a.1.a Comportamiento de la
maniobrabilidad. Pruebas de
Control Estatico. Posicién del
Control de Pitch versus Fuerza
y Calibracién de la Posicién de
la Superficie.

La posicion de la superficie de control
puede ser obtenida de los sensores de la
FDR (Flight Data Recorder) o si no
existen sensores de la FDR entonces la
data obtenida de posiciones
seleccionadas en la columna de control
que abarquen una cantidad significativa
de puntos-data en la columna de
posicién, aceptable para la DSO, usando
un transportador en el suelo. La data de
la fuerza aplicada puede ser obtenida
usando un medidor de fuerza manual
(dinamo6metro) ubicado en los mismos
puntos de la columna antes mencionada.

Para aeronaves con
sistemas de controles
reversibles, la obtenciéon
de la data de la posicién
de la superficie debera
efectuarse con vientos
inferiores a los 5 knots.

2.a.2.a Comportamiento de la
maniobrabilidad. Pruebas de
Control Estético. Posicion del
Control de Roll versus Fuerzay
Calibracion de la Posicion de la
Superficie.

La posicion de la superficie de control
puede ser obtenida de los sensores de la
FDR (Flight Data Recorder) o si no
existen sensores de la FDR entonces la
data obtenida de posiciones
seleccionadas del volante de control que
abarquen una cantidad significativa de
puntos-data de posicion en ese control,
aceptable para la DSO, usando un
transportador en el suelo. La data de la
fuerza aplicada puede ser obtenida
usando un medidor de fuerza manual
(dinamémetro) ubicado en los mismos
puntos del volante de control antes
mencionado.

Para aeronaves con
sistemas de controles
reversibles, la obtencién
de la data de la posicion
de la superficie debera
efectuarse con vientos
inferiores a los 5 knots.

2.a.3.a Comportamiento de la
maniobrabilidad. Pruebas de
Control Estatico. Posicién del
Pedal de Rudder versus Fuerza
y Calibracién de la Posicién de
la Superficie.

La posicion de la superficie de control
puede ser obtenida de los sensores de la
FDR (Flight Data Recorder) o si no
existen sensores de la FDR entonces la
data obtenida de posiciones
seleccionadas del pedal del Rudder que
abarquen una cantidad significativa de
puntos-data de posicion en ese control,
aceptable para la DSO, usando un
transportador en el suelo. La data de la
fuerza aplicada puede ser obtenida
usando un medidor de fuerza manual
(dinamémetro) ubicado en los mismos
puntos del pedal del rudder antes
mencionado.

Para aeronaves con
sistemas de controles
reversibles, la obtencion
de la data de la posicion
de la superficie debera
efectuarse con vientos
inferiores a los 5 knots.

2.a.4 Comportamiento de la
maniobrabilidad. Pruebas de

La data requerida para salir de la inercia
0 punto cero (Breakout), puede ser
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Tabla de Test Objetivos

Nivel

Ndmero del Test y Titulo

Fuentes de data alternativa,
procedimientos e instrumentacion

Observaciones

Control Estatico. Fuerza
aplicada y posicion del
controlador de la rueda de nariz
(Nosewheel Steering)

obtenida mediante un dinamometro. La
fuerza residual necesaria para alcanzar
el punto de detencion puede ser
calculada si el dinamémetro y el
transportador son usados para medir la
fuerza después del Breakout, por al
menos un 25% de la capacidad total de
desplazamiento

2.a.5 Comportamiento de la
maniobrabilidad. Pruebas de
Control Estatico. Calibracién del
Pedal Rudder

La data puede ser obtenida a través del
uso de placas de fuerza en los pedales
del Rudder y un instrumento de medicion
de posicion del pedal, en conjunto con la
data de disefio para la posicion de la
rueda de nariz.

2.a.6 Comportamiento de la
maniobrabilidad. Pruebas de
Control Estatico. Calibracién del
indicador del Pitch Trim versus
la posicion de la superficie

La data se puede obtener a través de
calculo.

2.a.7 Comportamiento de la
maniobrabilidad. Pruebas de
Control Estatico. Razon del
Trim de Pitch

La data puede ser obtenida por medio
usando un video sincronizado con la
indicacion del trim de pitch y del tiempo
transcurrido durante todo el rango de la
indicacion del trim.

