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REGULACIONES ARGENTINAS DE AVIACION CIVIL (RAAC)

PARTE 135 - REQUERIMIENTOS DE OPERACION: OPERACIONES NO REGULARES
INTERNAS E INTERNACIONALES

INDICE GENERAL

- REGISTRO DE ENMIENDAS

- LISTA DE VERIFICACION DE PAGINAS
- INDICE

- AUTORIDADES DE APLICACION

- AUTORIDAD DE COORDINACION

- SUBPARTE A — GENERALIDADES

Secc. Titulo

135.1 Aplicacion.

135.2 Aplicacion del Articulo 83 bis del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional (Chicago 1944).
135.3 Reglas aplicables a operaciones sujetas a esta Parte.

135.12 Tripulantes previamente instruidos.

135.13 Sistema de Gestion de la Seguridad Operacional (SMS).

135.19 Operaciones en una emergencia

135.21 Requerimientos del Manual del Explotador

135.23 Contenido del Manual

135.25 Requerimientos de la aeronave

135.41 Transporte de drogas narcoéticas, marihuana y drogas o sustancias depresivas o estimulantes.

- SUBPARTE B — OPERACIONES DE VUELO

Secc. Titulo

135.61 Aplicacion.

135.63 Requerimientos para mantenimiento de registros.

135.65 Informes sobre irregularidades mecanicas.

135.67 Informes sobre condiciones meteoroldgicas potencialmente peligrosas e irregularidades en me-
dios de comunicacién o ayudas a la navegacion.

135.69 Restriccién o suspension de operaciones: continuacién del vuelo en una emergencia.

135.70 Simulacion de emergencias durante el vuelo.

135.71 Preparacion del vuelo.

135.72 Planeamiento operacional del vuelo

135.73 Inspecciones, pruebas y controles.

135.75 Credencial de inspectores: admision a la cabina de mando.

135.77 Responsabilidad por el control de operacional.

135.81 Suministro al personal de la informacién operacional y de los cambios pertinentes.

135.83 Informacién operacional requerida.

135.85 Transporte de personas cumpliendo tareas especiales.

135.87 Transporte de carga, incluyendo equipaje de mano.

135.89 Requerimientos de pilotos: uso de oxigeno.

135.91 Oxigeno para uso medicinal de los pasajeros.

135.93 Piloto automatico: altura minima de utilizacion.

135.95 Personal de vuelo: limitaciones en el uso de servicios.

135.96 Equipo de la tripulacién de vuelo.

135.97 Aeronaves Yy facilidades para experiencia reciente de vuelo.

135.98 Micréfonos.

135.99 Composicion de la tripulacién de vuelo.
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135.100
135.101
135.103
135.105
135.107
135.108
135.109
135.111
135.113
135.115
135.117
135.119
135.120
135.121
135.122

135.123
135.125
135.127
135.128
135.129
135.131
135.133
135.135

Tareas de la tripulacién de vuelo.

Segundo al mando requerido para operaciones IFR.

Reservado.

Reservado.

Requerimiento de tripulantes de cabina de pasajeros.

Requerimientos de tripulantes cuando los pasajeros deben permanecer a bordo.
Designacion de tripulacion.

Segundo al mando requerido para operaciones Categoria Il / lIl.
Ocupacion de un asiento de piloto por parte de un pasajero.
Manipulacién de los controles de vuelo.

Informacion a los pasajeros antes del vuelo.

Prohibicién de transportar armas.

Prohibicién de interferencia a miembros de la tripulacién.

Bebidas alcohdlicas

Estibaje de comidas, bebidas y equipamiento de atencién a bordo de los pasajeros durante el
movimiento de la aeronave en la superficie, el despegue o el aterrizaje.
Tareas en emergencias y en evacuacion de emergencia.

Seguridad en los aviones.

Informacién a los pasajeros y prohibicién de fumar.

Uso de cinturones de seguridad y sistemas de sujecion para nifios.
Asientos de salida.

Reabastecimiento de combustible con pasajeros a bordo.
Reabastecimiento de combustible con un motor en marcha.

Ascenso o descenso de pasajeros con un motor en marcha.

- SUBPARTE C — AERONAVES Y EQUIPOS

Secc. Titulo

135.141  Aplicacion.

135.143 Requisitos generales.

135.144 Dispositivos electronicos portatiles.

135.145 Ensayos de Validacion y de Demostracion con la aeronave.

135.147 Requerimiento de comandos de vuelo duales

135.149 Requerimientos de equipamiento. Generalidades.

135.150 Sistemas de comunicacion con el pasajero y de intercomunicacion de la tripulacién.

135.151 Grabadores de Voces de Cabina (CVR).

135.152 Grabador de Datos de Vuelo (FDR).

135.153 Reservado.

135.154 Sistema de Advertencia y Aviso de Proximidad del Terreno (TAWS).

135.155 Extintores de fuego para aeronaves que transportan pasajeros.

135.157 Requerimientos de equipamiento de oxigeno.

135.158 Sistemas de indicacion de calefaccion del Tubo Pitot.

135.159 Requerimientos de equipamiento para aeronaves que transportan pasajeros bajo condiciones
VFR nocturno.

135.161 Equipamiento de comunicaciones y navegacion para operaciones de aeronaves bajo condicio-
nes VFR nocturno.

135.163 Requerimientos de equipamiento para aeronaves gque transportan pasajeros bajo condiciones
IFR.

135.165 Equipamiento de comunicaciones y navegacion para operaciones prolongadas sobre el agua o
IFR.

135.167 Equipamiento de emergencia para todas las aeronaves que realicen operaciones prolongadas
sobre el agua.

135.169 Requerimientos adicionales de aeronavegabilidad.

135.170 Materiales para interiores de compartimientos.

135.171 Instalacién de arneses de hombro en la ubicacion de tripulantes de vuelo.

135.173 Requerimientos del equipo de deteccién de tormentas.

135.175 Requerimientos del equipo de radar meteoroldgico de a bordo.

135.176 Indicador de radiacion para todas las aeronaves que operen por encima de 49.000 pies.

135.177 Requerimientos del equipamiento de emergencia para aeronaves que tengan una configuracion
de mas de diecinueve (19) asientos para pasajeros.

135.178 Equipo de emergencia adicional.
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135.179 Instrumentos y equipos inoperativos.

135.180 Sistema de alerta de trafico y advertencia de colision (ACAS / TCAS).

135.181 Performance requerida: aeronaves que operan bajo IFR.

135.183 Performance requerida: aeronaves terrestres operadas sobre el agua

135.185 Peso vacio y centro de gravedad. Requerimientos de actualizacion

135.187 Equipamiento requerido para operaciones de Servicio de Transporte Aéreo Sanitario (STAS)

- SUBPARTE D -LIMITACIONES DE OPERACION Y REQUERIMIENTOS METEOROLOGICOS PARA
IFRY VFR

Secc. Titulo

135.201 Aplicacion.

135.203  Altitudes minimas para VFR.

135.205 VFR: requerimientos de visibilidad

135.207 VFR: requerimientos de referencias de superficie para helicépteros.
135.209 VFR: abastecimiento de combustible.

135.213 Reportes y prondsticos meteorolégicos.

135.215 IFR: limitaciones de operacion.

135.217 IFR: limitaciones para el despegue.

135.219 IFR: minimos meteoroldgicos para el aerédromo de destino.
135.221 IFR: minimos meteorolégicos para el aerédromo de alternativa.
135.223 IFR: requerimientos para el aerédromo de alternativa.

135.225 IFR: minimos para despegue, aproximacion y aterrizaje.
135.227 Condiciones de formacién de hielo. Limitaciones de operacion.
135.229 Requerimiento de los aerédromos.

- SUBPARTE E - TRIPULACIONES DE VUELO: REQUERIMIENTOS

Secc. Titulo

135.241  Aplicacion.

135.243 Requisitos para desempefiarse como piloto al mando.
135.245 Requisitos de experiencia operativa (piloto al mando).
135.247 Requisitos para desempefiarse como copiloto.
135.249 Requisitos de experiencia reciente (piloto al mando).
135.251 Requisitos de experiencia reciente (copiloto)

- SUBPARTE F - LIMITACIONES DE TIEMPO DE VUELO Y SERVICIO Y REQUERIMIENTOS DE DES-
CANSO PARA LAS TRIPULACIONES

Secc. Titulo
135.261  Aplicacion.
135.263 Limitaciones de tiempo maximo de vuelo y minimo de descanso.

- SUBPARTE G - REQUERIMIENTOS Y CONTROLES A LA TRIPULACION

Secc. Titulo

135.291 Aplicacion.

135.293 Pilotos (Exigencias iniciales y periédicas).

135.295 Piloto al Mando (Exigencias de vuelo por instrumentos).

135.297 Tripulantes de cabina de pasajeros (Exigencias iniciales y periddicas).
135.299 Tripulaciones (Autorizaciones especiales).

135.301 Inspector Reconocido (Habilitacion).

135.303 Piloto al mando (Control de Rutas)

- SUBPARTE H - INSTRUCCION

Secc. Titulo

135.319 Aplicacion.

135.321 Conceptos generales.

135.323  Aprobacion inicial y final de los programas.
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135.325
135.327
135.329
135.331
135.333
135.337
135.339
135.341
135.343
135.345
135.347
135.349

Contenido de los programas de instruccion.

Tripulantes (Requerimientos de instruccion).

Instruccién de tripulantes en procedimientos de emergencia.
Instruccién para el manejo y transporte de mercancias peligrosas.
Aprobacién de simuladores de aeronaves y otras ayudas para la instruccion.
Inspector Reconocido: conceptos generales e instruccion.
Programa de instruccion para tripulantes.

Instruccion inicial y periddica para tripulantes.

Pilotos: instruccidn terrestre inicial, de transicion y ascenso.
Pilotos (instruccién en vuelo).

Tripulantes de cabina de pasajeros.

Instruccién periddica para tripulantes.

- SUBPARTE |- PERFORMANCES DEL AVION; LIMITACIONES DE OPERACION

Secc.

135.361
135.363
135.365
135.367
135.369
135.371
135.373
135.375
135.377

135.379
135.381

135.383
135.385
135.387
135.389
135.391
135.393
135.395
135.397

135.398
135.399

Titulo

Aplicacion.

Generalidades.

Aviones grandes de categoria transporte propulsados por motores alternativos. Limitaciones de peso
Aviones grandes de categoria transporte propulsados por motores alternativos. Limitaciones de
despegue

Aviones grandes de categoria transporte propulsados por motores alternativos. Limitaciones en
ruta con todos los motores operando

Aviones grandes de categoria transporte propulsados por motores alternativos. Limitaciones en
ruta con un motor inoperativo

Aviones de categoria transporte bajo la Parte 25 con cuatro motores 0 mas propulsados por
motores alternativos. Limitaciones en ruta con dos motores inoperativos

Aviones grandes de categoria transporte propulsados por motores alternativos. Limitaciones de
aterrizaje en aeropuertos de destino

Aviones grandes de categoria transporte propulsados por motores alternativos. Limitaciones de
aterrizaje en aeropuertos de alternativa

Aviones grandes de categoria transporte potenciados a turbina. Limitaciones de despegue
Aviones grandes de categoria transporte potenciados a turbinas. Limitaciones en ruta con un
motor inoperativo

Aviones grandes de categoria transporte potenciados a turbinas. Limitaciones en ruta con dos
motores inoperativos

Aviones grandes de categoria transporte potenciados a turbinas. Limitaciones de aterrizaje en
aeropuertos de destino

Aviones grandes de categoria transporte potenciados a turbinas. Limitaciones de aterrizaje en
aeropuertos alternativos

Aviones grandes que no son categoria transporte. Limitaciones de despegue

Aviones grandes que no son categoria transporte. Limitaciones en ruta con un motor inoperativo
Aviones grandes que no son categoria transporte. Limitaciones de aterrizaje en aeropuertos de
destino

Aviones grandes que no son categoria transporte. Limitaciones de aterrizaje en aeropuertos
alternativos

Limitaciones de operacion de la performance de aviones pequefios de categoria transporte
Limitaciones de operacién de la performance de aviones categoria commuter

Limitaciones de operacion de la performance de aviones pequefios que no son categoria trans-
porte

- SUBPARTE J - MANTENIMIENTO, MANTENIMIENTO PREVENTIVO Y ALTERACIONES

Secc. Titulo

135.411  Aplicacién

135.413 Responsabilidad por la aeronavegabilidad.

135.415 Informes de confiabilidad mecénica.

135.417 Informe resumido de interrupcién mecanica.

135.419 Programa de Inspeccion Aprobado de Aeronaves.

135.421 Requisitos adicionales de mantenimiento.

135.423 Organizacién del mantenimiento, del mantenimiento preventivo y de las alteraciones.
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135.425 Programas de mantenimiento, mantenimiento preventivo y alteraciones.

135.427 Requisitos del manual.

135.429 Personal para inspecciones requeridas.

135.431 Andlisis y Vigilancia continuos.

135.433 Programa de entrenamiento para personal de mantenimiento y mantenimiento preventivo.
135.435 Requerimientos del certificado.

135.437 Autoridad para realizar y aprobar mantenimiento, mantenimiento preventivo o alteraciones.
135.439 Requisitos de los registros de mantenimiento.

135.441 Transferencia de los registros de mantenimiento.

135.443 Liberacion de aeronavegabilidad o anotacién en el historial de la aeronave.

- APENDICE A - ESTANDARES DE AERONAVEGABILIDAD ADICIONALES PARA AERONAVES DE
DIEZ (10) O MAS PASAJEROS

- APENDICE B - ESPECIFICACIONES DEL GRABADOR DE DATOS DE VUELO DE AVIONES

- APENDICE C - MARCO DE TRABAJO DEL SISTEMA DE GESTION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL

- APENDICE D - RESERVADO

- APENDICE E - RESERVADO

- APENDICE F - RESERVADO

- APENDICE G - RESERVADO

- APENDICE H - RESERVADO

- ANEXO 1 - SEGURIDAD

- ANEXO 2 - GUIA PARA LA CONFECCION DEL MANUAL DE OPERACIONES DEL EXPLOTADOR (MOE)

- ANEXO 3 - REQUISITOS PARA EL PERSONAL SIN LICENCIAS NI CERTIFICADOS DE COMPETENCIA

ADMINISTRACION NACIONAL 4° Edicion 25 noviembre 2010
DE AVIACION CIVIL iX



GEN RAAC PARTE 135

ESTA PAGINA FUE DEJADA INTENCIONALMENTE EN BLANCO

25 noviembre 2010 40 Edicion ADMINISTRACION NACIONAL
X DE AVIACION CIVIL



RAAC PARTE 135 GEN

AUTORIDADES DE APLICACION

Los siguientes Organismos actuaran en caracter de Autoridades Aeronauticas competentes en sus respecti-
vas areas de responsabilidad:

1. ADMINISTRACION NACIONAL DE AVIACION CIVIL
Azopardo 1405 - Piso 9

C1107ADY - Ciudad Autonoma de Buenos Aires - Republica Argentina
Tel: 54 11 5941-3100/3101
Web: www.anac.gov.ar

2. DIRECCION NACIONAL DE INSPECCIONES DE NAVEGACION AEREA
Azopardo 1405 - Piso 3

C1107ADY - Ciudad Auténoma de Buenos Aires - Republica Argentina
Tel/Fax: 54 11 5941-3122/3174

3. DIRECCION NACIONAL DE SERVICIOS DE NAVEGACION AEREA Y AERODROMOS
Azopardo 1405 - Piso 3

C1107ADY - Ciudad Auténoma de Buenos Aires - Republica Argentina
Tel/Fax: 54 11 5941-3122/3174

4. DIRECCION NACIONAL DE SEGURIDAD OPERACIONAL
Azopardo 1405 - Piso 2

C1107ADY - Ciudad Auténoma de Buenos Aires - Republica Argentina
Tel: 54 11 5941-3130/3131

Tel/Fax: 54 11 5941-3000 Interno: 69664

5. DIRECCION NACIONAL DE TRANSPORTE AEREO

Azopardo 1405 - Piso 6

C1107ADY - Ciudad Autonoma de Buenos Aires - Republica Argentina
Tel: 54 11 5941-3111/3125

Tel/Fax: 54 11 5941-3112

6. DIRECCION GENERAL DE INFRAESTRUCTURA Y SERVICIOS AEROPORTUARIOS
Azopardo 1405 - Piso 5

C1107ADY - Ciudad Auténoma de Buenos Aires - Republica Argentina

Tel/Fax: 54 11 5941-3120

7. JUNTA DE INVESTIGACIONES DE ACCIDENTES DE AVIACION CIVIL
Av. Belgrano 1370 Piso 11

C1093AAO0 - Ciudad Auténoma de Buenos Aires - Republica Argentina

Tel: 54 11 4381-6333 /54 11 4317-6704

Tel/Fax: 54 11 4317-0405

E-mail: info@jiaac.gov.ar

ADMINISTRACION NACIONAL 40 Edicién 25 noviembre 2010
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AUTORIDAD DE COORDINACION

Para la recepcién de consultas, presentacion de propuestas y notificacion de errores u omisiones dirigirse a:

1. UNIDAD DE PLANIFICACION Y CONTROL DE GESTION — DPTO. NORMATIVA AERONAUTICA,
NORMAS Y PROCEDIMIENTOS INTERNOS

Azopardo 1405 - Piso 7

C1107ADY - Ciudad Auténoma de Buenos Aires - Republica Argentina

Tel: 54 11 5941-3000 Int.: 69123 / 69520 / 69523

E-mail: normaer@anac.gov.ar

25 noviembre 2010 40 Edicion ADMINISTRACION NACIONAL
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RAAC PARTE 135 SUBPARTEA1.1

REGULACIONES ARGENTINAS DE AVIACION CIVIL (RAAC)

PARTE 135 - REQUERIMIENTOS DE OPERACION: OPERACIONES NO REGULARES
INTERNAS E INTERNACIONALES

SUBPARTE A — GENERALIDADES

Secc. Titulo

135.1 Aplicacién.

135.2 Aplicacion del Articulo 83 bis del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional (Chicago 1944).
135.3 Reglas aplicables a operaciones sujetas a esta Parte.

135.12 Tripulantes previamente instruidos.

135.13 Sistema de Gestion de la Seguridad Operacional (SMS)

135.19 Operaciones en una emergencia

135.21 Requerimientos del Manual del Explotador

135.23 Contenido del Manual

135.25 Requerimientos de la aeronave

135.41 Transporte de drogas narcéticas, marihuana y drogas o sustancias depresivas o estimulantes.

135.1 Aplicacion

(@) Esta Parte establece las reglas de operacién que se aplican a:

(1) Las operaciones de Transporte Aéreo No Regular, incluidas aquellas correspondientes a transporte de
carga (incluyendo correo) y Servicios de Transporte Aéreo Sanitario (STAS), que se realicen con aeronaves
de 30 pasajeros 0 menos 0 una carga paga de 3400kg. o menos.

(2) Toda persona empleada o contratada por un explotador que lleve a cabo operaciones segun esta Par-
te, incluyendo el mantenimiento, mantenimiento preventivo y alteracién de la aeronave.

(3) Toda persona que se encuentre a bordo de una aeronave operada de acuerdo con esta Parte.

(4) Toda persona que desee obtener un Certificado de Explotador de Servicios Aéreos (CESA) segin la
RAAC Parte 119, cuando se realicen los ensayos de demostracion para su certificacion.

(Enmienda N° 01 — B. O. N° 31.543 del 01 diciembre 2008)

135.2 Aplicacién del Articulo 83 bis del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional (Chicago 1944)

Aclarase que ninguna norma de esta Parte impedira que la Autoridad Aeronautica Argentina, previo un
acuerdo celebrado entre el Estado Nacional y otro Estado contratante del Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional (Chicago, 1944), pueda transferir todas o Parte de las funciones y obligaciones que posee
como estado de matricula respecto de sus aeronaves nacionales en funcién de lo determinado por el
articulo 31 del Convenio Internacional citado, cuando dichas aeronaves sean explotadas de conformidad
con un contrato de arrendamiento, fletamento, intercambio o cualquier arreglo similar que se hubiera ce-
lebrado con un explotador que tenga su oficina principal o, de no tener tal oficina, su residencia perma-
nente en ese otro Estado contratante, de conformidad con lo previsto por el articulo 83 bis del citado Con-
venio Internacional.

135.3 Reglas aplicables a operaciones sujetas a esta Parte

(@) Toda persona que utiliza una aeronave en operaciones segun esta Parte debera:

(1) Mientras opere dentro del pais, cumplir con las normas aplicables de estas regulaciones; y

(2) Mientras opere fuera de la Republica Argentina, cumplir con el Anexo 2 de la OACI o con las Regula-
ciones de cualquier pais extranjero que sean aplicables, y con las normas de esta Parte y de las Partes 61 y
91, que sean mas restrictivas que el Anexo 2 y que las regulaciones mencionadas, siempre que puedan ser
cumplidas sin violar ese Anexo ni esas regulaciones.

135.12 Tripulantes previamente instruidos
Un explotador puede utilizar un tripulante que haya recibido instruccion de ese explotador de acuerdo con

los programas de instruccion aprobados por la Autoridad Aeronautica con anterioridad a la entrada en vi-
gencia de esta Parte de la RAAC.
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135.13 Sistema de Gestion de la Seguridad Operacional (SMS)

(&~ (a) Todo titular de un CESA, debera implementar un Sistema de Gestion de la Seguridad Operacio-
nal(SMS) de acuerdo con el marco de trabajo descripto en el Apéndice C de esta Parte, aceptable para la
autoridad aeronautica que, al menos:

(1) Identifique los peligros y evalle sus consecuencias;

(2) Asegure que se apliqguen las medidas correctivas necesarias para mantener un nivel aceptable de se-
guridad;

(3) Desarrolle una vigilancia permanente y evaluacién periédica del nivel de seguridad logrado; y

(4) Tenga como meta mejorar el nivel global de seguridad en forma continua.

&= (b) Afin de satisfacer lo requerido en el parrafo (a) de esta Seccién al 1° de enero de 2013 todo titular de
un CESA debera haber presentado ante la autoridad aerondutica y tener aceptado por ésta, la Fase 1 del
Plan de Implementacion de su Sistema de Gestién de la Seguridad Operacional (SMS), que contenga:

(1) La identificacion del Ejecutivo responsable y las responsabilidades relativas a la seguridad operacional
de todo el personal de conduccion.

(2) Laidentificacién de la persona o las personas de la organizacidon que seran responsables de la imple-
mentacién del SMS.

(3) Ladescripcién del sistema.

(4) El analisis de las carencias de los recursos existentes en la organizacion, en relacion con los requisitos
exigidos por estas Regulaciones para el establecimiento del SMS.

(5) EIl Plan de Implementacién del SMS que explique la forma en que la organizacion implementara las
fases 2, 3 y 4 de dicho Plan sobre la base de los requerimientos de estas Regulaciones, la descripcion del
sistema y los resultados del andlisis de las carencias.