2.a.8 Comportamiento de la
maniobrabilidad. Pruebas de
Control Estético. Ajuste de las
palancas de los aceleradores
versus el parametro de motor
seleccionado

La data puede ser obtenida mediante el
uso temporal de un cuadrante a escala
de la aceleracién, que documente la
posicién del acelerador. Usar un video
sincronizado para registrar lecturas
estacionarias de los instrumentos o haga
un registro manual de estas lecturas.

2.a.9 Comportamiento de la
maniobrabilidad. Pruebas de
Control Estatico. Posicion del
pedal de freno versus la fuerza
y la presion aplicadas al
sistema de frenos.

El uso de data de disefio predictiva es
aceptable. La data puede ser obtenida
mi diendo | a defl ex
Aim8&xi moo de | a def
deflexiones entre los extremos usando la
curva de data de disefio de la aeronave.

2.c.1 Comportamiento de la
maniobrabilidad. Pruebas de
Control Longitudinal. Cambios
dindmicos debidos a la
potencia.

La data puede ser obtenida mediante el
uso de un sistema de medicion inercial y
de un video sincronizado con los
instrumentos de la aeronave y la
posicibon de las palancas de
aceleradores.

2.c.2 Comportamiento de la
maniobrabilidad. Pruebas de
Control Longitudinal. Cambios
dindmicos debidos a los
Flap/slat.

La data puede ser obtenida mediante el
uso de un sistema de medicion inercial y
de un video sincronizado con los
instrumentos de la aeronave y la
posicion de los Flap/slat.

2.c.3 Comportamiento de la
maniobrabilidad. Pruebas de
Control Longitudinal. Cambios
dindmicos debidos a los
Spoiler/speedbrakes.

La data puede ser obtenida mediante el
uso de un sistema de medicion inercial y
de un video sincronizado con los
instrumentos de la aeronave y la
posicion de las Spoiler/speedbrakes.

2.c.4 Comportamiento de la
maniobrabilidad. Pruebas de
Control Longitudinal. Cambios
dindmicos debidos al Tren de
Aterrizaje.

La data puede ser obtenida mediante el
uso de un sistema de medicion inercial y
de un video sincronizado con los
instrumentos de la aeronave y la
posicion del Tren de Aterrizaje.

2.c.5 Comportamiento de la
maniobrabilidad. Pruebas de
Control Longitudinal. Trim
Longitudinal.

La data puede ser obtenida mediante el
uso de un sistema de medicion inercial y
de un video sincronizado con la posicion
de los controles de vuelo (previamente
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Tabla de Test Objetivos Nivel i
) Fuentes de data alternativa, ) Observaciones
Numero del Test y Titulo A B procedimientos e instrumentacion
calibrados para que muestren la
respectiva posicion de las superficies) y
la lectura de los instrumentos de motor.
La data puede ser obtenida mediante el
. uso de un sistema de medicion inercial y
2.c.6 Comportamiento de la ; - ;
. L de un video sincronizado con los
maniobrabilidad. Pruebas de . . <
o instrumentos de la aeronave; un patrén
Control Longitudinal. L .
- X X de mediciobn de alta resolucion del
Estabilidad de la ~
X - N 8§ngul o de iban
maniobrabilidad longitudinal . . ;
convenientemente al indicador de actitud
(fuerza en la columna/g) - L
y un indicador de la medicion de la fuerza
en la columna.
. La data puede ser obtenida mediante el
2.c.7 Comportamiento de la : RPN .
. L uso de un sistema de medicion inercial y
maniobrabilidad. Pruebas de ; . -
o X X de un video sincronizado con los
Control Longitudinal. )
Estabilidad Estatica longitudinal mstrgmen}os de vuelo de la aeronave y
un dinamoémetro manual.
La data puede ser obtenida mediante el
2.c.8 Comportamiento de la uso de un registrador de video | Las velocidades pueden
maniobrabilidad. Pruebas de X X sincronizado de un cronémetro y de un | ser confrontadas con las
Control Longitudinal. indicador de la velocidad (airspeed) de la | indicadas enla TIR y en
Caracteristicas de Stall aeronave. Anotar las condiciones de | el AFM.
vuelo y la configuracién de la aeronave.
La data puede ser obtenida mediante el
2.c.9 Comportamiento de la uso de un sistema de medicion inercial y
maniobrabilidad. Pruebas de de un video sincronizado con los
o e X X .
Control Longitudinal. Dinamica instrumentos de vuelo de la aeronave y
de Phugoide la medicion de la fuerza/posicion de los
controles de vuelo.
La data puede ser obtenida mediante el
2.c.10 Comportamiento de la uso de un sistema de medicion inercial y
maniobrabilidad. Pruebas de de un video sincronizado con los
Lo g X |
Control Longitudinal. Dinamica instrumentos de vuelo de la aeronave y
de periodos breves la medicion de la fuerza/posicion de los
controles de vuelo.
2.d.1 Comportamiento de la
maniobrabilidad. Pruebas de
direccionalidad Lateral. La data puede ser obtenida mediante el
Velocidades minimas de uso de un sistema de medicion inercial y
Control (Vmeca 0 Vmei), Segun el X X de un video sincronizado con los
estandar aplicable de instrumentos de vuelo de la aeronave y
aeronavegabilidad o las la medicion de la fuerza/posicion de los
caracteristicas de manejo en controles de vuelo.
aire con un motor inoperativo y
a baja velocidad
La data puede ser obtenida mediante el
2.d.2 Comportamiento de la uso de un sistema de medicion inercial y
maniobrabilidad. Pruebas de de un video sincronizado con los | Puede combinarse con
. . . X X |
direccionalidad Lateral. instrumentos de vuelo de la aeronave y | el test 2. d.3
Respuesta de Roll (razén de). la medicion de la fuerza/posicion de los
controles de vuelo lateral.
2.d.3 Comportamiento de la La data puede ser obtenida mediante el
maniobrabilidad. Pruebas de uso de un sistema de medicion inercial y
direccionalidad Lateral. de un video sincronizado con los
X X |
Respuesta de Roll a los instrumentos de vuelo de la aeronave y
movimientos del controlador de la medicion de la fuerza/posicion de los
roll. controles de vuelo lateral.
2.d.4 Comportamiento de la La data puede ser obtenida mediante el
maniobrabilidad. Pruebas de uso de un sistema de medicion inercial y
. . . X X : . -
direccionalidad Lateral. de un video sincronizado con los
Estabilidad espiral. instrumentos de vuelo de la aeronave y
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Tabla de Test Objetivos

Nivel

Ndmero del Test y Titulo

Fuentes de data alternativa,
procedimientos e instrumentacion

Observaciones

la medicion de la fuerza/posicion de los
controles de vuelo y un cronémetro.

2.d.5 Comportamiento de la
maniobrabilidad. Pruebas de
direccionalidad Lateral.

Trim con un motor inoperativo

La data puede ser registrada en forma
manual, usando escalas de alta
resolucion adosadas a los controles de
trim que hubieren sido calibrados en
tierra usando transportadores en las
superficies de control con vientos
cruzados inferiores a 5 knots, o la data
puede ser obtenida durante el segundo
segmento del ascenso (con el control
correspondiente por parte del piloto para
la condicién con un motor inoperativo)
por el uso de un video sincronizado con
los instrumentos de vuelo de la aeronave
y la medicion de la fuerza/posicion de los
controles de vuelo.

El ajuste durante el 2nd
Segmento en el
ascenso no es una tarea
para la certificacion y no
debe ser realizada hasta
que se hubiese
alcanzado una altura
segura.

2.d.6 Comportamiento de la
maniobrabilidad. Pruebas de
direccionalidad Lateral.
Respuesta del Rudder.

La data puede ser obtenida mediante el
uso de un sistema de medicion inercial y
de un video sincronizado con los
instrumentos de vuelo de la aeronave y
la medicion de la fuerza/posicion de los
pedales del Rudder.

2.d.7 Comportamiento de la
maniobrabilidad. Pruebas de
direccionalidad Lateral.

Dutch Roll (yaw damper OFF).

La data puede ser obtenida mediante el
uso de un sistema de medicion inercial y
de un video sincronizado con los
instrumentos de vuelo de la aeronave y
la medicion de la fuerza/posicion de los
controles de vuelo.