(6) La documentacion pertinente relativa a la politica y objetivos de seguridad operacional.

(7) Ladescripcion de los medios establecidos para la comunicacion de las cuestiones relativas a la seguri-
dad operacional.

=) (c) El SMS y el desarrollo de su Plan de Implementacién deberan formularse de conformidad con los
lineamientos establecidos en el Documento 9859 de OACI.

(Enmienda N°01 — B. O. N° 31.543 del 01 diciembre 2008) (Resolucion ANAC N°984/2011 — B. O. N° 32.296 del 15
diciembre 2011)

135.19 Operaciones en una emergencia

(&) En una emergencia que comprometa la seguridad de personas o bienes, el explotador puede des-
viarse de las normas de estas Regulaciones en lo relacionado con la aeronave, el equipamiento y los mini-
mos meteorologicos, hasta el limite requerido para superar la emergencia.

(b) En una emergencia que comprometa la seguridad de personas o bienes, el piloto al mando puede
desviarse de las normas de estas Regulaciones, hasta el limite requerido para superar la emergencia.

(c) Cada persona que bajo la autorizacion de esta Seccién, se desvie de las normas establecidas de-
bera, dentro de los diez (10) dias habiles, después de la desviacion, enviar a la Autoridad Aeronautica, un
informe completo de la operacién de la aeronave involucrada, incluyendo una descripcién de la desviacion y
las razones que la motivaron.

135.21 Requerimientos del Manual del Explotador

(@) Todo explotador debera preparar y mantener actualizado un Manual que contenga sus procedimien-
tos y politicas aceptadas por la Autoridad Aerondutica. Este manual deberd ser usado por el personal de
vuelo, de mantenimiento y de tierra del explotador para llevar a cabo sus operaciones. Este Manual se de-
nominara Manual del Explotador y estar4 compuesto de:

(1) El Manual de Operaciones de la Empresa (MOE), el cual deberd satisfacer lo requerido en el Anexo 2
de esta Parte; y

(2) EI Manual de Mantenimiento del Explotador, el cual debera satisfacer lo requerido por la Subparte J de
esta Parte.

Sin embargo, la Autoridad Aeronautica puede autorizar una desviacion a éste parrafo si encontrara que,
debido al tamafio reducido del Tipo de Operacion, todo o parte del Manual no es necesario para guia de su
personal de vuelo, de mantenimiento y de tierra.
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(b) Cada poseedor del Certificado de Explotador de Servicios Aéreos (CESA), debera mantener, por lo
menos, una copia del manual en su base principal de operaciones.

(c) El manual no debe ser contrario a ninguna ley nacional o regulacion extranjera aplicable a las opera-
ciones del explotador en paises extranjeros, al Certificado de Explotador de Servicios Aéreos, o0 a las Espe-
cificaciones de Operacién del Explotador.

(d) Una copia del manual, o partes apropiadas de éste, deberan estar disponible para el personal de
mantenimiento y personal de tierra del explotador y entregérsele a:

(1) Los tripulantes de vuelo y

(2) Los inspectores de la Autoridad Aeronautica.

(e) Cada empleado del explotador a quien se le proporcione un manual, o partes de él, segun el parrafo
(d) de esta Seccion, deberda mantenerlo al dia con los cambios y adiciones correspondientes.

) Excepto por lo estipulado en el parrafo (h) de esta Seccion, cada explotador deberd llevar las partes
correspondientes del manual en cada aeronave. Las partes correspondientes deben estar disponibles para
el uso del personal de vuelo o de tierra.

() Con el propésito de cumplir con el inciso (d) de esta Seccidn, un explotador puede entregar a las per-
sonas alli citadas todo el manual o partes del mismo en forma impresa u otra forma, aceptable para la Auto-
ridad Aeronautica, que sea legible en idioma espafiol. Si el explotador entrega todo el manual o partes del
mismo en otra forma diferente a la impresa, él debe asegurar que exista un dispositivo compatible de lectu-
ra, que provea una imagen legible de la informacioén e instrucciones, o un sistema capaz de proporcionar la
informacion e instrucciones en idioma espafiol.

(h)  Siun explotador aéreo lleva a cabo mantenimiento o inspecciones de una aeronave en lugares es-
pecificos en donde se dispone del Manual aprobado del Programa de Inspeccién, no es necesario llevar a
bordo dicho Manual cuando esta en vuelo a esos lugares.

(i) A partir del 01 de Enero de 2010, este Manual se debera contemplar los principios relativos a los Fac-
tores Humanos con el objeto de minimizar la ocurrencia de un error humano, el que podria repercutir negati-
vamente en la eficacia de la organizacion y en la seguridad de vuelo.

135.23 Contenido del Manual

Cada Manual debera poseer la fecha de la Gltima revision en cada pagina revisada. El manual debe conte-
ner:

(@ El nombre de cada persona que forma parte del Personal de Conduccién requerido por la seccién
119.69 (a) de éstas RAAC, que esté autorizada a actuar en nombre del explotador, el area de responsabili-
dad asighada a dicha persona, los deberes, responsabilidades y facultad de esa persona y el nombre y car-
go de cada persona autorizada a ejercer el control operacional de acuerdo con la seccién 135.77.

(b) Los procedimientos para asegurar el cumplimiento de las limitaciones de Peso y Balanceo de la aero-
nave y, para las aeronaves multimotores, para determinar el cumplimiento de la seccién 135.185.

(c) Las copias de las Especificaciones de Operacion del Explotador Aéreo o informacion adecuada ex-
tractada de éstas que incluya el &rea de operaciones autorizada, la categoria y clase de las aeronaves auto-
rizadas, la dotacién de tripulantes y los tipos de operaciones autorizadas.

(d) Los procedimientos para cumplir con los requerimientos de Notificacién de Accidentes.
(e) Los procedimientos para asegurar que el piloto al mando sepa que se han realizado todas las inspec-
ciones de Aeronavegabilidad requeridas y que la aeronave ha sido aprobada para retornar al servicio de

acuerdo con los requerimientos de mantenimiento aplicables.

()] Los procedimientos para informar y registrar las irregularidades mecanicas que el Piloto al Mando
observo antes, durante y después de completado el vuelo.
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(@) Los procedimientos que debe seguir el Piloto al Mando para determinar que esas irregularidades
mecanicas o defectos, que fueron informados en vuelos anteriores se han corregido o se ha diferido dicha
correccion;

(h)  Los procedimientos que debe seguir el Piloto al Mando para obtener mantenimiento, mantenimiento
preventivo y servicio a la aeronave en un lugar donde el explotador aéreo no ha previsto acuerdos, cuando
el piloto esté autorizado por el explotador para ello.

0) Los procedimientos, segun la seccion 135.179, para la liberaciéon o continuacion del vuelo si cualquier
elemento del equipamiento requerido para un tipo particular de operacién quedara inoperativo o fuera de
servicio durante el vuelo.

() Los procedimientos para el abastecimiento de combustible, eliminacion de contaminantes del com-
bustible, proteccién contra incendios (incluyendo proteccion electrostatica) y supervision y proteccién de los
pasajeros durante la carga de combustible.

(k)  Los procedimientos que debe seguir el Piloto al Mando durante el “briefing” segun la seccién 135.117.
)] Los procedimientos para la localizacién del vuelo, cuando corresponda.

(m) Los procedimientos para asegurar el cumplimiento de los procedimientos de emergencia, que inclu-
yan una lista de las funciones asignadas a cada categoria de los miembros de la Tripulacion requeridos en
relacion con las tareas de emergencia y de evacuacion de emergencia de acuerdo con la seccion 135.123.

(n)  Los procedimientos para la calificacion en ruta de los pilotos, cuando corresponda.
(o) El Programa de Inspeccion de Aeronave Aprobado, cuando corresponda;

(p) (1) Los procedimientos e informacion, como se indica en el parrafo (p)(2) de ésta seccion, para asistir
a cada miembro de la tripulacién y a cada persona que realiza o supervisa en forma directa las siguientes
funciones que involucren elementos que se transportan en una aeronave:

(i) Aceptacion;

(i) Rechazo;

(i) Manipuleo;

(iv) Almacenaje incidental para transporte;

(v) Empaque de material de la compafiia; o

(vi) Carga en la aeronave.

(2) Asegurar que los procedimientos y la informacién descripta en este parrafo sea suficiente para asistir a
una persona en la identificacion de los paquetes que se encuentran identificados o etiquetados como que
contienen mercancias peligrosas o que dan signos de contener mercancias peligrosas no declaradas. Estos
procedimientos e informacién deben incluir:

() Los procedimientos para el rechazo de paquetes que no cumplan con las recomendaciones fijadas por
la Subparte G — Suministro de Informacién de la Parte 18 de estas regulaciones y las Instrucciones Técni-
cas, para mercancias peligrosas o0 que parezcan que contienen mercancias peligrosas no declaradas;

(i) Los procedimientos para el cumplimiento de los requerimientos de informe de incidentes que hayan
involucrado mercancias peligrosas y de aquellos establecidos para el informe de discrepancias segun la
Parte 18 de estas regulaciones y las Instrucciones Técnicas.

(i) Las politicas del explotador aéreo para mercancias peligrosas y si el explotador aéreo esta autorizado
0 no para transportar mercancias peligrosas; y

(iv) Side acuerdo con las Especificaciones de Operacion del Explotador, éste puede transportar mercanc-
jas peligrosas, procedimientos e informacién que aseguren que:

(A) Los pagquetes que contienen mercancias peligrosas son adecuadamente enviados y aceptados de
acuerdo con recomendado por la Parte 18 de estas regulaciones y en las Instrucciones Técnicas.

(B) Los paquetes que contienen mercancias peligrosas son manipulados, almacenados, empaquetados,
cargados y llevados a bordo de una aeronave de acuerdo con las recomendaciones fijadas por la Parte 18
de estas regulaciones y en las Instrucciones Técnicas.

(C) Se cumple con requerimientos de natificacion al Piloto al Mando requerido en la Subparte G de la Parte
18 de estas regulaciones.

(D) Las partes de reemplazo para aeronaves, materiales consumibles u otros elementos comprendidos
dentro de lo contemplado por la Parte 18 de estas regulaciones son manipulados, empaquetados y trans-
portados adecuadamente.
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(Enmienda N° 02 — B. O. N° 32.035 del 25 noviembre 2010)

(q) Los procedimientos para la evacuaciéon de personas que pueden necesitar la asistencia de alguna
otra para moverse rapidamente a una salida en caso de que ocurra una emergencia, v,

(r)  Si se requiere de acuerdo con la seccion 135.385, un Andlisis de Aeropuerto de Destino aprobado
que establezca los margenes de seguridad de la pista en los aeropuertos de destino, teniendo en cuenta los
siguientes factores, como sean provistos por los datos de performance de la aeronave publicados y suminis-
trados por el Fabricante para las condiciones de pista adecuadas:

(1) Calificaciones y experiencia de los pilotos;

(2) Datos de performance de la aeronave que incluyan los procedimientos normales, anormales y de
emergencia suministrados por el Fabricante;

(3) Topografia y medios del aeropuerto;

(4) Condiciones de la pista (incluyendo contaminacion);

(5) Informe del tiempo en el aeropuerto o en el area;

(6) Margenes de seguridad adicionales y adecuados de la pista, en caso de que se requieran.

(7) Equipamiento inoperativo del avion;

(8) Condiciones del medio ambiente; y

(9) Otros criterios que afecten la performance de la aeronave.

(s) Todo otro procedimiento e instruccion surgidos de la politica, relacionados con las operaciones del
explotador aéreo, que hayan sido emitidos por éste.

135.25 Requerimientos de la aeronave

(@) Excepto lo expuesto en el parrafo (b) de esta Seccion, ningln explotador puede operar una aeronave
a menos que la misma:

(1) Esté matriculada en la Republica Argentina segun la Ley 17.285 y normas y leyes complementarias y
lleve a bordo un tipo apropiado de Certificado de Aeronavegabilidad vigente emitido seglin estas Regulacio-
nes, y

(2) Esté en condicion de aeronavegabilidad y cumpla los requerimientos de aeronavegabilidad aplicables
de estas regulaciones, incluyendo aquellos que estén relacionados con su identificacion y equipamiento.

(b) Todo explotador que pretenda operar en servicios de transporte aéreo una aeronave civil, alquilada y
que esté matriculada en un estado extranjero, el cual sea parte del Convenio de Aviacién Civil Internacional
(Chicago 1944), debera cumplir con los requerimientos establecidos en la seccion 91.715 de la RAAC Parte
91.

135.41 Transporte de drogas narcéticas, marihuanay drogas o sustancias depresivas o estimulantes

(@) Ningun explotador puede permitir que alguna aeronave incluida en su Certificado de Explotador de
Servicios Aéreos sea involucrada en una operacion que esté en violacion a las Leyes vigentes en la Re-
publica Argentina.

(b) Ninguna persona puede operar una aeronave dentro de la Republica Argentina con conocimiento de
que son transportadas drogas narcéticas, marihuana, drogas, sustancias depresivas o estimulantes, a me-
nos que esté especificamente autorizado por la Autoridad Aeronautica u otra autoridad competente.
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RAAC PARTE 135 SUBPARTEB 2.1

REGULACIONES ARGENTINAS DE AVIACION CIVIL (RAAC)

PARTE 135 - REQUERIMIENTOS DE OPERACION: OPERACIONES NO REGULARES

INTERNAS E INTERNACIONALES

SUBPARTE B — OPERACIONES DE VUELO

Secc. Titulo

135.61 Aplicacion.

135.63 Requerimientos para mantenimiento de registros.

135.65 Informes sobre irregularidades mecanicas.

135.67 Informes sobre condiciones meteoroldgicas potencialmente peligrosas e irregularidades en me-
dios de comunicacion o ayudas a la navegacion.

135.69 Restriccién o suspension de operaciones: continuacion del vuelo en una emergencia.

135.70 Simulacién de emergencias durante el vuelo.

135.71 Preparacion del vuelo.

135.72 Planeamiento operacional del vuelo

135.73 Inspecciones, pruebas y controles.

135.75 Credencial de inspectores: admision a la cabina de mando.

135.77 Responsabilidad por el control operacional.

135.81 Suministro al personal de la informacién operacional y de los cambios pertinentes.

135.83 Informacién operacional requerida.

135.85 Transporte de personas cumpliendo tareas especiales.

135.87 Transporte de carga, incluyendo equipaje de mano.

135.89 Requerimientos de pilotos: uso de oxigeno.

135.91 Oxigeno para uso medicinal de los pasajeros.

135.93 Piloto automatico: altura minima de utilizacion.

135.95 Personal de vuelo: limitaciones en el uso de servicios.

135.96 Equipo de la tripulacién de vuelo.

135.97 Aeronaves Y facilidades para experiencia reciente de vuelo.

135.98 Micréfonos.

135.99 Composicion de la tripulacién de vuelo.

135.100 Tareas de la tripulacion de vuelo.

135.101 Segundo al mando requerido para operaciones IFR.

135.103 Reservado.

135.105 Reservado.

135.107 Requerimiento de tripulantes de cabina de pasajeros.

135.108 Requerimientos de tripulantes cuando los pasajeros deban permanecer a bordo.

135.109 Designacion de tripulacion.

135.111 Segundo al mando requerido para operaciones Categoria | y .

135.113 Ocupacién de un asiento de piloto por parte de un pasajero.

135.115 Manipulacion de los controles de vuelo.

135.117 Informacion a los pasajeros antes del vuelo.

135.119 Prohibicién de transportar armas.

135.120 Prohibicién de interferencia a miembros de la tripulacion.

135.121 Bebidas alcoholicas

135.122 Estibe de comidas, bebidas y equipamiento de atencién a bordo de los pasajeros durante el mo-
vimiento de la aeronave en la superficie, el despegue o el aterrizaje.

135.123 Tareas en emergencias y en evacuaciéon de emergencia.

135.125 Seguridad en los aviones.

135.127 Informacién a los pasajeros y prohibicién de fumar.

135.128 Uso de cinturones de seguridad y sistemas de sujecion para nifios.

135.129 Asientos de salida.

135.131 Reabastecimiento de combustible con pasajeros a bordo.

135.133 Reabastecimiento de combustible con un motor en marcha

135.135 Ascenso o descenso de pasajeros con un motor en marcha.
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135.61 Aplicacién

Esta Subparte prescribe las reglas, en adicién a aquellas de la Parte 91, que se aplican a las operaciones
segun esta Parte.

135.63 Requerimientos para mantenimiento de registros

(@) Cada Explotador debe mantener en la Base de Operaciones, que determine, y tener disponible para
su inspeccion por la Autoridad Aerondutica, la siguiente documentacion:

(1) Organigrama, con los nombres de quienes ocupan los cargos y desempefian funciones.

(2) El Certificado de Explotador de Servicios Aéreos y los Anexos correspondientes.

(3) EI Manual de Operaciones del Explotador (MOE) actualizado y aprobado, incluyendo las Especificacio-
nes Operativas certificadas para dicho explotador.

(4) Un legajo individual para cada uno de los tripulantes designados para ejecutar las operaciones, que
contenga la siguiente informacion:

(i)  Nombre completo del piloto.

(i) Copia de las Licencias y Habilitaciones obtenidas.

(i) Experiencia aerondutica, en detalle suficiente que permita determinar la calificacién del piloto para con-
ducir las operaciones segun esta Parte.

(iv) Las tareas asignadas al piloto y la fecha a partir de la cual deba cumplirlas.

(v) Copia de la habilitacion psicofisiolégica que posee y fecha de vencimiento.

(vi) La fecha y el resultado de cada una de las habilitaciones iniciales y periddicas, examenes de compe-
tencia y control de idoneidad, y para ascenso requeridos por esta Parte, el tipo de aeronave volada en cada
control.

(vii) El tiempo de vuelo detallado de manera tal que permita verificar el cumplimiento de las exigencias im-
puestas por esta Parte.

(viii) La Habilitacién otorgada por la Autoridad Aeronautica para desempefiarse como Inspector reconocido,
Instructor de vuelo o Instructor de simulador.

(ix) Toda accion tomada en cuanto a descalificacion o suspension de actividad por problemas médicos o
profesionales.

(x) Constancia de los periodos de vacaciones, licencias y partes de enfermos del causante.

(xi) El legajo individual debera ser conservado, por el explotador desde la fecha de incorporacion del titular
de la licencia a la empresa, hasta dos (2) afios posteriores a la cesacion de la relacion laboral.

(xii) Todas las hojas de los legajos del personal de tripulantes deben estar foliadas.

(5) Un legajo individual para cada Tripulante de Cabina de Pasajeros (TCP) que sea utilizado bajo esta
Parte, segun lo establecido en el parrafo (a) (4) de esta Seccion.

(6) La siguiente Documentacion Aeronautica actualizada:

(i) Cadigo Aeronautico.

(i) RAAC Partes 91y 135

(i) AIP.

(iv) Para el resto de la documentacion, si demuestra que puede acceder a ella por internet, es suficiente.
(Enmienda N° 02 — B. O. N° 32.035 del 25 noviembre 2010)

(b) Todo explotador sera responsable de la preparacion y de la exactitud del manifiesto de pasajeros y
carga de cada una de las aeronaves que €l opere segun esta Parte. El manifiesto debera ser preparado
antes de cada despegue e incluir como minimo:

(1) Numero de pasajeros.

(2) El peso total de la carga.

(3) El peso maximo de despegue de la aeronave para ese vuelo.

(4) Los limites del centro de gravedad.

(5) Elcentro de gravedad de la aeronave una vez cargada, excepto que el centro de gravedad no deba ser
calculado si la aeronave es cargada de acuerdo con un sistema preestablecido aprobado que asegure que
el centro de gravedad se encontrara siempre dentro de los limites aprobados.

(6) Para estos casos, el manifiesto debera tener un lugar a los efectos de asentar que la carga se ha realiza-
do de acuerdo con dicho método y que el centro de gravedad se encuentra dentro de los limites autorizados.
(7) Lamatricula de la aeronave.

(8) Ellugar de partida y destino.

(9) Laidentificacion de los miembros de la tripulacién y la posicion que ocuparan durante el vuelo.

(10) El explotador debera conservar los registros por un plazo minimo de seis (6) meses de la fecha de ope-
racion.
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(c) El piloto al mando de una aeronave, para la cual un manifiesto de pasajeros y carga debe ser prepa-
rado, debera portar una copia del mismo.

(d)  El explotador llevara registros de consumo de combustibles y lubricantes para permitir que la Autori-
dad Aeronautica se cerciore de que en cada vuelo se cumple lo establecido en las Secciones 121.639,
121.641, 121.643 y 121.645 de la Parte 121 de estas regulaciones. Estos registros se conservaran por el
término de 3 meses.

(Enmienda N° 01 — B. O. N° 31.543 del 01 diciembre 2008)

135.65 Informes sobre irregularidades mecanicas

(@) Cada explotador debe proveer un Registro Técnico de Vuelo (RTV) para ser llevado a bordo de cada
aeronave, para el registro de las irregularidades técnicas (novedades técnicas) y de su correccion o diferi-
miento.

(b) El piloto al mando debe registrar en el RTV cada una de las novedades técnicas que observe durante el
vuelo. Antes de cada vuelo, el piloto al mando debe, si al momento no es de su conocimiento, determinar el
estado de cada novedad técnica registrada en el RTV, al final del vuelo que le precede. Los registros deberan
hacerse en tinta.

(c) Cada persona que efectlia una accién correctiva sobre una de las novedades asentadas en el RTV, o
difiera su ejecucién, debera dejar registrada en dicho registro la accion ejecutada de acuerdo con los requeri-
mientos de la Autoridad Aerondautica.

(d) Cada explotador debe establecer un procedimiento para mantener el original del RTV requerido por esta
Seccion, a bordo del avién, para que esté a disposicion del personal correspondiente y debe incluir este proce-
dimiento en el Manual del Explotador requerido en la Seccion 135.21 de ésta Parte.

(e) Cada explotador debera conservar a disposicién de la Autoridad Aeronautica, por el término de dos (2)
afos, los registros técnicos de vuelo una vez completados.

135.66 Libro de a Bordo

(@ Todo explotador aéreo debera llevar a bordo de cada aeronave, durante la realizacién de sus opera-
ciones, un Libro de a Bordo el cual deberéa estar habilitado por la Direccion Nacional de Transporte Aéreo de
la ANAC.

Los Libros de a Bordo seran provistos por la Direccion Nacional de Transporte Aéreo de la ANAC.

(b) ElI Comandante de la aeronave es el responsable de mantener completo y actualizado dicho Libro de
a Bordo y de las anotaciones que se efectlien o dejen de efectuarse en el mismo.

(c) Todo explotador aéreo debera informar a la Direccion Nacional de Transporte Aéreo cada vez que se
haya completado un Libro de a Bordo y lo conservara por el término de DIEZ (10) afios. Los Libros de a
Bordo deberan estar a disposicion de toda autoridad competente toda vez que sean requeridos.

(Resolucién ANAC N° 67/2014 — B. O. N° 32.827 del 13 febrero 2014)

135.67 Informe sobre condiciones meteoroldgicas potencialmente peligrosas e irregularidades en
medios de comunicacién o ayudas a la navegacion

Toda vez que un piloto encuentre condiciones meteoroldgicas potencialmente peligrosas o irregularidades
en las comunicaciones de tierra o las ayudas a la navegacion en vuelo que considere esenciales para la
seguridad de otros vuelos, el piloto notificard a las estaciones de tierra correspondientes tan pronto como
sea posible.

135.69 Restriccidén o suspension de las operaciones: continuacion del vuelo en una emergencia

(@) Sidurante las operaciones bajo esta Parte un explotador o un piloto al mando toma conocimiento de
condiciones, incluso en pistas y aerédromos, que son riesgosas para la seguridad de las operaciones, el
Explotador o el piloto al mando, en tal caso, puede restringir o suspender las operaciones como sea hecesa-
rio hasta que las condiciones sean corregidas.
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(b)  Ningun piloto al mando puede permitir que un vuelo continde hacia un aeropuerto o intente aterrizar
con estas condiciones expresadas en el parrafo (a) de esta Seccién, a menos que, en opinion del piloto al
mando, se puede esperar razonablemente que las condiciones riesgosas seran corregidas para la hora
estimada de arribo, a menos que esto sea un procedimiento inseguro. En este Ultimo caso, la continuacion
hacia ese aer6dromo sera una situacion de emergencia de acuerdo con la Seccion 135.19 de esta Parte.

135.70 Simulacién de emergencias durante el vuelo

El explotador se asegurara que durante el vuelo, mientras se lleven pasajeros o carga a bordo, no se simularan
situaciones anormales o de emergencia.

135.71 Preparacion del vuelo

(@ No se iniciara un vuelo hasta que se hayan completado los formularios de Preparacién del Vuelo en
los que se certifique, que el piloto al mando ha comprobado que:

(1) La aeronave esta en condiciones de aeronavegabilidad.

(2) Los instrumentos y equipos prescriptos en la Subparte C para el tipo de operacion que vaya a efectuar-
se, estén instalados y sean suficientes para realizar el vuelo.

(3) La aeronave ha sido liberada al servicio conforme con los requerimientos de inspeccion de la Seccion
91.409 de la Parte 91 o la Seccion 135.419 de la Parte 135, segln corresponda.

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

(5) La carga transportada esta distribuida y estibada debidamente, de tal manera que la aeronave pueda
efectuar con seguridad el vuelo.

(6) Se ha llevado a cabo una inspeccién que indique que pueden cumplirse las limitaciones de operacion,
expuestas en la Subparte | respecto al vuelo en cuestion.

(b) El explotador conservara durante 6 meses como minimo los formularios completos de los planes de
vuelo realizados.

(c) La documentacion que reglamentariamente deben llevar las aeronaves y sus tripulantes que sera
exigida por la autoridad aeroportuaria en los momentos previos a la partida, durante las eventuales escalas
y/o finalizacién del vuelo, es la detallada en la Secciéon 91.10 de estas regulaciones y en la Publicacion de
Informacion Aeronautica (AIP) Parte GEN 1.5.

(Enmienda N° 01 — B. O. N° 31.543 del 01 diciembre 2008) (Enmienda N° 02 — B. O. N° 32.035 del 25 noviembre 2010)

135.72 Planeamiento operacional del vuelo

(@) Para cada vuelo proyectado se preparara un Plan Operacional de Vuelo, el mismo lo aprobara vy fir-
mara el Comandante de la aeronave, y le entregara una copia al explotador o a un agente designado por
éste. Si ninguno de estos procedimientos fuera posible, lo entregara a la autoridad aeronautica en el punto
de partida.

(b) En el MOE se incluira el contenido y uso del plan operacional de vuelo.
135.73 Inspecciones, pruebas y controles

(& El explotador y toda persona empleada por é€l, debe permitir a la Autoridad Aeronautica, efectuar
inspecciones para determinar el cumplimiento de las RAAC aplicables, del Certificado del Explotador de
Servicios Aéreos (CESA) y de las Especificaciones de Operacion del Explotador.

(b) Alos efectos de esta Subparte debera entenderse como:

(1) Control de idoneidad: Todo vuelo que se realice, entre aer6dromos o posiciones de notificacion obligato-
ria, que permita a la Autoridad Aeronautica o Inspector Reconocido llevar a cabo un control de idoneidad en
vuelo, en vuelo por instrumentos, inspecciones del desempefio del piloto y de la tripulacion durante la ejecu-
cion de un vuelo. Se realizard cada 12 meses. Para el caso que el piloto opere bajo VFR el vuelo sera una
navegacion entre dos puntos que permita al piloto demostrar su capacidad para cumplimentar el traslado.

(2) Control de vuelo por instrumentos: De acuerdo con lo establecido en la Seccion 135.295. Se realizara
cada 12 meses

(Enmienda N° 01 — B. O. N° 31.543 del 01 diciembre 2008)
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135.75 Credencial de inspectores: admision a la cabina de mando

(@) Todas las veces que, en el desempefio de sus tareas de inspeccién, un inspector de la Autoridad
Aeronautica presente la credencial correspondiente al piloto al mando de una aeronave operada por el ex-
plotador, el inspector debera tener libre acceso a la cabina de mando de esa aeronave. Sin embargo, este
parrafo no limita la autoridad del piloto al mando de excluir a cualquier persona de la cabina de vuelo, en
caso de una emergencia que afecte la seguridad.

(b) El asiento del observador en la cabina de mando, o asiento delantero de la cabina con auricular o
intercomunicadores, debe ser reservado para el uso de la Autoridad Aeronautica cuando efectla inspeccio-
nes en ruta.

135.77 Responsabilidad por el control operacional

El explotador es responsable del control de las operaciones y debe listar, en el manual requerido por la Seccion
135.21 de esta Parte, el nombre y cargo de cada persona autorizada por €l para efectuar el control operacional.

135.81 Suministro al personal de lainformacién operacional y de los cambios pertinentes

(@) El explotador proporcionara a cada uno de sus empleados la parte de las Especificaciones de Operacion
que son de su deber y responsabilidades y tendra disponible para cada piloto afectado el siguiente material
actualizado:

(1) Manual de informacion para aeronavegantes o una publicacién comercial que contenga la misma in-
formacion.

(2) Esta Parte y la Parte 91 de estas regulaciones.

(3) Manual de equipamiento de la aeronave y/o Manual de Vuelo (AFM) y/o Manual de Operaciones de la
aeronave o equivalentes.

(4) Para operaciones en el exterior, la informacion internacional de vuelo o publicaciones comerciales que
contengan la informacion pertinente a las operaciones y a los requerimientos de entrada de los paises en
los cuales se va a operar.

135.83 Informacién operacional requerida

(@) El explotador de una aeronave debe proveer la siguiente documentacion, vigente y actualizada acce-
sible al piloto en el puesto del piloto y este debera utilizarla:

(1) Lista de control de procedimientos (LCP), que contenga los procedimientos para situaciones normales,
anormales y de emergencias.

(2) Las cartas aeronduticas correspondientes.

(3) Para operaciones IFR, las cartas de navegacion correspondientes, las areas terminales y las cartas de
descenso y aproximacion.

(4) Para aeronaves multimotores, las tablas de performance con un motor inoperativo. Si la aeronave esta
aprobada para vuelo IFR esos datos deben ser suficientes para permitir al piloto verificar el cumplimiento del
parrafo 135.181(a).

(b) Cada lista de control de procedimientos requerida por el parrafo (a)(1) de esta Seccion debera conte-
ner los siguientes procedimientos:
(1) Antes de la puesta en marcha.
(2) Antes del rodaje

(3) Antes del despegue.

(4) Después del despegue

(5) Ascenso

(6) Crucero

(7) Descenso

(8) Antes del aterrizaje.

(9) Después del aterrizaje.

(10) Detencién de motores.

135.85 Transporte de personas cumpliendo tareas especiales.

(@) Las siguientes personas pueden ser llevadas a bordo de una aeronave sin cumplir con los requeri-
mientos de esta Parte, referidos a transporte de pasajeros:
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(1) Un tripulante u otro empleado del explotador.

(2) Una persona necesaria para la manipulacion segura de animales, o cargas especiales en la aeronave.
(4) Una persona necesaria para la manipulacion segura de materiales peligrosos.

(5) Una persona que realiza tareas como custodia o guardia de honor acompafiando un embarque efec-
tuado por, o en nombre del Estado Nacional.

(6) Un correo militar o un supervisor militar de ruta transportado por un explotador sujeto a un contrato de
transporte de carga militar, si el transporte de esa persona esta especificamente autorizado por la depen-
dencia militar corresponde.

(7) Un Inspector de la Autoridad Aeronautica.

(8) Una persona, autorizada por la Autoridad Aerondutica, que lleva a cabo tareas relacionadas con opera-
ciones de transporte de carga del explotador.

135.87 Transporte de carga, incluyendo equipaje de mano

(@) Ninguna persona puede llevar carga, incluyendo equipaje de mano, en una aeronave, a menos que:
(1) Seallevada en un lugar o compartimiento de carga aprobado, instalado en la aeronave;

(2) Esté asegurada por un medio aprobado; o

(3) Sea transportada de acuerdo con lo siguiente:

(i) Que la carga esté apropiadamente sujeta por un cinturén de seguridad u otro medio con una resisten-
cia tal que elimine la posibilidad de movimiento en todas las condiciones anticipadas en tierra y en vuelo; y
que el equipaje de mano esté sujeto adecuadamente para prevenir su movimiento durante condiciones de
turbulencia en el aire.

(i) Que esté embalada o cubierta de forma tal que evite posibles dafios a los ocupantes.

(i) Que no se aplique una carga sobre los asientos o sobre la estructura del piso, que exceda los limites
de carga para estos componentes.

(iv) Que esté colocada en una posicién que no obstaculice el acceso o el uso de una salida de emergencia
o salida regular requeridas, o el uso del pasillo entre la cabina de vuelo, la cabina de pasajeros, o que esté
colocada en una posicion que no obstaculice a los pasajeros la vision de los letreros de "colocarse el cin-
turén”, "no fumar", o cualquier otro letrero requerido de salida, a menos que se provea otro letrero auxiliar
para notificar a los mismos.

(v) Que no esté colocada directamente sobre los pasajeros sentados.

(vi) Que esté estibada de acuerdo con esta Seccidn, durante el despegue y el aterrizaje.

(vii) En operaciones de carga solamente, el parrafo (a)(3)(iv) de esta Seccién, no es aplicable si la carga
esta estibada de tal modo que por lo menos una salida de emergencia o salida regular, esté disponible para
todos los ocupantes, de modo que puedan salir de la aeronave sin obstaculos en caso de emergencia.

(b) Cada asiento de pasajeros debajo del cual se aloje el equipaje, debera poseer un medio que prevenga
que el elementos de ese equipaje no puedan deslizarse como consecuencia del impacto debido a un choque,
el cual sea suficientemente severo como para inducir las fuerzas de inercia Ultima especificadas para la condi-
cion de aterrizaje de emergencia segun las regulaciones, bajo las que la aeronave fue certificada.

(c) Cuando la carga es transportada en compartimientos de carga disefiados de tal forma que requieran
el ingreso de un miembro de la tripulacion para extinguir cualquier fuego que pueda ocurrir durante un vuelo,
la carga debe estar dispuesta de tal modo que permita al tripulante alcanzar efectivamente todas las partes
del compartimiento con el contenido de un extintor de fuego manual.

135.89 Requerimientos de Pilotos: Uso de oxigeno

(@) Aeronaves no presurizadas: Cada piloto de una aeronave no presurizada debera utilizar oxigeno con-
tinuamente cuando vuela, de acuerdo a lo siguiente:

(1) A altitudes entre 10.000/12.000 pies sobre el nivel medio del mar (MSL), para la parte del vuelo en
aguellas altitudes, cuya duracién sea mayor de treinta (30) minutos; y

(2) Sobre 12.000 pies MSL.

(b)  Aeronaves presurizadas:

(1) Toda vez que una aeronave presurizada esté operando con una altitud de cabina superior a los 10.000
pies, cada piloto debera cumplir con el parrafo (a) de esta Seccion.

(2) Toda vez que una aeronave esté operando a una altitud superior a los 25.000 pies y hasta los 35.000
pies MSL inclusive, a menos que cada piloto posea una mascara de oxigeno de colocacion rapida aproba-
da, debera cumplirse lo siguiente:
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(i) Como minimo uno (1) de los pilotos en los controles de vuelo debera utilizar, asegurar y sellar, una
mascara de oxigeno que suministre oxigeno en todo momento o que lo suministre en forma automatica
cuando la altitud de cabina de vuelo exceda los 12.000 pies, y

(i) Durante dicho vuelo, cada uno de los otros pilotos que cumplan funciones en la cabina de vuelo de-
beran tener disponible una mascara de oxigeno conectada a la correspondiente toma de oxigeno, y ubicada
en un lugar que permita su colocacién inmediata en la cara del piloto, asegurada y sellada para su uso.

(3) Toda vez que una aeronave esté operando a una altitud superior a los 35.000 pies MSL, como minimo
uno (1) de los pilotos en los controles de vuelo debera utilizar, asegurar y sellar, una mascara de oxigeno,
segun lo requerido por el parrafo (b)(2)(i) de esta Seccion.

(c)  Siuno de los pilotos deja su puesto en la cabina de vuelo de una aeronave que vuela a una altitud
sobre los 25.000 pies MSL, el piloto que permanece en los controles, debera colocarse la mascara de oxi-
geno hasta que el otro piloto regrese a su puesto en la cabina de vuelo.

135.91 Oxigeno para uso medicinal de los pasajeros

(@) Excepto lo establecido en los parrafos (d) y (e) de esta Seccién, ningin explotador puede permitir el
transporte o la operacién de equipos para el almacenamiento, generacion o suministro de oxigeno medicinal
a menos que la unidad a ser transportada, esté construida de manera tal que todas las vélvulas, conexiones
e indicadores estén protegidos contra posibles dafios durante el transporte o la operacién y que se cumplan
las siguientes condiciones:

(1) El equipamiento debera:

(i) Ser de un tipo aprobado, o cumplir con los requerimientos de fabricacion, de embalaje, de sefialamien-
to, de etiquetado y de mantenimiento aceptados por la autoridad competente.

(i) Cuando pertenezca al explotador, mantenerse de acuerdo con el programa de mantenimiento aproba-
do para dicho explotador.

(iif) Estar libre de contaminantes inflamables en todas sus superficies exteriores.

(iv) Estar adecuadamente asegurado.

(2) Cuando el oxigeno esta almacenado en forma liquida, el equipamiento debera estar bajo el programa
de mantenimiento aprobado para el explotador desde el momento de su compra o desde el momento en
gue fue purgado por Ultima vez.

(3) Cuando el oxigeno es almacenado en forma de gas comprimido:

(i) Cuando es propiedad del explotador, debe ser mantenido de acuerdo con su programa de manteni-
miento aprobado.

(i) La presion en cualquier cilindro de oxigeno no debera exceder la presion nominal del cilindro.

(4) EI Piloto al mando deberé estar informado, cuando el equipo se encuentre a bordo, y cuando se pre-
tenda iniciar su uso.

(5) El equipamiento debera estar almacenado, y cada persona que lo utilice debera permanecer sentada,
de manera tal que no limite el acceso o la utilizacién de cualquiera de las salidas regulares o de emergencia
ni del pasillo del compartimiento de pasajeros.

(b)  Ninguna persona puede fumar y ningin explotador puede permitir que persona alguna fume cuando
se transporte el equipamiento descripto en el parrafo (a).

(c) Ningun explotador puede permitir que persona alguna, excepto la entrenada para el uso del equipa-
miento de oxigeno medicinal, pueda conectar o desconectar los cilindros de oxigeno u otro componente
auxiliar mientras un pasajero se encuentra a bordo.

(d) Lo establecido en (a)(1)(i) de esta Seccidn, no se aplica cuando dicho equipamiento es provisto por
un profesional médico o un servicio de emergencia médica para uso a bordo de la aeronave en una emer-
gencia médica cuando no se dispone de otro medio practico de transporte (incluyendo cualquier otro explo-
tador adecuadamente equipado) y la persona transportada durante la emergencia es acompafada por una
persona entrenada en el uso del equipo de oxigeno medicinal.

(e) Cada explotador que, haciendo uso de la autorizacion otorgada segun lo establecido en el parrafo (d)
de esta Seccion, se desvia de lo determinado en el parrafo (a)(1)(i) de esta Secciéon durante una emergen-
cia médica, debera enviar, dentro de los diez (10) dias hébiles, un reporte completo a la Autoridad Aeronau-
tica, describiendo la operacion realizada, incluyendo en que consistié el desvio y exponiendo las razones
gue motivaron el mismo.

135.93 Piloto Automatico: altura minima de utilizacién
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(@) Excepto lo establecido en (b), (c), (d) y (e) de esta Seccion, ninguna persona puede utilizar un piloto
automatico a una altura sobre el terreno que sea menor de quinientos (500) pies o menor que dos veces la
maxima pérdida de altura especificada en el Manual de Vuelo de la aeronave, o equivalente, para el caso de
mal funcionamiento del piloto automatico, la que sea mayor de las dos.

(b) Cuando se utiliza una ayuda para la aproximacién por instrumentos que no sea ILS, ninguna persona
puede utilizar un piloto automético a una altura sobre el terreno que sea menor a cincuenta (50) pies por
debajo de la altura minima de descenso aprobada para dicho procedimiento o menor que dos veces la
maéaxima perdida de altura especificada en el Manual de Vuelo de la aeronave, o equivalente, para el caso de
mal funcionamiento del piloto automatico en condiciones de aproximacion, la que sea mayor de las dos.

(c) Para una aproximacion ILS, cuando las condiciones meteoroldgicas informadas son menores que las
condiciones meteoroldgicas basicas establecidas en la Seccién 91.155 de estas Regulaciones, ninguna
persona puede utilizar un piloto automatico con un acoplador para aproximacion a una altura sobre el terre-
no que sea menor de cincuenta (50) pies o la maxima perdida de altura especificada en el Manual de Vuelo
de la aeronave, o equivalente para el caso de mal funcionamiento del piloto automético con acoplador para
aproximacion, la que sea mayor de las dos.

(d) Independientemente de lo dispuesto en los parrafos (a), (b) y (c) de esta Seccidn, la Autoridad Aero-
nautica puede emitir Especificaciones de Operacion para permitir el uso hasta la toma de contacto de un
sistema de guiado y control de vuelo aprobado con capacidad automéatica si:

(1) El sistema no posee ninguna restriccion de pérdida de altitud (sobre cero), especificada en el Manual
de Vuelo de la aeronave, o equivalente, para el caso de mal funcionamiento del piloto automatico con aco-
plador de aproximacion, y

(2) La Autoridad Aeronautica determina que, el uso del sistema para la toma de contacto de ninguna forma
afectara adversamente las normas de seguridad de esta Seccion.

(e) Independientemente de lo establecido en el parrafo (a) de esta Seccion, la Autoridad Aeronautica
emitira Especificaciones de Operacién que permitan el uso de un sistema de piloto automatico aprobado
con capacidad automatica durante las fases del vuelo correspondientes al despegue y al ascenso inicial
previendo que:

(1) ElI Manual de Vuelo de la aeronave especifique una restriccion para la altitud minima de conexién del
piloto automatico, establecida durante la certificacion.

(2) El sistema no es conectado antes de la restricciéon indicada en el parrafo anterior o una altitud especifi-
cada por la Autoridad Aeronautica, la que sea mayor; y

(3) La Autoridad Aeronautica encuentra que el uso de ese sistema de ninguna forma afectard adversamen-
te las normas de seguridad de esta Seccién.

(4) Estas operaciones no aplica a operaciones realizadas con helicépteros.

135.95 Personal de vuelo: limitaciones en el uso de servicios

(@) Ningun explotador podra usar los servicios de un tripulante de vuelo, ni persona alguna podra aceptar
formar parte de una tripulacién de vuelo, a menos que la misma cumpla con lo siguiente:

(1) Mantenga la licencia y la habilitacién correspondiente para la aeronave a volar.

(2) Esté calificada, de acuerdo con estas Regulaciones para la operacion en la cual esa persona va a ser
utilizada.

135.96 Equipo de la tripulacion de vuelo

Cuando un miembro de la tripulacion de vuelo sea considerado apto para ejercer las atribuciones que le confie-
re una licencia a reserva de utilizar lentes correctivas adecuadas, dispondra de un par de lentes correctivas de
repuesto cuando ejerza esas atribuciones.

135.97 Aeronaves y facilidades para experiencia reciente de vuelo

El explotador debera proveer aeronaves y facilidades que posibiliten a los pilotos mantener y demostrar sus
habilidades para conducir las operaciones para las cuales el piloto est4 autorizado.

135.98 Micréfonos
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Todos los miembros de la tripulacién de vuelo que deban estar en servicio en el puesto de pilotaje, se
comunicaran por medio de micréfono de vastago cuando el avién se encuentre a o debajo de 10.000 pies. Para
las aeronaves que operen por debajo de 10.000 pies la obligatoriedad del uso del micréfono de vastago sera
para rodaje, despegue, ascenso, descenso y aterrizaje.

135.99 Composicién de la tripulacion de vuelo

(@ Ningun explotador puede operar una aeronave con menos cantidad de tripulantes que la especificada
en las limitaciones operativas de la aeronave o del AFM de la misma y requeridos por esta Parte para la
clase de operacion que va a ser realizada.

(b)  Ningun explotador puede operar una aeronave que tenga una configuracién de asientos de pasajeros,
excluyendo cualquier asiento de piloto, de diez a més, segun esta Parte, sin un piloto segundo al mando.
(Enmienda N° 01 — B. O. N° 31.543 del 01 diciembre 2008) (Enmienda N° 02 — B. O. N° 32.035 del 25 noviembre 2010)

135.100 Tareas de la tripulacion de vuelo

(@ Ningun explotador podra requerir, ni tripulante de vuelo alguno podra realizar, tarea alguna durante
una fase critica del vuelo, excepto aquellas requeridas para la operacion segura de la aeronave. Tareas
como llamadas a la empresa para propdsitos no relacionados con la seguridad, tales como requerimientos
relativos al catering, confirmar conexién de pasajeros en transito, mensajes a los pasajeros para promocion
del explotador sobre puntos de interés en la ruta y llenar formularios o redactar informes, no son tareas re-
gueridas para la operacion segura de la aeronave.

(b)  Ningun tripulante de vuelo puede ocuparse en actividad alguna durante una fase critica del vuelo que
pueda distraerlo del cumplimiento de su tarea o pudiera interferir de alguna manera en la conduccién correc-
ta de su trabajo. Actividades como comer, involucrarse en conversaciones no esenciales en la cabina o
entre tripulantes de vuelo y de cabina, ni leer publicaciones ajenas a la conduccién del vuelo no son tareas
requeridas para la seguridad de la operacion de la aeronave.