2.d.8 Comportamiento de la
maniobrabilidad. Pruebas de
direccionalidad Lateral.
Deslizamiento constante

La data puede ser obtenida mediante el
uso de un sistema de medicion inercial y
de un video sincronizado con los
instrumentos de vuelo de la aeronave y
la medicion de la fuerza/posicion de los
controles de vuelo.

La direccion en tierra y el rumbo
corregido por viento, puede ser usado
para obtener el &ngulo de deslizamiento.

2.e.1 Comportamiento de la
maniobrabilidad. Aterrizajes.
Aterrizaje Normal

La data puede ser obtenida mediante el
uso de un sistema de medicion inercial y
de un video sincronizado con los
instrumentos de vuelo de la aeronave y
la medicion de la fuerza/posicion de los
controles de vuelo.

2.e.3 Comportamiento de la
maniobrabilidad. Aterrizajes.
Aterrizaje con viento cruzado.

La data puede ser obtenida mediante el
uso de un sistema de medicion inercial y
de un video sincronizado con los
instrumentos de vuelo de la aeronave y
la medicion de la fuerza/posicion de los
controles de vuelo.

2.e.4 Comportamiento de la
maniobrabilidad. Aterrizajes.
Aterrizaje con un motor
inoperativo.

La data puede ser obtenida mediante el
uso de un sistema de medicion inercial y
de un video sincronizado con los
instrumentos de vuelo de la aeronave y
la medicion de la fuerza/posicion de los
controles de vuelo. Las aceleraciones
normales vy laterales pueden ser
registradas en lugar del AOA vy del
deslizamiento lateral.

2.e.5 Comportamiento de la
maniobrabilidad. Aterrizajes.

La data puede ser obtenida mediante el
uso de un sistema de medicion inercial y
de un video sincronizado con los
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Tabla de Test Objetivos

Nivel

Fuentes de data alternativa,
procedimientos e instrumentacion

Observaciones

Numero del Test y Titulo B
Aterrizaje con piloto automatico instrumentos de vuelo de la aeronave y
(si es aplicable) la medicion de la fuerza/posicion de los
controles de vuelo. Las aceleraciones
normales y laterales pueden ser
registradas en lugar del AOA vy del
deslizamiento lateral.
La data puede ser obtenida mediante el
uso de un sistema de medicion inercial y
2.e.6 Comportamiento de la de un video sincronizado con los
maniobrabilidad. Aterrizajes. instrumentos de vuelo de la aeronave y
Go Around con todos los X la medicion de la fuerza/posicion de los
motores operativos y con Piloto controles de vuelo. Las aceleraciones
Automatico. normales y laterales pueden ser
registradas en lugar del AOA vy del
deslizamiento lateral.
La data puede ser obtenida mediante el
uso de un sistema de medicion inercial y
2.7 Comportamiento de 3 PN AR
maniobrabilidad. Aterrizajes. X la medicion de la fuerza/posicion de Iog
Go Around con un motor .
inoperativo. controles de vuelo. Las aceleraciones
normales vy laterales pueden ser
registradas en lugar del AOA y del
deslizamiento lateral.
La data puede ser obtenida mediante el
uso de un sistema de medicion inercial y
2.e.8 Comportamiento de la de un video sincronizado con los
maniobrabilidad. Aterrizajes. instrumentos de vuelo de la aeronave y
Control direccional (efectividad X | la medicion de la fuerza/posicion de los
del Rudder con empuje reverso controles de vuelo. Las aceleraciones
simétrico) normales vy laterales pueden ser
registradas en lugar del AOA y del
deslizamiento lateral.
La data puede ser obtenida mediante el
uso de un sistema de medicion inercial y
2.e.9 Comportamiento de la de un video sincronizado con los
maniobrabilidad. Aterrizajes. instrumentos de vuelo de la aeronave y
Control direccional (efectividad X la medicion de la fuerza/posicion de los
del Rudder con empuje reverso controles de vuelo. Las aceleraciones
asimétrico) normales y laterales pueden ser
registradas en lugar del AOA vy del
deslizamiento lateral.
La data puede ser obtenida usando los
2.f Comportamiento de la instrumentos de la aeronave, un sistema
maniobrabilidad. de medicién inercial, un video
Efecto tierra. X sincronizado con los instrumentos de
Test para demostrar el efecto vuelo de la aeronave y la medicion de la
tierra fuerza/posicion de los controles de
vuelo.