(c) Para el propésito de esta Seccion, las fases criticas de un vuelo incluyen las operaciones en tierra,
rodaje, despegue y aterrizaje y toda otra operacion de vuelo realizada por debajo de 10000 pies en ascenso
0 en descenso, excepto vuelo de crucero.

(d) Rodaje es definido como “el movimiento de una aeronave por su propia potencia sobre la superficie
en un aeropuerto”.

135.101 Segundo al mando requerido para operaciones IFR

Ninguna persona puede operar una aeronave que transporte pasajeros bajo IFR a menos que haya un se-
gundo al mando a bordo de la aeronave.

135.103 Reservado

135.105 Reservado

135.107 Requerimiento de tripulantes de cabina de pasajeros

(@  Ningun explotador podra operar una aeronave con una configuracion de mas de diecinueve (19) asientos
excluyendo los asientos de pilotos, a menos que haya un (1) tripulante de cabina de pasajeros (TCP) a bordo
de la aeronave.

(b)  Si cuando realiza la demostracion de evacuacion de emergencia requerida, el explotador utiliza mas
tripulantes de cabina de pasajeros que los requeridos en el parrafo (a) de esta Seccion, para la maxima
capacidad de asientos del avion utilizado en la demostracion, no podra realizar ningin vuelo con menos
tripulantes de cabina de pasajeros que los utilizados en la demostracion de evacuacién de emergencia,
cualquiera sea la configuracion de asientos o pasajeros.

(c) El nimero de tripulantes de cabina de pasajeros para cada tipo de avién, debera ser incluido en el
Manual de Operaciones del Explotador.
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(d) Durante los despegues y aterrizajes, los tripulantes de cabina de pasajeros deben situarse tan proximo
como sea posible a las salidas al nivel del piso del avion y deben estar uniformemente distribuidos, de manera
de poder contribuir eficazmente a una eventual evacuacion de emergencia. Durante el rodaje deben
permanecer en sus puestos con los cinturones de seguridad y arneses ajustados, excepto para cumplir tareas
relacionadas con la seguridad del avién o de sus ocupantes.

135.108 Requerimientos de tripulantes cuando los pasajeros deben permanecer a bordo

(@ Cuando los pasajeros deban permanecer a bordo, el explotador debera asegurarse que, en cada avion
donde no sean requeridos tripulantes de cabina de pasajeros, otro tripulante calificado en procedimientos de
evacuacion de emergencia, que sea identificado por los pasajeros, permanezca a bordo del avion o cerca de él,
de tal forma que pueda controlar adecuadamente la seguridad de los pasajeros y siempre que:

(1) Los motores estén detenidos y, por lo menos, una salida al nivel del piso permanezca abierta con una
escalera u otro medio equivalente tal que permita la salida de los pasajeros, en caso de emergencia; y

(2) Al menos, otro tripulante calificado en procedimientos de evacuacién de emergencia se encuentre a bordo.

(b) Si solamente un tripulante esta a bordo, ese tripulante deberd estar ubicado de acuerdo con el
procedimiento operativo aceptado por la Autoridad Aeronautica. Si mas de un (1) tripulante debe permanecer a
bordo deberan distribuirse en la cabina para proporcionar asistencia efectiva para la evacuacién en caso de
emergencia.

135.109 Designacioén de tripulacién

(@) Todo explotador debera designar:
(1) Un piloto al mando para cada vuelo; y
(2) Un piloto como segundo al mando, para aquellos vuelos que requieran dos pilotos.

(b) El piloto al mando, como fuera designado por el explotador, ejercera las funciones de Comandante de
la aeronave durante todas las fases del vuelo.

135.111 Segundo al mando requerido para operaciones Categoria Il/IIl.

Ninguna persona puede operar una aeronave en una operacion Categoria Il/l1ll a menos que haya un se-
gundo al mando a bordo de la aeronave.

135.113 Ocupacién de un asiento de piloto por parte de un pasajero

Ningun explotador puede operar una aeronave Certificada después del 15 de octubre de 1971, la cual tenga
una configuracion de asientos de pasajeros, excluyendo cualquier asiento de piloto, de mas de 8 asientos, si
cualquier persona, que no sea piloto al mando, segundo al mando, personal de vuelo de la compafiia cum-

pliendo funciones de inspeccién o un representante de la Autoridad Aeronautica, ocupa un asiento de piloto.

135.115 Manipulacién de los controles de vuelo

(@ Ningun piloto al mando puede permitir que ninguna persona manipule los controles de vuelo de una ae-
ronave durante un vuelo bajo esta Parte ni persona alguna puede manipular los controles en dicho vuelo, a
menos gue esa persona sea:

(1) Un (1) piloto empleado por el explotador y habilitado en la aeronave; o

(2) Un representante de la Autoridad Aeronautica, mientras se encuentre cumpliendo funciones de inspec-
cion de las operaciones, siempre que haya sido autorizado previamente por el Comandante de la aeronave.

135.117 Informacidn a los pasajeros antes del vuelo

(@) Antes del despegue, el piloto al mando de una aeronave que transporta pasajeros debe asegurarse
que los pasajeros han sido informados de forma oral sobre:

(1) Fumar. Se debe informar a cada pasajero sobre cuando, donde y bajo que condiciones esta prohibido
fumar. La informacion suministrada debe incluir una declaracidon que advierta que éstas Regulaciones re-
quieren que el pasajero cumpla con las indicaciones dadas por las sefiales luminosas de informacién para el
pasajero (en caso que sean requeridas), los carteles exhibidos, las areas en las que esta prohibido fumar
por razones de seguridad y las instrucciones de la tripulacion al respecto.
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(2) El uso de los cinturones de seguridad, incluyendo instrucciones de cémo ajustarlos y desajustarlos. Se
debe informar a cada pasajero sobre cuando, cédmo y bajo que condiciones deben utilizarse los cinturones
de seguridad. La informacién suministrada debe incluir una declaracién que advierta que éstas Regulacio-
nes requieren que el pasajero cumpla con las indicaciones dadas por las sefiales luminosas de informacion
para el pasajero y las instrucciones de la tripulacién respecto al uso de los cinturones de seguridad.

(3) La colocacion de los respaldos de los asientos en posicion vertical antes de los despegues y los aterrizajes.
(4) Laubicacion y la operacion para la apertura de las puertas de pasajeros y salidas de emergencia.

(5) La ubicacion de los equipos de supervivencia.

(6) Si el vuelo comprende la operacion extendida sobre el agua, las instrucciones para el procedimiento de
amaraje y el uso de los equipos de flotacion requeridos.

(7) Si el vuelo se desarrollard por encima de los 12.000 pies MSL, la utilizacién de los equipos de oxigeno
normal y de emergencia; y

(8) Ubicacién y operacién de los extintores de incendio.

(b) Antes de cada despegue el piloto al mando se asegurara que cada persona que necesite asistencia de
otra para moverse rapidamente hacia una salida de emergencia y quien asiste a esa persona, si hay alguna, ha
recibido las instrucciones sobre los procedimientos que deben seguirse si ocurriera una evacuacion. Este
parrafo no se aplica a aquella persona a la cual ya se le ha informado sobre estos procedimientos previamente,
en un tramo previo del mismo vuelo con esa aeronave.

(c) Las instrucciones requeridas por el parrafo (a) de esta Seccion deberan ser dadas por el piloto al
mando o un miembro de la tripulacion.

(d) No obstante lo previsto en el parrafo (c) de esta Seccion, para aeronaves certificadas para transportar
diecinueve (19) pasajeros 0 menos, las instrucciones requeridas por el parrafo (a) de esta Seccién seran
dadas por el piloto al mando, un tripulante u otra persona calificada designada por el explotador y aprobada
por la Autoridad Aeronautica.

(e) Las instrucciones dadas oralmente segun lo requiere el parrafo (a) de esta Seccién, deben ser com-
plementadas por cartillas impresas que deben estar colocadas en lugares de la aeronave que sean conve-
nientes para su uso por parte de cada pasajero.. Cada cartilla debe:

(1) Ser apropiada para el tipo de aeronave en la cual sera usada;

(2) Contener un diagrama de la distribucion de las salidas de emergencia, y el método de operacién de las mismas;
(3) Contener toda otra instruccién necesaria para el uso del equipamiento de emergencia a bordo del avién; y
(4) Contener todas las instrucciones en idioma espafiol e inglés, al menos.

()] Las instrucciones requeridas por el parrafo (a) de esta Seccién pueden ser impartidas mediante un
equipo reproductor de sonidos que sea audible para cada pasajero bajo niveles normales de ruido.

=» () En el caso de vuelos internos, el explotador deberé llevar a bordo, para el uso de los pasajeros con
discapacidad visual, tarjetas impresas en Sistema Braille con instrucciones de seguridad de conformidad
con lo dispuesto en el Parrafo (e) de esta Seccién, transcriptas por la Editora Nacional Braille y Libro Parlan-
te (Ley N° 26.989). Las tarjetas, ademés de su contenido en Braille, llevaran el mismo texto escrito en ma-
crotipos que permitan su legibilidad y alto contraste de colores entre caracteres y fondo para su uso por
personas con disminucion visual.
(Resolucién ANAC N° 940/2014 — B. O. N° 33.026 del 09 diciembre 2014)

135.119 Prohibicién de transportar armas

Ninguna persona puede, mientras se encuentre a bordo de una aeronave operada por un explotador, manipular
0 portar armas ya sea en forma disimulada u oculta o no. Esta prohibicién no se aplica a:

(@ Funcionarios o empleados del Gobierno Nacional, gobiernos provinciales o gobiernos municipales que
estén autorizados apropiadamente para portar armas; ni a

(b)  Tripulantes u otras personas autorizadas por el explotador a llevar armas consigo.

135.120 Prohibicién de interferencia a miembros de la tripulacion

Ninguna persona puede asaltar, amenazar, intimidar o interferir a un miembro de la tripulacion en el cum-
plimiento de sus tareas a bordo de la aeronave que es operada segln esta Parte.
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135.121 Bebidas alcohdlicas

(@ Ninguna persona puede beber cualquier bebida alcohdlica a bordo de una aeronave, a menos que el
explotador le haya servido dicha bebida.

(b)  Ningun explotador puede servir bebidas alcohdlicas a ninguna persona a bordo de una aeronave si
esa persona aparenta estar alcoholizada.

(c)  Ningun explotador puede admitir el embarque de una persona a bordo de una aeronave si esa perso-
na aparenta estar alcoholizada.

(d) Los explotadores informaran a la Autoridad Aeronautica dentro de los cinco (5) dias siguientes al
hecho de no haber admitido a bordo de cualquiera de sus aeronaves a cualquier persona comprendida en
los términos del parrafo (c) de esta Seccién, o de cualquier incidente producido a bordo por personas en
estado de ebriedad.

135.122 Estibaje de comidas, bebidas y equipamiento de atencion a bordo de los pasajeros duran-
te el movimiento de la aeronave en la superficie, el despegue o el aterrizaje.

(@ Ningun explotador puede mover una aeronave en superficie, despegar o aterrizar cuando alguna co-
mida, bebida o vajilla, suministrada por el explotador, se encuentra en algun asiento de pasajeros.

(b)  Ningun explotador puede mover una aeronave en superficie, despegar o aterrizar, a menos que se
asegure cada bandeja de comida y bebida y cada mesa ubicada en los respaldos de los asientos en su
posicién de guardado.

(c) Ningun explotador puede mover una aeronave en superficie, despegar o aterrizar, a menos que se
asegure cada carro para la atencion a bordo de los pasajeros (“Trolley”) en su posicion de guardado.

(d) Cada pasajero debera cumplir con las instrucciones dadas a €l por los miembros de la tripulaciéon de
vuelo con respecto al cumplimiento de esta Seccion.

135.123 Tareas en emergenciay en evacuacion de emergencia

(@) El explotador asignara a cada miembro de tripulacion requerido para cada tipo de aeronave, las funciones
necesarias que deberan ejecutarse en una emergencia 0 en una situacion que requiera una evacuacion de
emergencia. El explotador debe asegurarse que esas funciones pueden ser ejecutadas en la practica, y que
sean adecuadas para cualquier emergencia con una razonable posibilidad de ocurrencia, incluso incapacidad de
algunos miembros de la tripulacion o la imposibilidad de éstos para acceder a la cabina de pasajeros por el co-
rrimiento de la carga en el caso de una aeronave que posea una configuracion de carga y pasajeros combinada.

(b)  El explotador debera describir en el manual requerido por la Seccién 135.21 las funciones asignadas
a cada categoria de tripulante de acuerdo con el parrafo (a) de esta Seccion.

135.125 Seguridad en los aviones

Todos los explotadores realizando operaciones bajo esta Parte cumplirdn con los requerimientos aplicables,
segun el Anexo 1 de ésta Parte.

135.127 Informacion alos pasajeros y prohibicién de fumar

(@  Ninguna persona puede llevar a cabo un vuelo segin esta Parte a menos que las sefiales luminosas de
aviso al pasajero con la leyenda “Prohibido Fumar” estén encendidas durante todo el vuelo, o una o mas pla-
cas con la leyenda “Prohibido Fumar” que cumplan con la Seccion 25.1541 de la DNAR Parte 25 estén exhibi-
das durante todo el vuelo. Si se usan tanto sefiales luminosas como placas, las primeras deberan mantenerse
encendidas durante todo el vuelo.

(Enmienda N° 02 — B. O. N° 32.035 del 25 noviembre 2010)

(b) Ninguna persona puede fumar a bordo de una aeronave que es operada de acuerdo con esta Parte.

(c) Ninguna persona puede tapar con cinta, destruir o desarmar un detector de humo instalado en cual-
quier bafio de la aeronave.
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(d) Los requerimientos de informacion al pasajeros establecidos por la Seccién 91.517 de estas RAAC
son adicionales a los dispuestos segun esta Seccion.

(e) Cada pasajero debera cumplir con las instrucciones dadas a €l por los miembros de la tripulaciéon de
vuelo con respecto al cumplimiento de esta Seccién.

135.128 Uso de cinturones de seguridad y sistemas de sujecion para nifios

(&) Excepto como esta previsto en éste parrafo, durante el carreteo, despegue y aterrizaje de una aeronave
operada bajo ésta Parte, cada persona a bordo debera ocupar un asiento o litera aprobados, con su cinturén
de seguridad individual adecuadamente asegurado sobre él. En el caso de operaciones realizadas con hidroa-
viones, giroaviones o helicopteros equipados con flotadores, la persona encargada de desatracar y atracar
estas aeronaves al muelle esta exceptuada de cumplir con los requerimientos de permanecer sentada y con el
cinturén de seguridad colocado. Un cinturén de seguridad provisto para cada ocupante de un asiento no debe
ser usado por mas de una persona de dos afios 0 mas. Sin embargo, un nifio puede:

(1) Ser sostenido por un adulto que ocupa un asiento o litera aprobados siempre que el nifio no tenga 2 afios
0 més y que no utilice un sistema de sujecion de nifios aprobado o

(2) Independientemente de los requerimientos de estas Regulaciones, ocupar un sistema de sujecién de
nifios aprobado, provisto por el explotador aéreo o por alguna de las personas descritas en el pérrafo
(a)(2)(i) de esta Seccion, previendo que :

() El nifio sea acompafiado por un padre, tutor o encargado designado por los padres o tutores del nifio
para ocuparse de la seguridad del mismo durante el vuelo.

(i) El sistema de sujecion de nifios aprobado posea una o mas etiquetas que demuestren la aprobacion
del mismo por parte de un Gobierno extranjero para su uso en aeronaves, que fue fabricado segun los
estandares de la Naciones Unidas o que fue aprobado por la Autoridad Aeronautica a través de un CT, un
CTS ouna OTE.

(iiiy EIl explotador cumple con los siguientes requerimientos:

(A) El sistema de sujecion debe estar correctamente asegurado a una litera o asiento orientado hacia de-
lante los cuales estén aprobados,

(B) El nifio debe estar adecuadamente asegurado a dicho sistema de sujecion y no debe exceder el peso
limite establecido para este sistema, y

(C) El sistema de sujecién debe exhibir la/las etiqueta/s apropiada/s

(b) Excepto como esta previsto en el parrafo (b)(3) de esta Seccibn, las siguientes prohibiciones aplican
a los explotadores aéreos:

(1) Ningun explotador aéreo puede permitir a un nifio, en un avién, ocupar un sistema de sujecién de nifios
del tipo de asiento elevador o “booster”, del tipo chaleco, del tipo arnés o un sistema de sujeciéon que man-
tenga al nifio sujeto a la falda de un adulto durante el despegue, aterrizaje y movimiento sobre la superficie.
(2) Excepto como es requerido en parrafo (b)(1) de esta Seccion, ningun explotador puede prohibir a un
nifio, si es solicitado por el padre, tutor o encargado designado del nifio, ocupar un sistema de sujecion de
nifios provisto por el padre, tutor o encargado designado del nifio previendo que:

() El nifo posea un ticket para un asiento o litera aprobados o de lo contrario ese asiento o litera sea
puesta a disposicién, para uso de los nifios, por el explotador

(i) Los requerimientos del parrafo (a)(2)(i) de esta Seccién se hayan cumplido

(i) Los requerimientos del parrafo (a)(2)(iii) de esta Seccion se hayan cumplido

(iv) El sistema de sujecion de nifios tenga una o mas de las etiquetas requeridas en el parrafo (a)(2)(ii)

(3) Esta Seccién no prohibe que un explotador provea sistemas de sujecion de nifios autorizado segun
esta Seccion o, de acuerdo con practicas seguras de operacion, determine la ubicacion mas apropiada;
entre los asientos de pasajeros, para colocar el sistema de sujecién de nifios.

135.129 Asientos de salida.

(@) Aplicacién y definiciones:

(1) Esta Seccion se aplica a todos los explotadores que operan bajo esta Parte, excepto en el caso de
operaciones con aeronaves que tienen 19 asientos de pasajeros o menos.

(2) Determinacioén de la conveniencia. Todo explotador debera determinar, en la medida en que sea nece-
sario para llevar a cabo las funciones aplicables del parrafo (d) de esta Seccién, si cada persona a la cual
éste le permite ocupar un asiento de salida es adecuada para ello. Para los fines de esta Seccién:

(i) Asiento de salida significa:

(A) Todo asiento que tiene acceso directo a una salida y

(B) Todo asiento en una fila de asientos a través de la cual deben pasar los pasajeros para acceder a una
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salida, desde el primer asiento mas cercano a la salida hasta el primer pasillo mas cercano a la salida.

(i) Un asiento de pasajeros que tiene acceso directo es un asiento desde el cual un pasajero puede diri-
girse directamente a la salida sin ingresar a un pasillo o sin eludir una obstruccién.

(3) Personas designadas para tomar la determinacion. Todo explotador debera realizar, mediante perso-
nas designadas en su MOE, las determinaciones sobre asientos de salida de pasajeros requeridas en el
parrafo (a)(2), de una manera consistente con los requerimientos de esta Seccion.

(4) Presentacion a la Autoridad Aeronautica de la designacién para su aprobaciéon. Todo explotador debera
designar los asientos de salida para cada configuracién de asientos de pasajeros de su flota de acuerdo con
las definiciones de este péarrafo y presentar ante la Autoridad Aeronautica estas designaciones para aproba-
cion, como parte de los procedimientos que deben presentarse para aprobacién, conforme a los parrafos (n)
y (p) de esta Seccién.

(b)  Ningun explotador puede sentar a una persona en un asiento afectado por esta Seccidn, si dicho
explotador determina que es probable que esa persona no pueda desempefiar una o mas de las funciones
aplicables enumeradas en el parrafo (d) de esta Seccioén porque:

(1) La persona no tiene movilidad, fuerza o destreza suficiente en ambos brazos y manos y en ambas
piernas para:

(i) Desplazarlas hacia arriba, hacia el costado o hacia abajo hasta el lugar donde se encuentran los me-
canismos de operacion de la salida de emergencia y del tobogan de esa salida;

(i) Tomary empuijar, tirar y girar o manipular esos mecanismos de otra forma;

(i) Empujar, impeler, tirar o abrir de otra forma las salidas de emergencia;

(iv) Alzar, sostener, depositar en asientos cercanos, o maniobrar por encina de los respaldos de los asien-
tos hasta la fila siguiente, objetos del tamafio y del peso de las puertas de salida de las ventanillas sobre las
alas;

(v) Retirar obstaculos de tamafio y peso similares a las puertas de salida sobre las alas;

(vi) Alcanzar la salida de emergencia rapidamente;

(vii) Mantener el equilibrio mientras retira obstaculos;

(viii) Salir rapidamente;

(ix) Estabilizar un tobogan de escape después del despliegue o

(x) Ayudar a otros a salir de un tobogan de escape;

(2) La persona tiene menos de 15 afios de edad o carece de capacidad para desempefiar una 0 mas de
las funciones correspondientes enumeradas en el parrafo (d) de esta Seccidn sin ayuda de un adulto que lo
acompafie, de sus padres o de otro pariente.

(3) La persona carece de capacidad para leer y comprender las instrucciones requeridas por esta Seccion,
relacionadas con evacuacion de emergencia, provistas por el explotador, impresas o en otro medio grafico o
para comprender las 6rdenes verbales de la tripulacion.

(4) La persona no tiene suficiente agudeza visual para desempefiar una o mas de las funciones aplicables
del parrafo (d) de esta Seccion sin el empleo de ayudas visuales adicionales a lentes de contacto o anteojos.
(5) La persona no tiene suficiente capacidad auditiva para oir y comprender las instrucciones dichas en
voz alta por los TCP, sin la asistencia adicional a la brindada por audifonos.

(6) La persona carece de la capacidad adecuada para impartir informacion verbal a otros pasajeros o

(7) La persona tiene:

() Una condicion o responsabilidades, tales como ocuparse de nifios pequefios, que podrian impedirle
desempefiar una o mas de las funciones aplicables enumeradas en el parrafo (d) de esta Seccién o

(i) Una condicién que podria causarle dafio si desempefiara una o mas de las funciones aplicables enu-
meradas en el parrafo (d) de esta Seccion.

(c) Todo pasajero debera cumplir con las instrucciones impartidas por un miembro de la tripulacion u otro
empleado autorizado del explotador que impongan restricciones en relacién con el uso de los asientos de
salida, establecidas de acuerdo con esta Seccion.

(d) Todo explotador deberd incluir en las tarjetas de informacion para pasajeros, presentada en el idioma
en el cual la tripulaciéon emite instrucciones y érdenes verbales, en cada uno de los asientos de salida afec-
tado por esta Seccion, informacion a la cual, en caso de una emergencia en la que no haya un miembro de
la tripulacion disponible para ayudar, un pasajero que ocupa un asiento de salida pueda recurrir si se le
solicita que desempefie las siguientes funciones:

(1) Localizar la salida de emergencia;

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

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

(4) Operar la salida de emergencia;

(5) Evaluar sila apertura de la salida de emergencia hara aumentar los peligros a los cuales los pasajeros
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pueden estar expuestos;

(6) Segquir las directivas verbales y las sefiales manuales dadas por un miembro de la tripulacién;

(7) Acomodar o asegurar la puerta de la salida de emergencia para que no impida el uso de la salida;

(8) Evaluar la condicién de un tobogan de escape, activarlo y estabilizarlo luego del despliegue para ayu-
dar a otros a salir de él;

(9) Pasar rapidamente a través de la salida de emergencia 'y

(10) Evaluar, seleccionar y seguir un camino seguro para alejarse de la salida de emergencia.

(e) Todo explotador debe incluir en las tarjetas de informacion para los pasajeros, en cada uno de los
asientos de salida:

(1) En el idioma original en el cual la tripulacion emite las érdenes, los criterios de seleccion establecidos
en el parrafo (b) de esta Seccion y la solicitud para que el pasajero se identifique a fin de permitir que sea
cambiado de asiento si:

() No puede reunir los criterios de seleccion establecidos en el parrafo (b) de esta Seccién;

(i) Tiene una condicion no discernible que le impida desempefiar las funciones aplicables enumeradas en
el parrafo (d) de esta Seccion;

(i) Puede sufrir un dafio fisico como resultado del desempefio de una o mas de esas funciones o

(iv) No desea desempefiar esas funciones, y

(2) En cada uno de los idiomas empleados por el explotador en las tarjetas de informacion para pasajeros,
un pedido para que el pasajero se identifique a fin de permitir su cambio de asiento si no tiene capacidad
para leer, hablar o comprender el idioma o los gréficos en los cuales el explotador emite las instrucciones
requeridas por esta Seccién y que estan relacionadas con la evacuacion de emergencia; o la capacidad
para comprender el idioma especifico en el cual la tripulacion dara las 6rdenes en caso de una emergencia;
(3) Puede sufrir dafio fisico como resultado del desempefio de una o mas de esas funciones o

(4) No desea desempefiar esas funciones.

NOTA: El explotador no debe requerir que el pasajero revele la razén por la cual necesita cambiar de
asiento.

()] Todo explotador debera poner a disposicién para inspeccién por parte del publico en todas las puer-
tas de acceso de los pasajeros y en todos los mostradores donde se expiden los tickets de embarque, en
todos los aeropuertos en donde lleva a cabo operaciones con pasajeros, los procedimientos escritos esta-
blecidos para determinar si una persona se puede sentar en los asientos de la fila de la salida.

() Ningun explotador puede permitir el carreteo o el “Pushback” de una aeronave a menos que, un
miembro de la tripulacién, como minimo, haya verificado que ningun asiento de salida esté ocupado por una
persona, la cual, segun lo determine ese miembro de la tripulacién, posiblemente no pueda desempefiar las
funciones aplicables enumeradas en el parrafo (d) de esta Seccion.

(h) Todo explotador deberd incluir en sus instrucciones verbales a los pasajeros una referencia a las
tarjetas de informacion para pasajeros requeridas en los parrafos (d) y (e), a los criterios de seleccion esta-
blecidos en el parrafo (b) y a las funciones a desempefiar, establecidas en el parrafo (d) de esta Seccion.

0 Todo explotador debera incluir en las instrucciones verbales a los pasajeros un pedido para que el
pasajero se identifique a fin de poderlo cambiar de asiento si éste:

(1) No puede reunir los criterios de seleccion establecidos en el parrafo (b) de esta Seccidn;

(2) Tiene una condiciéon no discernible, la cual le impida desempeiiar las funciones aplicables enumeradas
en el parrafo (d) de esta Seccion;

(3) Puede sufrir un dafio fisico como resultado del desempefio de una o mas de esas funciones o

(4) No desea desempefiar esas funciones.

NOTA: El explotador no debe requerir que el pasajero revele las razones por las cuales necesita cambiar
de asiento.

() Reservado

(k)  En caso que el explotador determine de acuerdo con esta Seccion que es posible que un pasajero
asignado a un asiento de salida no pueda desempefiar las funciones enumeradas en el parrafo (d) de esta
Seccion, o cuando un pasajero solicite un asiento que no esté en una salida, dicho explotador debera reubi-
car rapidamente al pasajero en un asiento que no esté en una salida.

() En caso que los asientos que no estan cerca de la salida estén todos ocupados y que sea hecesario
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acomodar a un pasajero que previamente se ubicaba en un asiento de salida, el explotador debera reubicar
en ese asiento de salida a un pasajero que esté dispuesto a asumir las funciones de evacuacién que pue-
dan requerirsele y que esté en condiciones de hacerlo.

(m) El explotador puede denegar el transporte a cualquier pasajero conforme a esta Seccion, Gnicamente,
porque:

(1) El pasajero se niega a cumplir las instrucciones impartidas por un miembro de la tripulaciéon u otro em-
pleado autorizado del explotador para hacer cumplir las restricciones sobre los asientos de salida de acuer-
do con esta Seccion, o

(2) El tnico asiento en el cual podria acomodarse una persona discapacitada es un asiento de salida.

(n)  Para cumplir con esta Seccion el explotador deberé:

(1) Establecer procedimientos que se ocupen de:

(i) Los criterios enumerados en el parrafo (b) de esta Seccién;

(i) Las funciones enumeradas en el parrafo (d) de esta Seccion;

(i) Los requerimientos de informacién en aeropuertos, las tarjetas de informacién para pasajeros, la verifi-
cacion, por parte de miembros de la tripulacion, de una adecuada ubicacion de los pasajeros en los asientos
de salida, instrucciones verbales a los pasajeros, asighacion de asientos y denegacién de transporte, segun
estan establecidos en esta Seccion;

(iv) Como resolver las disputas que surgiesen de la implementacion de esta Seccion, incluyendo la identifica-
cién del empleado del explotador en el aeropuerto, a quien debe recurrirse para resolver dichas disputas y

(2) Presentar sus procedimientos, para su revisidn y aprobacion final, al Inspector Principal de Operacio-
nes asignado a él.

(o) Los explotadores deben asignar asientos antes del embarque de manera compatible con los criterios
enumerados en el parrafo (b) y las funciones enumeradas en el parrafo (d) de esta Seccion, en la mayor
medida posible.

(p) Los procedimientos requeridos en el parrafo (n) de esta Seccion no se haran efectivos hasta tanto la
Autoridad Aeronautica no otorgue la aprobacion final. La aprobacidon se fundamentara solamente en los

aspectos de seguridad de los procedimientos del explotador.
(Enmienda N° 02 — B. O. N° 32.035 del 25 noviembre 2010)

135.131 Reabastecimiento de combustible con pasajeros a bordo

(@) Ninguna persona podra reabastecer una aeronave cuando los pasajeros se encuentren a bordo de la
misma, a menos que el explotador disponga de personal debidamente capacitado para poder iniciar y dirigir
una evacuacion de emergencia en caso que sea necesario y dicho personal se encuentre presente durante
ese reabastecimiento.

(b) Cuando el reabastecimiento de combustible se realice con pasajeros embarcando o desembarcando,
se mantendran comunicaciones en ambos sentidos entre el personal de tierra que supervisa el reabasteci-
miento y el personal calificado que esté a bordo de la aeronave, utilizando el sistema de comunicaciones del
avién u otros medios adecuados.

(c) El explotador debera incorporar el procedimiento correspondiente en el MOE.
135.133 Reabastecimiento de combustible con un motor en marcha

(@ Ninguna persona podra reabastecer una aeronave cuando un motor de la misma se encuentre en
marcha, a menos que, por causas de operacion imprevistas, sea imposible la operacion normal de puesta
en marcha mediante grupos auxiliares de energia (de a bordo o terrestres) y la carga se efectie mediante
sistemas herméticos a presion. En ese caso, el explotador debera disponer de personal debidamente capa-
citado para poder iniciar y dirigir una evacuacién de emergencia en caso que sea necesario y dicho personal
se encuentre presente durante ese reabastecimiento. Ademas, deberd permanecer en cabina la tripulacion
completa para actuar ante cualquier emergencia como también permaneceran desconectados los sistemas
eléctricos no imprescindibles.

(b) La operacién mencionada en (a) deberd estar autorizada por el Jefe de Aerddromo a solicitud del
explotador o representante autorizado quien asumira la responsabilidad de dicha operacion y se asegurara
gue se encuentre presente personal del servicio contra incendios para actuar en caso de emergencia.
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(c) El explotador debera incorporar el procedimiento correspondiente en el MOE.
135.135 Ascenso o descenso de pasajeros con un motor en marcha

(@ Ninguna persona permitird el ascenso o descenso de pasajeros a una aeronave con un motor en
marcha, a menos que, por causas de operacion imprevistas, sea imposible la operacidon normal de puesta
en marcha mediante grupos auxiliares de energia (de a bordo o terrestres), de acuerdo con lo siguiente:

(1) Para aeronaves con motores ubicados en los planos, deberé detenerse el o los motores del lado por el
cual se efectla el ascenso o descenso de pasajeros;

(2) Para aeronaves con motores ubicados en la parte superior del fuselaje, no se utilizaran las puertas
traseras para efectuar el ascenso o descenso de pasajeros;

(3) En ambos casos el explotador tomara todos los recaudos necesarios y dispondra de personal en plata-
forma idéneo para controlar y guiar el desplazamiento de los pasajeros a fin de evitar que se aproximen al
motor que se mantiene en marcha;

(4) Latripulacion de la aeronave debera permanecer en sus puestos durante esta operacion.

(b)  En ninguna circunstancia se efectuaran simultdneamente el ascenso y/o descenso de pasajeros y el
reabastecimiento de combustible en los casos en que ambas operaciones deban realizarse con un motor en
marcha.

(c) El explotador deberé incorporar el procedimiento correspondiente en el MOE.
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RAAC PARTE 135 SUBPARTEC 3.1

REGULACIONES ARGENTINAS DE AVIACION CIVIL (RAAC)

PARTE 135 - REQUERIMIENTOS DE OPERACION: OPERACIONES NO REGULARES
INTERNAS E INTERNACIONALES

SUBPARTE C — AERONAVES Y EQUIPOS

Secc. Titulo

135.141  Aplicacion.

135.143 Requisitos generales.

135.144 Dispositivos electrénicos portatiles.

135.145 Ensayos de Validacion y de Demostracion con la aeronave.

135.147 Requerimiento de comandos de vuelo duales

135.149 Requerimientos de equipamiento. Generalidades.

135.150 Sistemas de comunicacion con el pasajero y de intercomunicacion de la tripulacién.

135.151 Grabadores de Voces de Cabina (CVR).

135.152 Grabador de Datos de Vuelo (FDR).

135.153 Reservado.

135.154 Sistema de Advertencia y Aviso de Proximidad del Terreno (TAWS).

135.155 Extintores de fuego para aeronaves que transportan pasajeros.

135.157 Requerimientos de equipamiento de oxigeno.

135.158 Sistemas de indicacion de calefaccion del Tubo Pitot.

135.159 Requerimientos de equipamiento para aeronaves que transportan pasajeros bajo condiciones
VFR nocturno.

135.161 Equipamiento de comunicaciones y navegacién para operaciones de aeronaves bajo condiciones
VFR nocturno.

135.163 Requerimientos de equipamiento para aeronaves que transportan pasajeros bajo condiciones IFR.

135.165 Equipamiento de comunicaciones y navegacion para operaciones prolongadas sobre el agua o IFR.

135.167 Equipamiento de emergencia para todas las aeronaves que realicen operaciones prolongadas
sobre el agua.

135.169 Requerimientos adicionales de aeronavegabilidad.

135.170 Materiales para interiores de compartimientos.

135.171 Instalacién de arneses de hombro en la ubicacién de tripulantes de vuelo.

135.173 Requerimientos del equipo de deteccién de tormentas.

135.175 Requerimientos del equipo de radar meteoroldgico de a bordo.

135.176 Indicador de radiacién para todas las aeronaves que operen por encima de 49.000 pies.

135.177 Requerimientos del equipamiento de emergencia para aeronaves que tengan una configuracién
de mas de diecinueve (19) asientos para pasajeros.

135.178 Equipo de emergencia adicional.

135.179 Instrumentos y equipos inoperativos.

135.180 Sistema de alerta de trafico y advertencia de colision (ACAS / TCAS).

135.181 Performance requerida: aeronaves que operan bajo IFR.

135.183 Performance requerida: aeronaves terrestres operadas sobre el agua

135.185 Peso vacio y centro de gravedad. Requerimientos de actualizacion

135.187 Equipamiento requerido para operaciones de Servicio de Transporte Aéreo Sanitario (STAS)

135.141 Aplicacion

Esta Subparte establece los requerimientos para las aeronaves y equipos que operan segun esta Parte, los
cuales sustituyen o se agregan a aquellos establecidos en la Parte 91. Sin embargo, esta Parte no requiere
la duplicacién de ningun equipo requerido por estas RAAC.

135.143 Requisitos generales

(@) Ninguna persona puede operar una aeronave a menos que esa aeronave y su equipamiento cumplan
con los requisitos de esta Parte.

(b)  Excepto por lo dispuesto en la Seccion 135.179 de esta Subparte, ninguna persona puede operar una
aeronave segun esta Parte, a menos que los instrumentos y el equipamiento requerido en ella hayan sido
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aprobados y se encuentren en condicion operativa.
135.144 Dispositivos electronicos portatiles

(@) Excepto por lo previsto en el parrafo (b) de esta Seccién, ningun explotador o piloto al mando de una
aeronave pueden operar o permitir la operacién de cualquier dispositivo electronico portétil en cualquier
aeronave civil matriculada en la Republica Argentina operada de acuerdo con esta Parte.

(b) El parrafo (a) de esta Seccion no es aplicable a:

(1) Grabadores portatiles

(2) Audifonos

(3) Marcapasos

(4) Afeitadoras eléctricas, o

(5) Cualquier otro dispositivo electrénico portatil que el explotador haya determinado que no causara inter-
ferencias con la navegacion o los sistemas de comunicacién y de navegacion de la aeronave sobre en la
cual se utilizara.

135.145 Ensayos de Validacion y de Demostracion con la aeronave.

(@ Ningun explotador puede operar una aeronave, que no sea un turborreactor para la cual se requieren
dos pilotos para operaciones VFR bajo esta parte, si no ha probado previamente esa aeronave en operacio-
nes bajo esta Parte en, al menos, 25 horas de ensayos de demostracion aceptables para la Autoridad Ae-
ronautica, incluyendo:

(1) Cinco horas nocturnas, si se van a autorizar vuelos nocturnos.

(2) Cinco procedimientos de aproximacion por instrumentos, bajo condiciones simuladas o reales, si se
van a autorizar vuelos en condiciones IFR.

(3) Entrar en un numero representativo de aeropuertos de la ruta, segin lo determine la Autoridad
Aeronautica.

(b)  Ningun explotador puede operar un avién turborreactor, si no ha probado previamente un avién turbo-
rreactor en operaciones bajo esta Parte en, al menos, 25 horas de ensayos de demostracion aceptables
para la Autoridad Aeronautica, incluyendo:

(1) Cinco horas nocturnas, si se van a autorizar vuelos nocturnos.

(2) Cinco procedimientos de aproximacion por instrumentos, bajo condiciones simuladas o reales, si se
van a autorizar vuelos en condiciones IFR.

(3) Entrar en un numero representativo de aeropuertos de la ruta, segun lo determine la Autoridad
Aeronautica.

(c) Ningun explotador puede llevar pasajeros en una aeronave durante los ensayos de demostracion,
excepto aquellos necesarios para hacer los ensayos y aquellos designados por la Autoridad Aeronautica
para observar los mismos. Sin embargo, se puede llevar a cabo entrenamiento de pilotos en vuelo durante
tales ensayos de demostracion.

(d) Los ensayos de validacion se requieren para determinar si el explotador es capaz de conducir opera-
ciones seguras y en cumplimiento con los estandares regulatorios aplicables. Los ensayos de validacién se
deben llevar a cabo para las siguientes autorizaciones:

(1) Laincorporacion de una aeronave para la cual se requieren dos pilotos para operaciones VFR o de un
avion turborreactor, si estas aeronaves o una aeronave de la misma marca o similar disefio no han sido
previamente probadas o no se han sometido a ensayos de validacion en operaciones bajo esta Parte.

(2) Operaciones fuera del espacio aéreo argentino.

(3) Autorizaciones para Navegacion Clase Il.

(4) Autorizaciones operacionales o de performance especiales.

(e) Los ensayos de validaciéon se deben realizar por métodos de ensayo aceptables para la Autoridad
Aeronautica. Pueden no requerirse vuelos reales cuando un solicitante sea capaz de demostrar competen-
cia, y cumplimiento con las regulaciones apropiadas, sin conducir un vuelo.

()] Los Ensayos de Demostracion y de Validacion se pueden realizar simultaneamente, si resultara con-
veniente.

() La Autoridad Aeronautica puede autorizar desviaciones a esta seccion, si encuentra que circunstan-
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cias especiales hacen innecesario el cumplimiento completo de esta seccion.
135.147 Requerimientos de comandos de vuelo duales.

Ninguna persona puede operar una aeronave en operaciones que requieran dos (2) pilotos a menos que la
misma esté equipada con comandos de vuelo duales. Sin embargo, si las limitaciones de operacion del
Certificado Tipo de la aeronave no requiriesen dos (2) pilotos, se puede utilizar una columna de control pivo-
tante (“throwover control wheel”) en lugar de dos columnas de control.

135.149 Requerimientos de equipamiento. Generalidades
Ningun explotador ni persona alguna puede operar una aeronave a menos gque ésta esté equipada con:
(@ Un altimetro sensitivo que sea ajustable por presion barométrica;

(b)  Un equipo de calefacciéon o de deshielo para cada carburador o, para un carburador sobrealimentado,
una fuente alternativa de aire;

(c) Para aviones turborreactores, ademas de dos indicadores giroscopicos de cabeceo y ladeo (horizontes
artificiales), para usarse en los puestos de piloto, un tercer indicador instalado en concordancia con los
requerimientos para instrumentos prescriptos en la Seccién 121.305 (k) de la RAAC Parte 121.

(d) Para aviones que deban estar equipados con un ACAS / TCAS de acuerdo con la Seccién 135.180 de
esta Parte, un ATC Transponder Modo S que cumpla con los estandares de performance y medioambientales
requeridos por la OTE - C112.

(e) Para aeronaves potenciadas a turbina, cualquier otro equipamiento que la Autoridad Aeronautica
pueda requerir.
(Enmienda N° 01 — B. O. N° 31.543 del 01 diciembre 2008)

135.150 Sistemas de comunicacion con el pasajero y de intercomunicacion de la tripulacion

Ningun explotador ni persona alguna puede operar una aeronave configurada con mas de diecinueve (19)
asientos, excluyendo todo asiento de piloto, a menos que la misma esté equipada con:

(@ Un sistema de comunicacion con el pasajero que:

(1) Sea capaz de operar independientemente del sistema de intercomunicacion de la tripulacién, requerido
por el parrafo (b) de esta Seccion, excepto por telefonos, auriculares, micréfonos, llaves selectoras y dispo-
sitivos de sefalizacion;

(2) Esté aprobado de acuerdo con la Seccién 21.305 de la DNAR Parte 21;

(3) Esté accesible para su uso inmediato, desde cualquiera de los dos puestos del compartimiento de pilotos;
(4) Para cada salida de emergencia a nivel del piso requerida que tenga un asiento de TCP adyacente,
tenga un micréfono que sea rapidamente accesible para el TCP sentado, excepto que un micréfono pueda
utilizarse para mas de una salida, previendo que la proximidad de las salidas permitan las comunicaciones
verbales no asistidas entre los TCP sentados;

(5) Pueda operarse dentro de los 10 segundos por un TCP en aquellos puestos en el compartimiento de
pasajeros desde los cuales esté accesible para su uso;

(6) Sea audible desde todos los asientos de pasajeros, lavatorios, asientos de TCP y puestos de trabajo; y
(7) Para aviones de categoria transporte fabricados a partir del 27 de noviembre de 1990, cumpla con los
reguerimientos de la Seccion 25.1423 de la DNAR Parte 25.

(b)  Un sistema de intercomunicacion de tripulacion que:

(1) Sea capaz de operar independientemente del sistema de comunicacién con el pasajero, requerido por
el parrafo (a) de esta Seccion, excepto por teléfonos, auriculares, micréfonos, llaves selectoras y dispositi-
vos de sefializacion;

(2) Esté aprobado de acuerdo con la Seccion 21.305 de la DNAR Parte 21;

(3) Provea medios de intercomunicacidn entre el compartimiento de piloto y:

(i) Cada compartimiento de pasajeros; y

(i) Cada “galley” que esté localizado en otro nivel que no sea el del compartimiento principal de pasajeros.
(4) Esté accesible para su uso inmediato desde cualquiera de los dos puestos del compartimiento de pilotos.

(5) Esté accesible para su uso desde, al menos, uno de los puestos de TCP en cada compartimiento de
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pasajeros.

(6) Pueda operarse dentro de los 10 segundos por un TCP en aquellos puestos en el compartimiento de
pasajeros desde los cuales esté accesible para su uso; y

(7) Para grandes aviones con motores turborreactores:

(i) Esté accesible para su uso en suficientes puestos de TCP de forma tal que todas las salidas de
emergencia (o vias de acceso a aquellas salidas en el caso de salidas ubicadas dentro de los “galleys”)
en cada compartimiento de pasajeros se observen desde uno o mas de esos puestos equipados con este
sistema.

(i) Tenga un sistema de alerta que incluya sefiales auditivas o visuales, para que los miembros de la tripu-
lacion alerten a los TCP y viceversa,

(i) El sistema de alerta requerido por el parrafo (b)(7)(ii) de esta Seccion, debe tener medios para que el
receptor de la llamada determine si se trata de una llamada normal o de emergencia; y

(iv) Cuando el avién esta en tierra debe proveer medios de intercomunicacion, entre el personal de tierra y
al menos dos tripulantes cualesquiera, en el compartimiento de pilotos.

La ubicacién del sistema de intercomunicacion para uso del personal de tierra debe estar ubicado de modo
tal que el personal que usa el sistema pueda evitar ser visto desde el interior del avion.

(Enmienda N° 01 — B. O. N° 31.543 del 01 diciembre 2008)

135.151 Grabadores de Voces de Cabina (CVR)

(a) Excepto lo previsto en el parrafo (b), ninguna persona puede operar un avién multimotor potenciado por
turbina o helicoptero que tengan una configuracion de seis (6) 6 mas asientos de pasajeros y para las cua-
les dos (2) pilotos son requeridos por las reglas de certificacion o de operacién, a menos que esté equipado
con un Grabador de Voces de Cabina que:

(1) Esté instalado cumpliendo con las Secciones 23.1457 (a)(1) y (2), (b), (c), (d), (e), (), y (g); 25.1457
(@)(1) y (2), (b), (c), (d), (e), (). y (9); 27.1457 (a)(1) y (2), (b), (c), (d), (e). () y (9); 0 29.1457 (a)(1) y (2), (),
(), (d), (e), (f) y (g) del DNAR, como sea aplicable, y

(2) Sea operado continuamente desde el comienzo del uso de la lista de chequeo antes del vuelo hasta el
cumplimiento de la lista de chequeo final al finalizar el vuelo.