Tabla A2E.- Fuentes de Data Alternativa, Procedimientos e Instrumentacion.
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ADJUNTO 3
EVALUACION SUBJETIVA DE UN SVA

Requerimientos

a)

b)

d)

A excepcién de aquellos aeropuertos para usos especiales definidos como Clase llI,
todos los modelos de aer6dromos requeridos por esta norma técnica aeronautica, deben
ser representaciones realistas de aeropuertos operacionales en el mundo real o
representaciones de aeropuertos ficticios y deben satisfacer los requerimientos
establecidos en las Tablas A3B y A3C de este Adjunto segun corresponda.

Si se usan aeropuertos ficticios (genéricos), el operador debera asegurar que las ayudas
a la navegacion y todos los mapas, cartas y cualquier otro material de referencia de
navegacion para ese aeropuerto ficticio (y zonas circundantes si es necesario) son
compatibles, completos y precisos respecto a la representacion visual del modelo del
aeropuerto representado. Se debe presentar un SOC que indique que la instalacion de
ayudas a la navegacion, la performance y cualquier otro criterio (incluyendo la proteccion
de eliminacién de obstaculos) para todas las aproximaciones instrumentales hacia el
aeropuerto genérico, estan disponibles en ese Simulador de Vuelo. EI SOC debe
referenciar y dar cuenta de la informacibn en el manual de procedimientos
instrumentales del terminal y la construccion y disponibilidad de los correspondientes
mapas, cartas y cualquier otro material de navegacion. Este material debe estar
claramente rotulado como Ausar solo par

Cuando el simulador esté siendo usado por un instructor o por un evaluador para
propésitos de entrenamiento, chequeo o pruebas bajo lo dispuesto en esta horma, solo
modelaciones de aeropuertos Clase I, Clase Il o Clase lll, se podran usar por el instructor
o por el evaluador.

Si una persona opera un Simulador de Vuelo cuyo mantenimiento es efectuado por
personal técnico que no posee una licencia emitida por el DSO, entonces ese operador
es responsable ante el DSO de mantener y satisfacer los criterios bajo los cuales se
calificé originalmente a ese Simulador de Vuelo de acuerdo a los criterios establecidos
en esta norma técnica aeronautica, incluyendo los modelos de aeropuertos que pueden
ser usados por instructores y evaluadores para propésitos de entrenamiento, chequeos
0 pruebas bajo esta Norma Aerondautica.

Ningun modelo visual de aeropuerto Clase Il o Clase Il sera requerido para aparecer en
los SOQ y el método usado para mantener a los instructores y evaluadores informados
de los modelos que retnen los requisitos de clase Il o clase lll en cualquier simulador
es a eleccion del operador, sin embargo, el método utilizado debera estar disponible
para ser revisado por el DSO.
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f) Cuando un modelo de Aeropuerto representa a un Aeropuerto real y se realiza algun
cambio permanente a tal Aeropuerto (ej. Una nueva pista, extensién de una pista de
carreteo, un nuevo sistema de iluminacion, el cierre de una pista) sin que se hubiere
otorgado una extension escrita emitida por el DSO (como se describe en el parrafo 1.g
de esta secci-n), se deber8 incorporar un Al
acuerdo con los siguientes limites de tiempo:

1) Para el caso de que se incorpore una nueva pista, la extension de una pista, una
nueva pista de carreteo, una extension de una pista de carreteo, o el cierre de una
pista de carreteo en el Aeropuerto; se debera incorporar dentro de los noventa (90)
dz2as a partir de |l a apertura para Su uUso
correspondiente a cada uno de los casos anteriormente descritos.

2) Para un sistema de luces de aproximacion nuevo o modificado, se debera
incorporar dentro de los cuarenta y cinco (45) dias a partir de la de la activacién del
sistema de luces modificadas para la aproximacion.