(b) A partir del 01 de enero de 2010, ninguna persona puede operar un avién multimotor, potenciado por
turbina con un peso maximo de despegue inferior a cinco mil setecientos (5.700) kg, teniendo una configu-
racion de seis (6) 6 mas asientos de pasajeros y para las cuales dos (2) pilotos son requeridos por las reglas
de certificacidon o de operacién, a menos que esté equipado con un Grabador de Voces de Cabina que:

(1) Se instale cumpliendo con las Secciones 23.1457 (a)(1) y (2), (b), (c), (d), (e), (), y (9); 6 25.1457 (a)(1)
y (2), (b), (c), (d), (e), (f) y (g) del DNAR, como sea aplicable, y (AMDT 02 18/11/2010)

(2) Sea operado continuamente desde el uso de la lista de chequeo antes del vuelo hasta el cumplimiento
de la lista de chequeo final al finalizar el vuelo.

(c) Ninguna persona puede operar un aviéon multimotor, potenciado por turbina o helicoptero teniendo
una configuracién de veinte (20) o mas asientos de pasajeros, a menos que esté equipado con un grabador
de voces de cabina que:

(1) Se instale cumpliendo con las Secciones 23.1457, 25.1457, 27.1457, 6 29.1457 del DNAR, como sea
aplicable, y

(2) Sea operado continuamente desde el uso de la lista de chequeo antes del vuelo hasta el cumplimiento
de la lista de chequeo final al finalizar el vuelo.

(d) En el caso de un accidente o incidente que requiera inmediata notificacion a la Junta de Investigaciones
de Accidentes de Aviacion Civil (JIAAC) y que resulte en la finalizacion del vuelo, el explotador debera mante-
ner la informacion grabada por un lapso de, por lo menos, sesenta (60) dias, o un periodo mayor, si asi lo
requiere el Presidente de la JIAAC. La informacion obtenida de las grabaciones seréa utilizada para ayudar a
determinar la causa del accidente o incidente en conexién con la investigacion llevada a cabo por la Junta. La
Autoridad Aeronautica no usara la grabacion para ninguna accién penal o accién sobre el certificado.

(e) Para aquellas aeronaves equipadas para grabar sefiales de audio ininterrumpidas, recibidas por me-
dio de un micréfono tipo “boom” o de mascara, se requiere que la tripulacién de vuelo utilice el micr6fono
tipo “boom” por debajo de los dieciocho mil (18.000) pies. Ninguna persona puede operar un avion grande
potenciado a turbina, fabricado después del 11 de octubre de 1991, a menos que esté equipado para grabar
la sefial de audio ininterrumpida recibida por un micréfono tipo “boom” o de mascara, de acuerdo con
25.1457 (c)(5) de la DNAR Parte 25.

(Enmienda N° 02 — B. O. N° 32.035 del 25 noviembre 2010)
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()] En cumplimiento con esta seccion, el grabador de voces de cabina debera poder conservar la infor-
macién registrada al menos durante los Ultimos treinta (30) minutos de su funcionamiento.

@& (9) A partir del 1° de Abril de 2014, se deberan realizar las verificaciones operacionales y evaluaciones
de las grabaciones del sistema CVR, de acuerdo con lo requerido a continuacion, para asegurar que el gra-
bador se mantenga en servicio:

(1) Antes del primer vuelo del dia, se deben monitorear, por medio de chequeos manuales o automaticos,
el CVR, utilizando la funcion de prueba incorporada (“Built-in Test) de dicho equipo en el puesto de pilotaje,
cuando este la posea.

(2) Debe efectuarse una inspeccion anual de la siguiente manera:

(i) La lectura de los datos grabados por el CVR debe demostrar el funcionamiento correcto del grabador
durante el tiempo nominal de grabacion;

(i) Debe llevarse a cabo un examen anual de la sefial grabada por el CVR mediante la reproduccion de la
grabacion realizada por el mismo. Mientras esté instalado en la aeronave, el CVR debe grabar las sefiales
de prueba provenientes de cada fuente que posee la aeronave y de las fuentes externas pertinentes para
asegurar que todas las sefiales requeridas cumplan con las normas de inteligibilidad; y

(iiiy Siempre que sea posible, durante esta inspeccion anual debe analizarse una muestra de las grabacio-
nes en vuelo del CVR, para determinar si es aceptable la inteligibilidad de la sefial en condiciones de vuelo
reales.

(3) El sistema CVR debe considerarse fuera de servicio si durante un tiempo significativo se obtienen da-
tos de mala calidad, sefiales ininteligibles, o si uno o0 mas de los parametros obligatorios no se graban co-
rrectamente.

(4) El registro de la inspeccion anual debe estar disponible para la Autoridad Aeronautica o para la Junta
de Investigacion de Accidentes de Aviacion Civil (JIAAC) cada vez que estas lo requieran.

(Enmienda N°02 — B. O. N° 32.035 del 25 noviembre 2010) (Resolucion ANAC N°166/2013 — B. O. N° 32.615 del 10 abril 2013)
135.152 Grabador de Datos de Vuelo (FDR)

(@) Ninguna persona puede operar bajo esta Parte un avion Multimotor, potenciado por turbina, que ten-
ga una configuracion de veinte (20) a treinta (30) asientos de pasajeros, a menos que el mismo esté equi-
pado con uno 6 mas Grabadores de Datos de Vuelo aprobados, que utilicen un método digital de grabado y
almacenamiento de datos y un método de recuperacion rapida de dichos datos desde el medio de almace-
namiento. Los Grabadores de Datos de Vuelo deben grabar los siguientes parametros dentro de los rangos,
precision e intervalos de registros especificados en el Apéndice B de esta parte:

(1) Tiempo;

(2) Altitud;

(3) Velocidad;

(4) Aceleracién Vertical;

(5) Rumbo;

(6) Tiempo de cada trasmisién de radio ya sea desde o hacia el Control de Transito Aéreo;

(7) Actitud de cabeceo;

(8) Actitud de rolido;

(9) Aceleracién longitudinal;

(10) Posicion de las superficies de control de cabeceo o columna de control, y

(11) Empuje de cada motor.

(b)  Excepto lo previsto en el parrafo (h), ninguna persona puede operar bajo esta parte un avion Multimo-
tor, potenciado por turbina, que tenga una configuracion de diez (10) a diecinueve (19) asientos de pasaje-
ros, a menos que el mismo esté equipado con uno 6 mas Grabadores de Datos de Vuelo aprobados, que
utilicen un método digital de grabado y almacenamiento de datos y un método de recuperacion rapida del
medio de almacenamiento de dichos datos. Los grabadores de datos de vuelo deben grabar la siguiente
informacién dentro de los rangos, precision e intervalos de registros especificados en el Apéndice B de esta
parte:

(1) Tiempo;

(2) Altitud;

(3) Velocidad;

(4) Aceleracion Vertical;

(5) Rumbo;

(6) Tiempo de cada transmisién de radio ya sea desde o hacia el Control de Transito Aéreo.
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(c) Toda vez que un Grabador de Datos de Vuelo requerido por esta seccién esté instalado, debe ser
operado continuamente desde el instante en que el avién comienza su recorrido de despegue hasta que ha
completado su recorrido de aterrizaje.

(d) El explotador conservara la totalidad de los datos grabados hasta que el avién haya sido operado por
lo menos veinticinco (25) hs. Del tiempo de operacién especificado en el parrafo (e) de esta seccion. Un
total de una (1) hora de los datos grabados, pueden ser borrados con el propdsito de verificar el grabador de
datos de vuelo o el sistema grabador de vuelo. Cualquier borrado hecho en concordancia con este parrafo,
debe ser de los datos grabados més antiguos, dentro de los acumulados al momento de la verificacion. Ex-
cepto como esta previsto en el parrafo (e) de esta Seccidn, no se necesita conservar ningan registro por
mas de sesenta (60) dias.

(e) En el caso de un accidente o incidente que requiera inmediata notificacion a la Junta de Investiga-
ciones de Accidentes de Aviacion Civil (JJAAC) y que resulte en la finalizacion del vuelo, todo explotador
gue tenga instalado un grabador de datos de vuelo aprobado, debera mantener la informacion grabada
por un lapso de, por lo menos sesenta (60) dias, o un periodo mayor, si asi lo requiere el Presidente de
la JIAAC.

La informacién obtenida de las grabaciones sera utilizada para ayudar a determinar la causa del accidente o
incidente en conexion con la investigacién llevada a cabo por la Junta.

()] (1) Para aviones fabricados al 18 de Agosto de 2000 o antes y otros aviones, cada Grabador de Da-
tos de Vuelo requerido por esta seccion, debe estar instalado de acuerdo con los requerimientos de las
Secciones 23.1459 6 25.1459 del DNAR, segun corresponda. La correlacion requerida por el parrafo (e) de
las Secciones anteriormente mencionadas, segun corresponda, de esta Regulacion tiene que estar estable-
cida Unicamente en un avion de un grupo de aviones:

(i) Que esté formado por aviones del mismo tipo;

(i) En los cuales los modelos de los Grabadores de Datos de Vuelo y sus respectivas instalaciones son los
mismos; y

(iii) En los cuales no existan diferencias en los disefios tipo con respecto a la instalacion de los instrumen-
tos del piloto asociados con el FDR. El explotador debe conservar la calibracion mas reciente de los instru-
mentos, incluyendo el medio de grabacion del cual deriva esta calibracién, y la correlacion del Grabador.

(2) Para aviones fabricados después del 18 de Agosto de 2000, cada sistema del FDR requerido por esta
seccién debe estar instalado de acuerdo con los requerimientos de los parrafos 23.1459(a), (b), (d) y (e) de
la DNAR Parte 23 o la seccion 25.1459(a), (b), (d) y (e) del DNAR. Se debe establecer una correlacion en-
tre los valores registrados entre el FDR vy los valores correspondientes que se estan midiendo. La correla-
cion debe contener una cantidad suficiente de puntos de correlacion a fin de establecer de manera precisa
la conversion de los valores registrados a valores de ingenieria o en forma discreta en todo el rango de ope-
racion del parametro. A excepcién de los aviones que tienen sensores de velocidad de aire y altitud por
separado, que son una parte integral del sistema del FDR, se puede establecer una sola correlacién para un
grupo de aviones:

(i) Que esté formado por aviones del mismo tipo;

(i) En los cuales los sistemas de los Grabadores de datos de Vuelo y sus respectivas instalaciones son los
mismos; y

(i) En los cuales no existan diferencias en los disefios tipo con respecto a la instalacion de los sensores
asociados con el sistema de FDR. El explotador debe conservar la documentacién suficiente para convertir
los datos registrados en unidades de ingenieria y valores discretos especificados en el Apéndice aplicable.
(Enmienda N° 02 — B. O. N° 32.035 del 25 noviembre 2010)

() Cada grabador de datos de vuelo requerido por esta seccion que grabe los datos especificados en los
parrafos (a) y (b) de esta seccion debe tener un dispositivo que permita ayudar en la localizacion del graba-
dor bajo el agua.

(h) Para aeronaves fabricadas antes del 18 de agosto de 1997, los siguientes tipos de aeronaves no
necesitan cumplir con esta seccioén: De Havilland DHC-6.

(i) A partir del 1° de Abril de 2014, se deberan realizar las verificaciones operacionales y evaluaciones
de las grabaciones del sistema FDR, de acuerdo con lo requerido a continuacion, para asegurar que el gra-
bador se mantenga en servicio:

(1) Antes del primer vuelo del dia, se deben monitorear, por medio de chequeos manuales o automaticos,
el FDR y el equipo de adquisicién de datos de vuelo (FDAU) utilizando la funcién de prueba incorporada
(“Built-in Test") de dichos equipos en el puesto de pilotaje, cuando estos la posean,

(2) Debe efectuarse una inspeccion anual de la siguiente manera:
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() La lectura de los datos grabados por el FDR debe demostrar el funcionamiento correcto del grabador
durante el tiempo nominal de grabacion;

(i) En el analisis del FDR debe evaluarse la calidad de los datos grabados, para determinar si la propor-
cion de errores de los bits grabados (incluyendo aquellos errores introducidos por el grabador, la FDAU, la
fuente de los datos en la aeronave y por las herramientas usadas para extraer los datos del grabador) esta
dentro de limites aceptables y para determinar la naturaleza y la distribucién de los errores;

(i) Debe examinarse un vuelo completo grabado en el FDR en unidades técnicas de medicion para eva-
luar la validez de todos los parametros grabados. Debe prestarse especial atencion a los parametros proce-
dentes de los sensores del FDR, No es necesario verificar los pardmetros obtenidos del sistema de distribu-
cion eléctrica de la aeronave si su buen funcionamiento puede detectarse mediante otros sistemas de la
aeronave;

(iv) Los medios de lectura deben disponer del software necesario para convertir, con precision, los valores
grabados a unidades técnicas de medicion y para determinar el estado de las sefiales discretas;

(3) Elsistema FDR debe considerarse fuera de servicio si durante un tiempo significativo se obtienen datos
de mala calidad, sefiales ininteligibles, o si uno 0 mas de los parametros obligatorios no se graban correc-
tamente.

(4) El registro de la inspeccion anual debe estar disponible para la Autoridad Aeronautica o para la Junta
de Investigacion de Accidentes de Aviacion Civil (JIAAC) cada vez que estas lo requieran.

(5) Calibracion del sistema FDR:

(i) Para aquellos parametros que tienen sensores destinados solo para el FDR y que no pueden ser che-
gqueados por otros medios, debe realizarse una recalibracién, por lo menos, cada 5 afios o seguln las reco-
mendaciones del fabricante del sensor, para determinar posibles discrepancias en las rutinas de conversion
a unidades técnicas de los parametros obligatorios y para asegurar que esos parametros son grabados
dentro de las tolerancias de calibracion; y

(i) Cuando los parametros de altitud y velocidad provienen de sensores que forman parte del sistema
FDR, debe efectuarse una nueva calibracion, segun lo recomendado por el fabricante de los sensores o, al
menos, cada 2 afos.

(Enmienda N°02 — B. O. N° 32.035 del 25 noviembre 2010) (Resolucién ANAC N°166/2013 — B. O. N° 32.615 del 10 abril 2013)

135.153 Reservado

135.154 Sistema de Advertenciay Aviso de Proximidad del Terreno (TAWS)

(@) Excepto lo prescripto en el parrafo (b) de esta seccién, ninguna persona puede operar un avién po-
tenciado a turbina, configurado con diez (10) 6 mas asientos de pasajeros, excluido cualquier asiento de
piloto, a menos que esté equipado con un sistema de advertencias y aviso de proximidad del terreno apro-
bado, que cumpla los requisitos para la Clase B de la Orden Técnica Estandar OTE-C151.

(b)  Ninguna persona puede operar un avién potenciado a turbina, configurado con diez (10) 6 mas asientos
de pasajeros, excluido cualquier asiento de piloto, después del 31 de diciembre de 2010, a menos que esté
equipado con un sistema de advertencia y aviso de proximidad del terreno (TAWS) aprobado que cumpla los
requerimientos para la Clase A de la Orden Técnica Estdndar OTE-C151. El avién debe incluir también una
presentacion en cabina para conocimiento de la situacién del terreno.

(c) Ninguna persona puede operar un avién potenciado a turbina, con una configuracién de seis (6) a
nueve (9) asientos de pasajeros, excluido cualquier asiento de piloto, después del 31 de diciembre de 2010,
a menos que esté equipado con un sistema de advertencia y alerta de proximidad del terreno (TAWS) apro-
bado que cumpla los requerimientos para la Clase B de la Orden Técnica Estandar OTE-C151.

= (d) A partir del 1° de diciembre de 2014 todos los aviones con motores alternativos autorizados a trans-
portar de 10 a 19 pasajeros segun esta Regulacion, deben estar equipados con un sistema de advertencia
de la proximidad del terreno (GPWS) que proporcione advertencias sobre velocidad de descenso excesiva,
y pérdida de altitud excesiva después del despegue o de dar motor; advertencia de margen vertical sobre el
terreno que no es seguro; y que tenga una funcion de prediccion de riesgos del terreno.

(e) El Manual de Vuelo del avién debe contener procedimientos apropiados para:

(1) Eluso del Sistema de Advertencia y Aviso de Proximidad del Terreno (TAWS), y

(2) Reaccion adecuada de la tripulaciéon de vuelo para responder a los avisos visuales y sonoros del Sis-
tema de Advertencia y Aviso de Proximidad del Terreno (TAWS).

(Resolucion ANAC N°166/2013 — B. O. N° 32.615 del 10 abril 2013)
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135.155 Extintores de fuego para aeronaves que transportan pasajeros

Ningun explotador puede operar una aeronave transportando pasajeros a menos que esté equipada con
extintores de fuego de mano, de un tipo aprobado para usar en cabinas de tripulantes y de pasajeros de la
siguiente manera:

(@) Eltipo vy la cantidad de agente extintor de fuego deben ser los adecuados para la clase de fuego que
pudiera ocurrir.

(b) Debe proveerse, por lo menos un (1) extintor de fuego el cual debe colocarse convenientemente en la
cabina de vuelo para ser usado por la tripulacion de vuelo; y

(c) Debe proveerse, por lo menos un (1) extintor de fuego el cual debe colocarse convenientemente en la
cabina de pasajeros de cada aeronave que tenga una configuracion de mas de seis (6) asientos de pasaje-
ros pero menos de treinta y uno (31).

135.157 Requerimientos de equipamiento de oxigeno

(@) Aeronaves no presurizadas: Ningun piloto puede operar una aeronave no presurizada a las altitudes
establecidas en esta Seccion, a menos que esté equipada con suficiente oxigeno y unidades de suministro
de oxigeno para los pilotos y segun lo establecido en la Seccion 135.89(a) de esta Parte y para suministrar,
cuando vuela:

(1) A altitudes entre 10.000 ft. y 15.000 ft. sobre el nivel del mar, oxigeno para, al menos, el diez (10) por
ciento de los ocupantes de la aeronave, que no sean los pilotos, para la parte del vuelo a esas altitudes que
sea de mas de 30 min. de duracion.

(2) A altitudes superiores a 15.000 ft. sobre el nivel del mar, oxigeno para todos los ocupantes de la aero-
nave, que no sean los pilotos.

= (b)  Aeronaves no presurizadas: A partir del 1° de diciembre de 2014:
(1) Generalidades:
(i) Para operar una aeronave no presurizada a altitudes de vuelo por encima de 3000 m (10000 pies), el
explotador debe asegurarse que el avién dispone de equipos de oxigeno suplementario, que sean capaces
de almacenar y dispensar el oxigeno requerido.
(i) La cantidad de oxigeno suplementario para subsistencia, requerida para una operacién en concreto, se
debe determinar en funcién de las altitudes y duracion del vuelo, de acuerdo con los procedimientos opera-
tivos y de emergencia establecidos para cada operacion en el manual de operaciones, y de las rutas a volar.
(2) Requisitos de suministro de oxigeno:
(i) Miembros de la tripulacién de vuelo; Cada miembro de la tripulacién de vuelo, en servicio en la cabina
de pilotaje, debe disponer de oxigeno suplementario de acuerdo a lo establecido en el Apéndice M del
RAAC 121. Si todos los ocupantes de asientos en la cabina de pilotaje se abastecen de la fuente de
oxigeno de la tripulacion de vuelo, deben ser considerados miembros de la tripulacién de vuelo en servicio a
los efectos de la cantidad de oxigeno.
(i) Pasajeros: Los pasajeros deben disponer de oxigeno de acuerdo con lo establecido en el Apéndice M
del RAAC 121. Los miembros de la tripulacién adicionales, son considerados pasajeros a los efectos del
suministro de oxigeno.