3) Para cualquier cambio en las instalaciones o cambio estructural en el Aeropuerto
(ej. Un nuevo terminal, reubicacion de la Torre de Control), se debera incorporar
dentro de los ciento ochenta (180) dias a partir de la puesta en marcha de las
nuevas instalaciones o estructura.

g) Si un operador solicita una extension al plazo de tiempo limite para incorporar estos
AUpdat es 0 as Visales ea facmmdelacion de un Aeropuerto, o expresa
objeciones a |l a aplicaci-n de estos fAUpdates
el operador debera solicitar por escrito al DSO una extension a los plazos antes
sefalados, explicando la razén para este retraso indicando la fecha estimada para su
ejecuci-n final, o explicando por qu® ese AU
el cambio en el Aeropuerto no impacta al entrenamiento, chequeo o pruebas). Una copia
de esta solicitud u objecion deberéa ser enviada también al IPO. EI DSO previa consulta
con el IPO, enviara un pronunciamiento oficial al operador con copia al IPO. Si no existen
objeciones, luego de la consulta con el correspondiente IPO respecto al impacto de
estas acciones sobre el entrenamiento, chequeo y pruebas, el DSO enviar4 una
respuesta oficial al operador con copia al IPO; sin embargo, si existe una objecién luego
de consultar al IPO referente al impacto que puede tener sobre a la instruccién, el
entrenamiento, la administracién y toma de examenes, el DSO enviara una respuesta
oficial al operador con copia al IPO.

2. Discusioén

a) Los test subjetivos entregan una base para evaluar la capacidad del simulador para ser
usado en un lapso tipico de tiempo; determinando que ese equipo simula de manera
precisa cada maniobra requerida, procedimiento o tarea, verificando la correcta
operacion de los sistemas, instrumentos y controles del simulador. Los items listados en
las siguientes Tablas son solo para propésitos de evaluacion del Simulador de Vuelo.
Ellas no deben ser usadas para limitar o exceder las autorizaciones de uso otorgadas a
un determinado nivel de Simulador de Vuelo, segun se describe en el SOQ o lo aprobado
por el DSO.
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Los test de la Tabla A3A, tareas operacionales, descritas en este Adjunto, estan dirigidos
a las funciones de los pilotos, incluyendo maniobras y procedimientos (llamados
procedimientos de vuelo), y se dividen en tres fases. El desarrollo de estas tareas por
parte del DSO incluye pruebas operacionales al sistema visual y de efectos especiales.
Se incluyen algunos procedimientos de vuelo para aeronaves con tecnologias
avanzadas y programas de entrenamiento innovadores. Por ejemplo, la

Aimani obrabilidad con altos 8ngul os de ataque
mani obra fAaproximaci - -n al stall 0 para aerona

de envolvente de vuelo.

Los test de la Tabla A3A, tareas operacionales y la Tabla A3G, estacion de Operacién
del Instructor (I0S) de este Adjunto estan orientadas al conjunto completo de funciones
y controles del Simulador de Vuelo, incluyendo variados ambientes y condiciones
simuladas, asi como la simulacién de la operacién de la aeronave (normal, anormal y
emergencia); escenarios del sistema visual y efectos especiales necesarios para
satisfacer los requerimientos de entrenamiento de personal de vuelo, evaluacion o
experiencia de vuelo.

Todas las funciones de sistemas simulados de la aeronave seran evaluados para
condiciones de ley Normal y Alterna segun sea apropiado. Las operaciones normales,
anormales y de emergencia asociadas con alguna de las fases del vuelo seran
evaluadas durante el proceso de evaluacion de las operaciones de vuelo o eventos
dentro de esa fase de vuelo. Los sistemas de la aeronave simulada estan detallados

separadamente bajo el r-tulo ACual quier

adecuada atencion al chequeo de estos sistemas. Los sistemas operacionales de
navegacion (incluyendo el sistema de navegacion inercial, GPS u otro sistema de
navegacion de largo alcance) y sus displays asociados seran evaluados si ellos estan
instalados. El Piloto Evaluador incluira en su informe, de cualquier limitacion y las
correspondientes habilitaciones funcionales del Simulador de Vuelo evaluado.

Aquellos Simuladores de Vuelo que demuestren satisfactoriamente completar

procedi mientos del apgoxi ma&ci8§nn afpciobados

este tipo de maniobras e incluirlas en el programa de instruccion de vuelo aprobado por
el DSO. Para ser considerado aprobada,
el maximo peso de aterrizaje, con visibilidad minima para la categoria en que se efectla
la aproximacion y debe permitir una correcta alineacion con una pista de aterrizaje con
al menos 90° de desfase diferente respecto a la aproximacion instrumental original,
permitiendo al piloto mantener a la vista una parte apreciable del aeropuerto, durante
toda la maniobra.

A peticién del DSO, un piloto designado puede evaluar al Simulador de Vuelo para
determinar si éste es capaz de simular ciertas actividades en un programa de
entrenamiento de un operador, tal como parte de un escenario LOFT. A menos que se
relacione directamente con un requerimiento para el nivel de calificacién, los resultados
de tal evaluacién no deberian afectar el nivel de calificacion del Simulador. Sin embargo,
si el DSO determina que el simulador no es lo suficientemente preciso para tal actividad
de entrenamiento, el simulador podria no ser aprobado para esa actividad de
entrenamiento.
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g) ElI DSO permitirh de manera acotada el uso de modelaciones de aeropuertos con
modelaciones CAT Ill, cuando el operador entregue al DSO (u otra Autoridad
regulatoria), un analisis apropiado de las competencias necesarias para efectuar las
tareas requeridas para las cuales se requiera este medio en particular. El mencionado
analisis debe describir la disponibilidad del sistema visual del Simulador de Vuelo para
representar adecuadamente el ambiente en el cual estas competencias son
satisfactoriamente realizadas y aprendidas. El andlisis debe incluir también el escenario
especifico, tal como la modelacién del Aeropuerto. Informacién adicional sobre estas
materias se pueden encontrar en el Programa Avanzado de Calificacion (AQP) del DSO.

h) ElI DSO puede aceptar las modelaciones de Aeropuertos CAT Il sin una observacion
individual siempre que el operador entregue al DSO una descripcién aceptable del
proceso para determinar la aceptabilidad de un modelo de Aeropuerto especifico, el
detalle de las condiciones bajo las cuales esa modelacién de Aeropuerto puede ser
usada y describa de forma adecuada que restricciones serdn aplicadas para cada
Aeropuerto resultante o para cada modelacion de zonas de aterrizajes empleadas.
Ejemplos de situaciones que pueden ser certificables como modelaciones CAT lll por el
DSO, deben incluir lo siguiente:

1) Entrenamiento, pruebas o chequeos en operaciones en baja visibilidad, incluyendo
operaciones del tipo SMGCS.

2) Entrenamiento en operaciones instrumentales (incluyendo entrenamiento en
despegues instrumentales, despegues, aterrizajes, aproximaciones 'y
aproximaciones frustradas o chequeos) usando:

A) Un modelo especifico de Aeropuerto que ha sido geograficamente desplazado
a una ubicacién diferente y alineada mediante un procedimiento instrumental
para otro Aeropuerto.

B) Realizacién de una modelacion que no se ajusta a los cambios efectuados a la
realidad de un Aeropuerto (o zona de aterrizaje de helicopteros)

C) Una model aci-n desarrollada por medio de
fioff boardod (que <considere una correcta
correcta orientacién de la zona de las pistas de aterrizaje, ancho, largo e
informacién de iluminacion de pista, y una ubicacién apropiada de las pistas de
carreteo adyacentes) para desarrollar una copia realista del Aeropuerto y de su
zona de aterrizaje.

i) Los Simuladores de Vuelo previamente calificados y que posean sistemas visuales de
generaciones anteriores, estan limitados por la capacidad del generador de imagen del
sistema visual utilizado. Estos sistemas son:

1) Sistemas visuales (GCI) antiguos a los que se les ha exceptuado el requerimiento
de incluir la numeracion de las pistas de aterrizaje. Ellos son:

A) Link NVS y NVDS.
B) Novoview 2500 y 6000.
C) Flightsafety Series VITAL y siguientes, incluyendo hasta VITAL IlI.
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D) Redifusion SP1, SP1Ty SP2.