(c) Aeronaves presurizadas: Ningun piloto puede operar una aeronave presurizada:

(1) A altitudes superiores a los 25.000 ft. sobre el nivel del mar, a menos que tenga disponible, para cada

ocupante del aviéon que no sea piloto, una provision de oxigeno suplementario de al menos diez (10) minutos

para usar cuando sea necesario un descenso debido a la pérdida de la presurizacién de la cabina: y

(2) A menos que esté equipado con suficiente oxigeno y unidades de suministro de oxigeno como para

cumplir con el parrafo (a) de esta seccion toda vez que la altitud de cabina exceda los 10.000 ft. sobre el

nivel del mar y, en caso que la presurizacion de cabina fallara, para cumplir con los requerimientos de la

seccién 135.89(a) o para brindar un suministro de dos (2) horas para cada piloto, lo que sea mayor y para

suministrar, cuando se vuela:

(i) A altitudes entre 10.000 ft. y 15.000 ft. sobre el nivel del mar, oxigeno para, al menos, el diez (10) por

ciento de los ocupantes de la aeronave que no sean pilotos, para la parte del vuelo, a esas altitudes, cuya

duracién supere los treinta (30) minutos: y

(i) A altitudes de mas de 15.000 ft. sobre el nivel del mar, oxigeno para cada ocupante de la aeronave,

gue no sea piloto, durante una (1) hora, a menos que, en todo momento del vuelo sobre esa altitud, la aero-

nave pueda descender, en forma segura, hasta los 15.000 ft. sobre el nivel del mar en cuatro (4) minutos;

€n cuyo caso, se requiere una provision de oxigeno de sdlo treinta (30) minutos.
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= (d) Aeronaves presurizadas: A partir del 1° de diciembre de 2014:
(1) Para operar una aeronave a altitudes de vuelo por encima de una altitud de presién de 3000 m (10000
pies), el explotador debe asegurarse que el avidn disponga de equipos de oxigeno suplementario capaces
de almacenar y distribuir el oxigeno que es requerido en este parrafo
(2) La cantidad de oxigeno suplementario requerido se debe determinar en funcién de lo previsto en el
parrafo (a)(3) de la seccién 121.329
(3) Todas las aeronaves con cabina presurizada, puestas en servicio después del 1 de julio de 1962, que
se utilicen a altitudes de vuelo por encima de 7600 m (25000 pies), deben estar equipadas con un dispositi-
vo que proporcione al piloto una sefal de advertencia inconfundible en caso de cualquier pérdida peligrosa
de presurizacion durante el vuelo (4) Requisitos del equipo y suministro de oxigeno:
(i) Miembros de la tripulacion de vuelo:
(A) Cada miembro de la tripulacion de vuelo en servicio en la cabina de pilotaje, debe disponer de suminis-
tro de oxigeno suplementario de acuerdo a lo establecido en el Apéndice M del RAAC 121. Si todos los
ocupantes de asientos en la cabina de pilotaje se abastecen de la fuente de oxigeno de la tripulacion de
vuelo, entonces se deben considerar miembros de la tripulacion de vuelo en servicio en la cabina de pilotaje
a los efectos del suministro de oxigeno. Los ocupantes de asientos en la cabina de pilotaje que no se abas-
tezcan de la fuente de la tripulacion de vuelo, se deben considerar pasajeros a sus efectos.
(B) Los miembros de la tripulacién de vuelo que no se incluyen en el parrafo (4) (i) (A) de esta seccion, se
consideran pasajeros a los efectos del suministro de oxigeno.
(C) Las mascaras de oxigeno deben ubicarse de forma que estén al alcance inmediato de los miembros de
la tripulacion de vuelo mientras estén en sus puestos asignados.
(D) Las mascaras de oxigeno, para uso por los miembros de la tripulacion de vuelo en aviones de cabina
presurizada que operen a altitudes de vuelo por encima de 7600 m (25000 pies o presion atmosférica infe-
rior a 376 hPa), deben ser de un tipo de colocacién rapida que permitan suministrar oxigeno a voluntad.
(E) Siempre que se opere por encima de 35000 pies MSL, por lo menos un piloto en los controles debera
utilizar una mascara de oxigeno requerida en el parrafo anterior.
(F) Siun piloto abandona la cabina de pilotaje durante las operaciones por encima de 7600 m (25000 pies)
MSL, el piloto que permanezca en los controles utilizard la mascara de oxigeno hasta que el otro piloto re-
torne a su posicion en la cabina de pilotaje.
(i) Pasajeros:
(A) Los pasajeros deben disponer de oxigeno suplementario, de acuerdo a lo establecido en el Apéndice M
del RAAC 121. Los miembros de la tripulacion de cabina que se transporten adicionalmente a la cantidad
minima requerida, se consideran pasajeros a los efectos de suministro de oxigeno.
(B) En las aeronaves que pretendan operar a altitudes de presién por encima de 7600 m (25000 ft), se
debe disponer de una unidad dispensadora de oxigeno conectada a los terminales de suministro de oxigeno
inmediatamente disponibles para cada ocupante, con independencia de donde esté sentado. La cantidad
total de equipos de distribucion y tomas debe exceder la cantidad de asientos al menos en un diez por cien-
to (10%), Las unidades adicionales deben estar distribuidas uniformemente por la cabina.
(C) Las aeronaves que pretendan operar a altitudes de presién por encima de 7600 m (25000 pies) o que,
si operan a 7600 m (25000 pies) o inferior no puedan descender con seguridad en cuatro (4) minutos hasta
una altitud de vuelo de 12000 ft y a los que se les han otorgado por primera vez un certificado de aeronave-
gabilidad individual el 9 de noviembre de 1998 o después, deben estar provistos de equipos de oxigeno
desplegables automaticamente y disponibles inmediatamente para cada ocupante, en cualquier lugar donde
estén sentados. La cantidad total de unidades dispensadoras y tomas debe exceder al menos en un diez
por ciento (10%) a la cantidad de asientos. Las unidades extra deben estar distribuidas uniformemente a lo
largo de la cabina.
(D) Los requisitos de suministro de oxigeno, segun se especifican en el Apéndice M del RAAC 121, para
aeronaves que no estén certificadas para volar a altitudes por encima de 7600 m (25000 ft), se podran re-
ducir al tiempo de vuelo total entre las altitudes de presion de la cabina de 3000 m (10000 ft) y 4000 m
(13000 ft), para el 10% de los pasajeros como minimo si, en todos los puntos de la ruta a volar, la aeronave
puede descender con seguridad en 4 minutos a una altitud de presién de cabina de 4000 m (13000 ft).

(e) El equipamiento exigido por esta Subparte debe tener un medio que:

(1) Permita a los pilotos determinar con rapidez, durante el vuelo, la cantidad de oxigeno disponible en
cada fuente de suministro y si el oxigeno esta fluyendo a las unidades de suministro; o

(2) En caso de unidades de suministro individuales, permita a cada usuario determinar la cantidad de oxi-
geno disponible y si es adecuado el flujo; y

(3) Permita a los pilotos usar oxigeno puro a su discrecion a altitudes por encima de los 25.000 ft sobre el
nivel del mar.

(Resolucion ANAC N°166/2013 — B. O. N° 32.615 del 10 abril 2013)
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135.158 Sistemas de indicacion de calefaccién del Tubo Pitot

(@) Ninguna persona puede operar un avién de categoria transporte que esté equipado con un sistema
de calefaccién de Tubo Pitot a menos que el mismo esté equipado también con un sistema indicador de cale-
faccién de Tubo Pitot operable que muestre a la tripulaciéon cuando este sistema no se encuentre operativo
y cumpla con los siguientes requerimientos:

(1) La indicacion provista debe incluir una luz ambar que sea claramente visible para los miembros de la
tripulacion.

(2) Laindicacion provista debe ser disefiada para alertar a la tripulacioén de vuelo si existe cualquiera de las
siguientes condiciones:

(i) El sistema de calefaccion del Tubo Pitot se encuentra apagado (posicion “OFF").

(i) El sistema de calefaccion del Tubo Pitot se encuentra encendido (posicion “ON") y algin elemento de
calefaccién del Tubo Pitot esta inoperativo.

(b) Asimismo, el explotador debera asegurarse que la tripulacion de vuelo pueda chequear previo al vue-
lo y a cada condicién probable de formacion de hielo durante el vuelo, cual es el sistema de calefaccién de
Tubo Pitot que no se encuentra operativo.

135.159 Requerimientos de equipamiento para aeronaves que transportan pasajeros bajo condi-
ciones VFR nocturno

Ningun explotador o persona alguna puede operar una aeronave transportando pasajeros bajo condiciones
VFR nocturno, a menos que esté equipada con:

(@ Unindicador giroscépico de velocidad de giro, excepto en las siguientes aeronaves:

(1) Aviones con un tercer sistema de instrumentos de posicion que se puedan usar en todas las posibles
posiciones de vuelo a través de los 360° de cabeceo y rolido y estén instalados de acuerdo con los requeri-
mientos de instrumentos descriptos en la Seccién 121.305(k) de éstas Regulaciones.

(2) Helicopteros con un tercer sistema de instrumentos que se puedan usar en todas las posibles posicio-
nes de vuelo a través del rango de + 80° de cabeceo y + 120° de rolido y estén instalados de acuerdo con la
Seccion 29.1303 (g) del DNAR.

(3) Helicdpteros con un peso maximo de despegue certificado de 2.700 kg. (6.000 libras) o menos.

(b) Unindicador de deslizamiento.
(c) Unindicador giroscépico de ladeo y cabeceo.
(d)  Unindicador giroscépico de direccion.

(e) Un generador o generadores capaces de satisfacer todas las combinaciones probables de cargas
eléctricas continuas en vuelo para el equipamiento requerido y para la recarga de la bateria.

) Para vuelos nocturnos:

(1) Un sistema de luces anticolision de acuerdo con la Parte 91 de estas Regulaciones.

(2) Luces en los instrumentos, en las llaves y en los indicadores para facilitar su lectura y cuyos rayos di-
rectos no lleguen a los ojos de los pilotos.

(3) Una linterna que tenga como minimo dos pilas de tamafio “D” o equivalentes.

(g) Para el propésito del parrafo (e) de esta Seccién, una carga eléctrica continua en vuelo incluye toda
aquella que consuma corriente continuamente durante el vuelo, tales como el equipamiento de radio y los
instrumentos eléctricos y luces, pero no incluye cargas intermitentes ocasionales.

(h) Reservado.
(Enmienda N° 01 — B. O. N° 31.543 del 01 diciembre 2008)

135.161 Equipamiento de comunicaciones y navegacion para operaciones de aeronaves bajo con-
diciones VFR nocturno.

(@ Ninguna persona puede operar una aeronave transportando pasajeros bajo condiciones VFR noctur-
no, a menos que tenga equipamiento de radio comunicaciones de dos vias que sea capaz de, al menos
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durante el vuelo, transmitir hacia, y recibir desde, instalaciones terrestres a 45 km (25 millas) de distancia.

(b)  Ninguna persona puede operar un avion transportando pasajeros bajo condiciones VFR nocturnas a
menos que tenga equipamiento de radionavegacion que sea capaz de recibir sefiales de radio desde las
instalaciones terrestres que puedan ser usadas.

135.163 Requerimientos de equipamiento para aeronaves que transportan pasajeros bajo condi-
ciones IFR

Ninguna persona puede operar una aeronave bajo condiciones IFR llevando pasajeros a menos que tenga:
(@) Unindicador de velocidad vertical;

(b) Unindicador de temperatura de aire exterior;

(c) Un Tubo Pitot calefaccionado para cada velocimetro;

(d) Una alarma de falla de energia o un vacuémetro que indique la energia disponible para los instrumen-
tos giroscopicos desde cada fuente;

(e) Una fuente alternativa de presién estatica para el altimetro, el velocimetro e indicadores de velocidad
vertical;

()] Para aeronaves monomotores:

(1) Dos (2) fuentes independientes de energia eléctrica capaces de proveer energia a todas las posibles
combinaciones de cargas eléctricas continuas en vuelo de los instrumentos y equipamiento requeridos, o

(2) Ademas de la fuente de generacion de energia eléctrica primaria, una bateria auxiliar o una fuente al-
ternativa de energia eléctrica que sea capaz de abastecer el ciento cincuenta (150) por ciento de las cargas
eléctricas de todos los instrumentos y equipamiento necesarios para una operacion segura de la aeronave
en caso de emergencia, por al menos, una (1) hora.

(g) Para aeronaves multimotores, al menos dos (2) generadores o alternadores cada uno de los cuales
debe estar en un motor distinto, de los cuales cualquier combinacion de la mitad de la cantidad total estan
calculados para abastecer las cargas eléctricas continuas de todos los instrumentos requeridos y el equipo
necesario para la operacion segura de la aeronave en caso de emergencia. Excepto que, para helicopteros
multimotores, los dos generadores exigidos pueden estar montados en el tren de accionamiento del rotor
principal; y

(h) Dos (2) fuentes de energia independientes (con medios para seleccionar una u otra) de las cuales, al
menos una (1), sea un generador o bomba accionados por motor; cada uno de los cuales sea capaz de
accionar todos los instrumentos giroscépicos requeridos potenciados por, 0 que van a ser potenciados por,
esta fuente particular, y estén instaladas de modo tal que la falla de un instrumento o fuente no interfiera con
la energia provista al resto de los instrumentos o a la otra fuente de energia a menos que, para aeronaves
monomotores en operaciones exclusivas de carga, el indicador de velocidad de giro tenga una fuente de
energia diferente de la de los indicadores de ladeo y cabeceo (horizonte artificial) y de direccion. Para el
propdsito de este parrafo, para aeronaves multimotores, cada fuente de energia accionada por motor debe
estar en un motor diferente.

0) Para el propésito del parrafo (f) de esta Seccidn, una carga eléctrica continua en vuelo comprende
toda aquella que consuma corriente continuamente durante el vuelo, tales como equipos de radio, instru-
mentos eléctricos y luces, pero no incluye cargas intermitentes ocasionales.

135.165 Equipamiento de comunicaciones y navegacion para operaciones prolongadas sobre el
aguao IFR

(@ Ningun explotador o persona alguna puede operar un avién turborreactor que tenga una configuracion
de diez (10) asientos 0 mas de pasajeros, excluyendo los de los pilotos o un avion multimotor que realiza
operaciones regulares segun lo dispuesto en la seccion 121.9 de la Parte 121, llevando pasajeros bajo con-
diciones IFR o en operaciones prolongadas sobre el agua, a menos que tenga como minimo, el siguiente
equipo de radionavegacion y comunicacion capaz de transmitir hacia, y recibir desde, por lo menos, una insta-
lacion terrestre:
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(1) Dos (2) transmisores.

(2) Dos (2) micréfonos.

(3) Dos (2) auriculares o un auricular y un parlante.

(4) Un (1) receptor de radiobaliza de (marker beacon).

(5) Dos (2) receptores independientes para navegacion.
(6) Dos (2) receptores independientes para comunicacion.

(b) Ninguna persona puede operar una aeronave que no sea las especificadas en el parrafo (a) de esta
Seccion bajo condiciones IFR, o en operaciones prolongadas sobre el agua, a menos que tenga, como
minimo, el siguiente equipo de radionavegacion y comunicacion capaz de transmitir hacia, y recibir desde,
por lo menos una instalacion terrestre, en cualquier punto de su ruta:

(1) Un (1) transmisor.

(2) Dos (2) microfonos.

(3) Dos (2) auriculares o un auricular y un parlante.

(4) Un (1) receptor de radiobaliza (marker beacon).

(5) Dos (2) receptores independientes para comunicacion.

(6) Dos (2) receptores independientes para navegacion.

(c) Para el propdsito de los parrafos (a)(5), (a)(6), (b)(5) y (b)(6) de esta Seccidn, un receptor es indepen-
diente si la funcién de cualquier parte de €l no depende del funcionamiento de cualquier parte de otro receptor.
Sin embargo, un receptor que puede recibir tanto sefiales de navegacién como de comunicacion, se puede
usar en lugar de un receptor de comunicaciones y un receptor de sefales de navegacion separados.

(d) Independientemente de los requerimientos de los parrafos (a) y (b) de ésta seccién, la Autoridad Ae-
rondutica puede autorizar, y aprobar en las Especificaciones de Operacion del Explotador, la instalacion y el
uso de un sistema unico de navegacion de largo alcance y un sistema Gnico de comunicaciones de largo
alcance. Los siguientes son, entre otros, los factores operacionales que la Autoridad Aeronautica debera
considerar para otorgar dicha autorizacion:

(1) La habilidad de la tripulacion de vuelo para establecer, de manera confiable, la posicion del avién de-
ntro del grado de precision requerido por el ATC;

(2) Lalongitud de la ruta que va a volarse, y

(3) Laduracién del intervalo de las comunicaciones VHF.

(Enmienda N° 01 — B. O. N° 31.543 del 01 diciembre 2008)

135.167 Equipamiento de emergencia para todas las aeronaves que realicen operaciones prolon-
gadas sobre el agua

(@ Ningun explotador o persona alguna puede operar una aeronave en operaciones prolongadas sobre
el agua a menos que lleve instalado en lugares visiblemente marcados y facilmente accesibles a los ocu-
pantes, si ocurriera un acuatizaje de emergencia de la aeronave, el siguiente equipamiento:

(1) Un salvavidas aprobado, equipado con luz localizadora de supervivencia aprobada para cada ocupante
de la aeronave. El salvavidas debe ser accesible facilmente para cada ocupante de la aeronave estando
sentado.

(2) Suficientes balsas salvavidas aprobadas con una capacidad y flotabilidad nominales adecuadas para
albergar a todos los ocupantes de la aeronave.

(b) Cada balsa salvavidas requerida por el parrafo (a) de esta Seccion debera estar equipada con, o con-
tener al menos, lo siguiente:

(1) Una luz de localizacion de supervivencia aprobada.

(2) Un dispositivo de sefiales pirotécnicas aprobado.

(3) Ademas:

(i) Un kit de supervivencia apropiado para la ruta que se va a volar.
(i)  Un toldo (para usar como vela, sombrilla o colector de lluvia).
(iii) Un reflector de radar (o dispositivo similar).

(iv) Un kit de reparacion de balsa.

(v) Un balde de achique.

(vi) Un espejo para sefiales.

(vii) Un silbato de policia.

(viii) Un cuchillo de balsa.

(iX) Un botellon de CO2 para inflado de emergencia.

(x) Una bomba de inflado.
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(xi) Dos remos.

(xii) Una linea de retencion de 20 m.

(xiii) Una brujula.

(xiv) Tinta colorante para el agua.

(xv) Una linterna que tenga por lo menos dos pilas tamafio D o equivalente.

(xvi) Una provision para dos dias de raciones alimenticias de emergencia que provean al menos 1000 calor-
ias por dia a cada persona.

(xvii) Por cada 2 personas, la balsa debe estar calculada para que transporte 2 Its. de agua o un equipo
desalinizador de agua;

(xviii) Un equipo de pesca; y

(xix) Un libro de supervivencia apropiado para el area en la cual opera la aeronave.

(c) Ninguna persona puede operar una aeronave en operaciones extendidas sobre el agua a menos que
haya en una de las balsas requeridas en el parrafo (a) de esta Seccién, un transmisor localizador de emer-
gencia del tipo de supervivencia que cumpla con los requisitos aplicables de la OTE-C91 y OTE-C126, adi-
cional a aquel requerido por la seccion 91.207 de estas Regulaciones. Las baterias usadas en este trans-
misor deben cumplir lo requerido en dicha seccién.

(Enmienda N° 01 — B. O. N° 31.543 del 01 diciembre 2008)

135.169 Requerimientos adicionales de aeronavegabilidad

(@) Excepto para aviones categoria Commuter, ninguna persona puede operar un avién grande, a menos
que ella cumpla con los requisitos adicionales de aeronavegabilidad de las Secciones 121.213 hasta
121.283 y 121.307 de la RAAC Parte 121.

(b) Ninguna persona puede operar un avidn pequefio propulsado por turbohélice o motor alternativo que
tenga una configuracion de diez (10) 6 mas asientos de pasajeros, excluyendo los de los pilotos, a menos
que haya obtenido un Certificado Tipo Argentino o la Autoridad Aeronautica haya Convalidado el C.T. origi-
nal:

(1) En la categoria transporte;

(2) Antes del 1° de julio de 1970, en la categoria normal y cumple con las condiciones especiales emitidas
por la Autoridad Aeronautica para aviones destinados para uso en operaciones bajo esta Parte;

(3) Antes del 19 de Julio de 1970, en la categoria normal y cumple con los estandares de aeronavegabili-
dad adicionales de la SFAR Part 23 de los Estados Unidos de América.

(4) En la categoria normal y cumple con los estdndares adicionales de aeronavegabilidad del Apéndice A
de esta Parte.

(5) En la categoria normal y cumple con la Seccion (1)(a) de la SFAR Part 41 de los Estados Unidos de
América;

(6) En la categoria normal y cumple con la Seccion (1)(b) de la SFAR Part 41 de los Estados Unidos de
Ameérica; o

(7) En la categoria CONMUTER.

(c) Ninguna persona puede operar un avién pequefio con una configuracion de asientos de diez (10) o
mas pasajeros, excluyendo los de los pilotos, con una configuracién de asientos mayor que la configuracion
maxima prevista para ese avidn en operaciones bajo esta Parte antes del 19 de Agosto de 1977. Este pérra-
fo no se aplica a:

(1) Un avion que esté certificado en la categoria transporte; o

(2) Un avion que cumple con:

(i) El Apéndice A de esta Parte, siempre que su configuracién de asientos de pasajeros, excluyendo la de
la tripulaciéon requerida no exceda de diecinueve (19) asientos; o

(i) La SFAR Part 41 de los Estados Unidos de América.

(d) Compartimientos de carga o equipaje:

(1) Cada compartimiento Clase C o D, segun esta definido en la Seccion 25.857 de la DNAR Parte 25, con
un volumen mayor a 5,66 m3 (200 pies clbicos) de aviones de categoria transporte certificados después del
1° de enero de 1958, deben tener paneles en la parte superior y en los laterales que estén construidos de:
(i) Resina reforzada con fibra de vidrio;

(i) Materiales que cumplan los requerimientos de las pruebas de la Parte Ill del Apéndice F de la DNAR
Parte 25; o

(i) En el caso de instalaciones de paneles aprobadas con anterioridad al 20 de marzo de 1989, aluminio.
(2) Para cumplir con este parrafo, el término “panel” incluye cualquier caracteristica de disefio, tales como
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juntas o elemento de fijacion, las cuales afectarian la capacidad del panel para contener el fuego.
(Enmienda N° 02 — B. O. N° 32.035 del 25 noviembre 2010)

135.170 Materiales para interiores de compartimientos

(@ Ninguna persona puede operar un avidon que se ajuste a un Certificado Tipo enmendado o a un
Certificado Tipo Suplementario emitidos segun la SFAR Part 41 de los Estados Unidos de América, para un
peso maximo de despegue certificado mayor de 5700 Kg (12500 libras), a menos que, los materiales
(incluyendo los acabados o las superficies decorativas aplicados a esos materiales) usados en cada
compartimiento ocupado por la tripulacion o los pasajeros, satisfagan los siguientes criterios de ensayo
aplicables:

(1) Los paneles de techo interiores, paneles de pared interiores, mamparas, estructuras de “galleys”, paredes
de grandes armarios, revestimiento de piso estructural y materiales usados en la construccion de los
compartimientos de almacenaje (que no sean aquellos que se encuentran debajo de los asientos ni los
utilizados para guardar pequefios objetos tales como revistas y mapas) deben ser autoextinguibles cuando se
ensayan verticalmente de acuerdo con las partes aplicables del Apéndice F de la Parte 25 del DNAR u otro
método equivalente aprobado. La longitud quemada promedio no puede exceder los 15,24 cm (6 pulgadas) y el
tiempo promedio de combustién después de retirada la fuente que genero la llama no puede exceder los 15
segundos. Los restos en combustion que goteen del espécimen de ensayo no pueden continuar ardiendo por
mas de un promedio de 3 segundos después de haber caido.

(2) La cobertura de los pisos, los tejidos (incluyendo pafios y tapiceria), los cojines de los asientos, rellenos,
telas de revestimientos decorativos o no decorativos, cuero, bandejas y amoblamiento de “galleys”, conductos
eléctricos, aislacion acustica y térmica y la cobertura de esa aislacion, ductos de aire, la cobertura de los bordes
y uniones o empalmes, revestimientos del compartimiento de carga, cubiertas de aislacién de lana o algoddn,
envoltura para la carga y transparencias, partes moldeadas o termoformadas, uniones de ductos de aire, cintas
y tiras recortadas (decorativas y para la proteccion contra el roce) que son construidos de materiales no
comprendidos en el parrafo (iv) de ésta seccion, deben ser autoextinguibles cuando se ensayan verticalmente
de acuerdo con las partes aplicables del Apéndice F de la Parte 25 del DNAR u otro método equivalente
aprobado. La longitud quemada promedio no puede exceder los 20,32 cm (8 pulgadas) y el tempo promedio
de combustién después de retirada la fuente que gener6 la llama no puede exceder los 15 segundos. Los
restos en combustién que goteen del espécimen de ensayo no pueden continuar ardiendo por mas de un
promedio de 5 segundos después de haber caido.

(3) La pelicula de cine debe ser segura y debe cumplir con la Standard Specifications for Safety Photografic
Film PHI.25 de la America Standard Institute u otro equivalente aprobado por la Autoridad Aeronautica. Si el
film pasa a través de ductos, estos ductos deben cumplir los requerimientos del parrafo (a)(2) de ésta Seccion.
(4) Los letreros y las ventanas de acrilico, las partes construidas en su totalidad o en parte con materiales
elastémeros, los conjuntos de instrumentos iluminados en su contorno que constan de dos o mas instrumentos
en un alojamiento comun, cinturones de seguridad, arneses de hombros y el equipamiento de amarre del
equipaje y la carga, incluyendo contenedores, portaequipajes, pallets, etc. usados en los compartimientos de
pasajeros o de la tripulacién, no pueden tener una velocidad de combustién promedio superior a 6,35 cm/min.
(2,5 pulg./min.) cuando son ensayadas horizontalmente de acuerdo con las partes aplicables del Apéndice F de
la Parte 25 del DNAR u otros métodos equivalentes aprobados.