2) Los sistemas visuales antiguos a los que se les ha exceptuado el requerimiento de
incluir la numeracién de las pistas de aterrizaje a menos que tales pistas sean
consideradas para sesiones de entrenamiento LOFT. Estas modelaciones de
Aeropuertos LOFT requieren la numeracion de las pistas de aterrizaje, pero solo en
el cabezal especifico (direccién Unica) usado durante la sesidn de entrenamiento
LOFT. Los sistemas visuales a los cuales aplica esta restriccion exclusiva para
sesiones de entrenamiento LOFT son:

A) Flightsafety VITAL IV.
B) Redifusion SP3y SP3T.
C) Link-Miles Image II.

3) La siguiente lista de Generadores de Imagen Computarizados (GCI) y sistemas
visuales no tienen capacidad para generar el color azul. Para estos sistemas no es
requisito representar iluminacion precisa de borde de pista:

A) Redifusion SP1.
B) Flightsafety VITAL IV.
C) Link-Miles Image Il e Image IIT.

D) Displays XKD (aun cuando este tipo de generador de imagen es capaz de
reproducir el color azul, el display no es capaz de mostrar ese color).

La intencién fundamental, es evaluar al simulador de vuelo de la manera mas rigurosa
posible, considerando ademas la opinién de un piloto calificado que conozca la aeronave
o tipo de aeronave que se representa.

Los requerimientos y/o test funcionales y subjetivos, incluyen una evaluacién cualitativa
del Simulador de vuelo, por parte de un piloto inspector designado por el DSO. La tarea
fundamental de este Inspector sera constatar la correcta ejecucion de los test
funcionales contenidos en este Apéndice y demostrar similitud de actitud y performances
con la aeronave o familia de aeronaves emuladas.

Los test funcionales y de validacion en su conjunto, permiten la evaluacién de las
capacidades del simulador de vuelo en un turno normal de entrenamiento y verifican el
correcto funcionamiento de los controles, instrumentos representados y sistemas
asociados.
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m) En la eventualidad de que alguno de los test subjetivos efectuados al simulador de vuelo

arroje alguna irregularidad, éste debera repetirse. Si, aun asi, los resultados no son
satisfactorios, el operador puede demostrar el cumplimiento de este test mediante un
sistema alternativo, siempre y cuando los resultados obtenidos de esta manera
demuestren que estos estan dentro de lo exigido en este Apéndice para esa prueba. En
el caso de que uno 0 mas test no se ajusten al criterio especificado, pero este pardmetro
no sea de caracter critico para la evaluacion solicitada, el DSO puede calificar al

Simul ador de vuel o, en car8cter de ficondi

determinado de tiempo establecido por el DSO para proceder a corregir el problema y
someter los cambios si procede, para ser evaluados por el DSO. Por otro lado, si se
determina que los resultados de los test de validacién producen un efecto negativo para
la calificacién buscada o se establece que no cumple con algun requerimiento basico,
el Simulador de vuelo sera calificado con restricciones o en un nivel inferior al solicitado
para el entrenamiento de personal de vuelo, de acuerdo a la clase de maniobras para el
gue se aprueba.

Los inspectores del DSO podran autorizar la presencia de asesores externos a el DSO,
debidamente calificados y habilitados, con el Unico objeto de asesorar y ayudar en la
realizacion de los test de funcionalidad y validacion durante la evaluacion del PCATD.
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TABLA A3A

PRUEBAS SUBJETIVAS O FUNCIONALES-TAREAS OPERACIONALES

DAN 60

Las tareas descritas en esta Tabla son aplicables si es requerido para la aeronave evaluada,
segun se indique en la Lista de configuracion del SOQ o si es necesario de acuerdo al nivel de
calificacion del Simulador de Vuelo en particular. items no funcionales o no instalados en el
Simulador y que por lo tanto no aparezcan en la lista de configuracion del SOQ, no seran

requeridos como excepciones al SOQ.

ITEM UaEla s SIMI\llJl\L/AE\IISOR
PRUEBAS SUBJETIVAS O FUNCIONALES-TAREAS OPERACIONALES AlB|C|D

1 Preparacion para el Vuelo

Pre-vuelo. Revisar por funcionalidad todos los switches, indicadores, sistemas y
la equipamiento ubicados en todos los puestos de tripulantes y estacién del instructor y

determine que:
1a1 E_I disefio y funcionalidad de la cubierta de 