(5) Excepto para los cables eléctricos y su aislacién y para pequefias partes (tales como perillas o botones,
manijas, rodillos o rueditas, elementos de fijacion, clips, “grommets”, protectores de rozamiento para los cables
de comando, poleas y pequefias partes eléctricas) que la Autoridad Aeronautica concluya que no contribuiran
significativamente en la propagacion de un fuego, los materiales de los items no especificados en los péarrafos
@)(1), (@)(2), (@)(3) o (a)(4) de ésta secciéon no pueden tener una velocidad de combustion superior a 10,16
cm/min (4 pulg./min.) cuando son ensayadas horizontalmente de acuerdo con las partes aplicables del
Apéndice F de la Parte 25 del DNAR u otros métodos equivalentes aprobados.

(b) Reservado.

(c) Materiales de aislacion térmica y aclstica. Para aviones categoria transporte que obtuvieron su
Certificado Tipo original después del 01 de enero de 1958:

(1) Para aviones fabricados antes del 02 de septiembre de 2005, cuando los materiales de aislacion sean
instalados en el fuselaje, como reemplazo, después del 02 de septiembre de 2005 deberan cumplir con los
requerimientos de propagacion de llama de la seccién 25.856 de la DNAR Parte 25, vigente al 02 de septiembre
de 2003.

(2) Para aviones fabricados después del 02 de septiembre de 2005, los materiales de aislacion instalados en
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el fuselaje deberan cumplir con los requerimientos de propagacion de llama de la seccion 25.856 de la DNAR
Parte 25, vigente al 02 de septiembre de 2003.

135.171 Instalacion de arneses de hombros en la ubicacion de tripulantes de vuelo

(@) Ningun explotador o persona alguna puede operar una aeronave turborreactor o una aeronave que
tenga una configuracion de diez (10) asientos o mas, excluyendo los asientos de pilotos, a menos que esté
equipado con un arnés de hombro aprobado e instalado para cada puesto de tripulante de vuelo.

(b) Cada tripulante que ocupa un puesto equipado con un arnés de hombros debera ajustarse el mismo
durante el aterrizaje y despegue, excepto que el arnés de hombros pueda ser desajustado si el tripulante no
puede realizar las tareas requeridas con el arnés ajustado.

(Enmienda N° 01 — B. O. N° 31.543 del 01 diciembre 2008)

135.173 Requerimientos del equipo de deteccion de tormentas

(@ Ningun explotador puede realizar operaciones de transporte de pasajeros, con una aeronave que
tenga una configuracién de 10 asientos de pasajeros o0 mas, excluyendo los asientos de los pilotos (excepto
un helicoptero que opere bajo condiciones VFR diurnas) a menos que la aeronave esté equipada con un
equipo de deteccion de tormentas aprobado o un equipo de radar meteoroldgico de a bordo aprobado.

(b) Ninguna persona puede realizar operaciones de transporte de pasajeros bajo condiciones VFR noc-
turnas con un helicoptero que tenga una configuracion de asientos de pasajeros de 10 o mas, excluyendo
los asientos de los pilotos, cuando los partes meteorolégicos indican que tormentas u otras condiciones
meteoroldgicas potencialmente peligrosas, que se pueden detectar con el equipo de deteccidn de tormentas
de a bordo pueden esperarse a lo largo de la ruta de vuelo, a menos que el helicoptero esté equipado con
un equipo de deteccién de tormentas aprobado o un equipo de radar meteorolégico de a bordo aprobado.

(c) Ninguna persona puede comenzar un vuelo bajo condiciones IFR o VFR nocturnas cuando los partes
meteorolégicos indican que tormentas u otras condiciones meteorolégicas potencialmente peligrosas que
pueden detectarse con el equipo de deteccién de tormentas de a bordo, requerido por el parrafo (a) 6 (b) de
esta Seccién, se pueden esperar a lo largo de la ruta de vuelo, a menos que el equipo de deteccion de tor-
mentas esté en condiciones de operacidn satisfactoria.

(d) Siel equipo de deteccion de tormentas de a bordo se vuelve inoperativo en ruta, la aeronave se debe
operar bajo las instrucciones y procedimientos especificados para ese caso en el Manual requerido por la
Seccién 135.21 de esta Parte.

(e) Esta Seccion no se aplica a aeronaves usadas durante cualquier vuelo de entrenamiento, de ensayo
o “Ferry”.

()] Independientemente de cualquier otra disposicion de esta Parte, no se requiere un suministro de
energia eléctrica alternativa para el equipo de deteccién de tormentas de a bordo.
(Enmienda N° 01 — B. O. N° 31.543 del 01 diciembre 2008)

135.175 Requerimientos del equipo de radar meteorolégico de a bordo

(@ Ningun explotador puede operar una aeronave grande de categoria transporte en operaciones de
transporte de pasajeros a menos que esté instalado en la aeronave un equipo de radar meteorolégico de a
bordo aprobado.

(b)  Ninguna persona puede comenzar un vuelo bajo condiciones IFR o VFR nocturna cuando los partes
meteoroldgicos indican que pueden esperarse, a lo largo de la ruta de vuelo, tormentas u otras condiciones
meteorolégicas potencialmente peligrosas que se pueden detectar con un equipo de radar meteoroldgico de
a bordo, a menos que este equipo, requerido por el parrafo (a) de esta Seccion, esté en condiciones de
operacion satisfactoria.

(c) Siel equipo de radar meteorolégico de a bordo quedara fuera de servicio en ruta, la aeronave se de-
be operar bajo las instrucciones y procedimientos especificados, para esos casos, en el Manual requerido
por la Seccién 135.21 de ésta Parte.
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(d) Esta Seccion no se aplica a aeronaves usadas durante cualquier vuelo de entrenamiento, de ensayo
o “Ferry”.

(e) Independientemente de cualquier otra disposicion de esta Parte, no se requiere tener un suministro
de energia eléctrica alternativa para el equipo de radar de a bordo.
(Enmienda N° 01 — B. O. N° 31.543 del 01 diciembre 2008)

135.176 Indicador de radiacién paratodas las aeronaves que operen por encima de los 49.000 pies

(@ Ninguna persona podra operar una aeronave a altitudes superiores a los 49.000 pies a menos que la
misma posea instalado un equipamiento que permita medir e indicar continuamente:

(1) Ladosis total de radiacién cdsmica a que esté sometida la aeronave (es decir, el conjunto de la radia-
cion ionizante y de la radiacion de neutrones de origen solar y galactico); y

(2) Ladosis acumulativa en cada vuelo.

(b) El explotador debera conservar los registros de la informacién requerida en el parrafo anterior durante
un periodo de doce (12) meses.

(c) Eldispositivo de radiaciéon de este equipo debera:

(1) Ser facilmente visible para un miembro de la tripulacion de vuelo; y

(2) Calibrarse segun las normas establecidas por la Autoridad competente.
(Enmienda N° 01 — B. O. N° 31.543 del 01 diciembre 2008)

135.177 Requerimientos del equipamiento de emergencia para aeronaves que tengan una configu-
racion de mas de diecinueve (19) asientos para pasajeros

(@) Ningun explotador puede operar una aeronave que tenga una configuracion de méas de 19 asientos
para pasajeros, excluyendo los asientos de los pilotos, a menos que esté equipado con el siguiente equipa-
miento de emergencia:

(1) Un botiquin de primeros auxilios para el tratamiento de heridas que puedan ocurrir en vuelo o en un
accidente menor, el cual cumpla con las siguientes especificaciones y requerimientos:

(i) Los botiquines de primeros auxilios deben estar al alcance de los auxiliares de a bordo.

(i) Todo botiquin de primeros auxilios debe estar almacenado en forma segura y mantener lejos del polvo,
la humedad y las temperaturas dafiinas su contenido, el cual debe constar solo de materiales aprobados por
la autoridad competente.

(i) En el momento de decolaje todo botiquin de primeros auxilios debe contener por lo menos los siguien-
tes contenidos:

CONTENIDO CANTIDAD

Vendas adhesivas 16
Gasas antisépticas 20
Inhalantes de amoniaco

Vendas de 10 cm.

Vendas triangulares (1 metro)

Compuesto p/ quemaduras o equivalentes
Tablillas de brazo (no inflables)

Tablillas de piernas (no inflables)

Vendas en rollo de 10 cm de ancho

Tela adhesiva (rollo normalizado)

Tijeras para vendas

Guantes protectores de latex o equivalente (pares)

[E=Y
o

PPN PP OO0

(2) Un hacha que sea accesible a la tripulacién, pero inaccesible a los pasajeros durante operaciones normales.
(3) Sefiales que sean visibles a todos los ocupantes para natificarlos cuando esta prohibido fumar y cuan-
do se deben ajustar los cinturones de seguridad. Las sefiales deben estar construidas para que puedan ser
encendidas y apagadas durante cualquier movimiento de la aeronave en tierra, en cada aterrizaje y decolaje
y cuando lo considere necesario el piloto al mando.
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(4) Reservado.

(b) Se debe inspeccionar regularmente cada articulo de éste equipamiento, segun los periodos de ins-
peccion establecidos en las Especificaciones de Operacion para asegurar que se mantiene disponible de

manera inmediata para cumplir con sus propdsitos en una emergencia.
(Enmienda N° 01 — B. O. N° 31.543 del 01 diciembre 2008)

135.178 Equipo de emergencia adicional

Ninguna persona puede operar un avion que tenga una configuracion de asientos de pasajeros de més de
19 asientos, a menos que tenga el equipamiento de emergencia adicional especificado en los parrafos (a)
hasta (I) de esta Seccion.

(@) Medios de evacuacion de emergencia. Cada salida de emergencia de un avién terrestre de transpor-
te de pasajeros, que no esté sobre las alas, y que se encuentre a mas de 1,83 m (6 pies) del suelo cuando
el avién esta en tierra con el tren de aterrizaje extendido, debe tener un medio aprobado para ayudar a los
ocupantes en el descenso a tierra.

Los medios de ayuda para la salida de emergencia a nivel del suelo deben cumplir con los requerimientos
de los parrafos 121.310(a)(1) y (a)(2) de la Parte 121, a menos que la solicitud del Certificado Tipo original
de la aeronave se haya efectuado en una fecha posterior, en cuyo caso, estos medios de ayuda deberan
cumplir los requerimientos bajo los cuales la aeronave fue certificada.

Los medios de ayuda que se despliegan autométicamente deben estar preparados durante la carrera de
despegue, carreteo y aterrizaje para su eventual uso. Sin embargo, si la Autoridad Aeronautica encuentra
que el disefio de las salidas hace impracticable el cumplimiento, puede otorgar una desviacién de los reque-
rimientos de despliegue automético, si los medios de ayuda se despliegan automaticamente cuando se ac-
cionan, y con respecto a las salidas de emergencia requeridas, si se lleva a cabo una demostracion de eva-
cuacion de emergencia de acuerdo con el parrafo 121.291(a) de estas Regulaciones. Este parrafo no se
aplica para la ventanilla trasera que se utiliza como salida de emergencia del Douglas DC3, cuando es ope-
rado con menos de 36 ocupantes, incluyendo los miembros de la tripulacion, y menos de 5 salidas autoriza-
das para el uso de los pasajeros.

(b) Marcas interiores de salidas de emergencia. Cada avion de transporte de pasajeros debe cumplir lo
siguiente:

(1) Cada salida de emergencia de pasajeros, sus medios de acceso y sus medios de apertura deben estar
claramente marcados. La identificacion y ubicacién de cada salida de emergencia de pasajeros debe ser
reconocible desde una distancia igual al ancho de la cabina. Todas las leyendas deben estar escritas y en-
tendibles al menos en idioma espafiol. La ubicacion de cada salida de emergencia de pasajeros debe ser
indicada por sefiales visibles a los ocupantes que se aproximan por el pasillo principal de pasajeros.

Debe haber sefiales ubicadas:

(i) Sobre el pasillo, cerca de cada salida de emergencia de pasajeros situada sobre las alas o en alguna
otra ubicacién en el techo, si fuera mas practica, debido a la baja altura de éste.

(ii) Cerca de cada salida de emergencia de pasajeros a nivel del piso, excepto que una sefial pueda servir
para dos salidas, si ambas pueden ser vistas facilmente mediante esa sefial; y

(iii) Sobre cada mamparo o tabique divisorio que impide la vision hacia delante o hacia atras, a lo largo de la
cabina de pasajeros, para indicar las salidas de emergencia que estén mas alla de dichos mamparos y que sean
ocultadas por ellos excepto que esto no sea posible, en cuyo caso debera colocarse en otro lugar adecuado.

(2) Cada marcay cada sefial de ubicacion de salida de emergencia de pasajeros debe cumplir lo siguiente:
(i) Para un avién para el cual se haya solicitado el Certificado Tipo original antes del 1° de mayo de 1972, cada
marca y cada sefial de ubicacion de salida de emergencia para pasajeros debe ser fabricada cumpliendo los
requerimientos de la seccién 121.310 (b)(2)(). En estos aviones, no se podra continuar usando ninguna sefial
cuya luminiscencia sea menor a 100 microlamberts. El color puede ser invertido si esto incrementa la iluminacion
de emergencia del compartimiento para pasajeros. Aungue la Autoridad Aeronautica puede autorizar una des-
viacién del requerimiento de un fondo de 5 cm (2 pulgadas), si encontrara circunstancias especiales que hacen
impracticable el cumplimiento y si la desviacién propuesta tiene un nivel equivalente de seguridad.

(i) Para un avién para el cual se haya solicitado el Certificado Tipo original a partir del 1° de mayo de 1972
inclusive, cada marca y cada sefial de ubicacién de salida de emergencia para pasajeros debe ser fabricada
para cumplir los requerimientos bajo los cuales el avién obtuvo su Certificado Tipo. En estos aviones, nin-
guna sefial puede continuar usandose si su luminiscencia decrece por debajo de los 250 Microlamberts.

(c) lluminacién de las marcas interiores de salidas de emergencia. Cada avion que transporte pasajeros
debe tener un sistema de iluminacién de emergencia independiente del sistema de iluminacién principal. Sin

ADMINISTRACION NACIONAL 4° Edicion 10 abril 2013
DE AVIACION CIVIL



SUBPARTE C 3. 18 RAAC PARTE 135

embargo, las fuentes de iluminacién general de la cabina pueden ser comunes a ambos sistemas, el princi-
pal y el de emergencia, si el suministro de energia del sistema de iluminacion de emergencia es indepen-
diente del suministro de energia del sistema de iluminacién principal.

El sistema de iluminacién de emergencia debe:

(1) Illuminar cada marca y sefial de ubicacién de salida de pasajeros;

(2) Proveer suficiente iluminacién general en la cabina de pasajeros de modo que la iluminacién promedio,
cuando sea medida a intervalos de 1 m (40 pulgadas) a la altura de los apoyabrazos de los asientos en la
linea central del pasillo principal de pasajeros, sea de al menos 0,05 candelas-pies; y

(3) Para aviones que obtuvieron su Certificado Tipo original después del 1° de enero de 1958, incluir una
marcacion de la senda de escape de emergencia en proximidad del suelo que cumpla con el parrafo
121.310(c)(3) de la Parte 121.

(d) Operacion de las luces de emergencia. Excepto para las luces que forman parte de los subsistemas
de iluminacién de emergencia que se provean en cumplimiento con el parrafo 25.812 (h) del DNAR, segun lo
prescripto en el parrafo (h) de esta Seccién, que iluminen a no mas de un medio de ayuda, son indepen-
dientes del sistema principal de iluminacion de emergencia del avién y son automaticamente activadas
cuando se despliegan los medios de ayuda, cada luz requerida por los péarrafos (c) y (h) de esta Seccion,
debe cumplir con lo siguiente:

(1) Poder operarse manualmente tanto desde los puestos de la tripulacién de vuelo como desde un punto
de la cabina de pasajeros que sea rdpidamente accesible desde el asiento normal de un auxiliar de a bordo;
(2) Poseer un dispositivo que prevenga el accionamiento inadvertido del control manual; y

(3) Cuando esté lista para su uso o encendida desde otro puesto, permanezca iluminada o se ilumine des-
pués del corte de suministro de energia eléctrica normal del avion;

(4) Estar preparada para su uso o encendida durante el carreteo, despegue y aterrizaje. Para demostrar el
cumplimiento con este parrafo, no se necesita considerar una separacion transversal vertical del fuselaje;

(5) Proveer el nivel de iluminacion requerido durante al menos 10 minutos en condiciones ambientales
criticas después de un aterrizaje de emergencia.

(6) Tener un dispositivo de control en la cabina, en las posiciones de “armado”, “encendido” y “apagado”.

(e) Operacion de las manijas de salidas de emergencia

(1) Para un avidn que transporte pasajeros para el cual la solicitud de su Certificado Tipo original fuera pre-
sentada antes del 1° de Mayo de 1972, la ubicacién de las manijas de operacién de las salidas de emergencia
de pasajeros y las instrucciones para la apertura de las salidas, se deben mostrar mediante marcaciones en, o
cerca de, las salidas de tal forma que sean legibles desde una distancia de 0,76 m (30 pulgadas). Ademas,
para cada salida de emergencia, Tipo | y Tipo I, con un mecanismo de traba que se libera por medio del mo-
vimiento rotatorio de la manija, se deben mostrar las instrucciones para su apertura por medio de:

(i) Una flecha roja, que en su eje tenga un ancho de, al menos, 1,9 cm (3/4 pulg.) y una punta con un es-
pesor del doble de su eje, extendida a lo largo de un arco que abarque, al menos, 70°, a un radio aproxima-
damente igual a 3/4 de la longitud de la manija; y

(i) La palabra "abierto", en letras rojas de 2,54 cm (1 pulgada) de altura, ubicada horizontalmente cerca de
la punta de la flecha.

(2) Para aviones que transportan de pasajeros para los cuales la solicitud de Certificado Tipo original fue
hecha a partir del 01 de mayo de 1972 inclusive, la ubicacién de cada manija para la operacion de las sali-
das de emergencia de pasajeros, y las instrucciones para la apertura de las salidas, deben ser mostradas
de acuerdo con los requerimientos bajo los cuales el avién obtuvo el Certificado Tipo. En estos aviones,
ninguna manija, o cobertura de la misma, puede continuar siendo usada si su brillo decrece por debajo de
los 100 Microlamberts.

) Accesos a las salidas de emergencia. Para cada avién que transporte pasajeros, los accesos a las
salidas de emergencia deben proveerse como sigue:

(1) Cada pasaje entre areas individuales de pasajeros, o que conduzca hacia las salidas de emergencia
Tipo | o Tipo Il, debe estar libre de obstaculos y ser de, al menos, 0,50 m. (20 pulg.) de ancho.

(2) Debe haber suficiente espacio cerca de cada salida de emergencia, Tipo | o Tipo Il, para permitir a los
miembros de la tripulacidon ayudar en la evacuacion de los pasajeros sin reducir el ancho de los pasajes que
son requeridos en el parrafo (f)(1) de esta Seccién. Sin embargo, la Autoridad Aeronautica puede autorizar
desviaciones a este requerimiento en aviones certificados segin el CAR 4b de los EE.UU. vigente antes del
20 de diciembre de 1951 o segln requerimientos equivalentes de otros paises, si encuentra que existen
circunstancias especiales que proveen un nivel de seguridad equivalente.

(3) Debe haber acceso desde los pasillos principales a cada salida Tipo Il y Tipo IV. Los accesos desde el
pasillo a esas salidas no deben estar obstruidos por asientos, literas u otras salientes que pudieran reducir
la efectividad de la salida. Ademas, para un avién que obtuvo su C.T. original después del 1° de enero de
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1958, deben haber carteles para cada salida Tipo Il instalados seguin los requerimientos del parrafo
25.813(c) de la DNAR Parte 25, vigentes al 03 de junio de 1992.

(4) Si es necesario pasar a través de pasillos entre los compartimientos de pasajeros para alcanzar cual-
quier salida de emergencia requerida desde algin asiento en la cabina de pasajeros, los pasillos no deben
ser obstruidos. No obstante, se pueden usar cortinas si ellas permiten la libre entrada a través del pasillo.

(5) No se debe instalar ninguna puerta entre compartimientos de pasajeros.

(6) Si es necesario pasar a través de una puerta que separa la cabina de pasajeros de otras areas para
alcanzar salidas de emergencia desde algun asiento de pasajeros, la puerta debe tener un medio para tra-
barla en posicion abierta, y la puerta debe estar trabada en posicidn abierta durante cada despegue vy aterri-
zaje. Los medios de traba deben ser capaces de resistir las cargas impuestas a la puerta cuando es someti-
da a las fuerzas inerciales Ultimas, transmitidas por la estructura circundante, de acuerdo con el péarrafo
25.561(b) de la DNAR Parte 25.

() Cada salida de emergencia de pasajeros, y los medios para abrirlas desde el exterior deben ser mar-
cadas en el exterior del avién. Debe haber una banda de color de 5,08 cm. (2 pulgadas) trazando el perime-
tro de cada salida de emergencia de pasajeros sobre el lado exterior del fuselaje. Cada marca exterior, in-
cluyendo la banda, debe ser faciimente distinguible del area circundante del fuselaje por contraste en el
color. Las marcas deben cumplir con lo siguiente:

(1) Silareflectancia del color mas oscuro es de 15% o menos, la reflectancia del color mas claro debe ser
de al menos 45%

(2) Silareflectancia del color mas oscuro es mayor al 15%, se debe proveer una diferencia entre su reflec-
tancia y la del color mas claro de al menos 30%.

(3) Las salidas que no estén al costado del fuselaje, deben tener medios externos de apertura y las ins-
trucciones correspondientes marcadas claramente en rojo contra el color de fondo, o, si el rojo no se distin-
gue claramente contra el color de fondo, en amarillo cromo brillante; y, cuando los medios de apertura para
tales salidas estén localizados solamente en un lado del fuselaje, una marcacion clara a ese efecto debe ser
provista del otro lado.

Reflectancia es la relacion entre el flujo luminoso reflejado por un cuerpo, y el flujo luminoso que dicho
cuerpo recibe.

(h) lluminacién de emergencia exterior y sendas de escape. Cada avidn que transporte pasajeros debe
estar equipado con:

(1) lluminacién exterior que cumpla con los siguientes requerimientos:

(i) Para un avién cuya solicitud de Certificado Tipo original fue aceptada antes del 1° de mayo de 1972,
los requerimientos del parrafo 121.310(h)(3) y (h)(4) de la Parte 121.

(i) Para un avién cuya solicitud de Certificado Tipo original fue aceptada a partir del 1° de mayo de 1972
inclusive, los requerimientos de iluminacion de emergencia exterior bajo los cuales el avién obtuvo dicho
Certificado Tipo.

(2) Una senda de escape antideslizante que cumpla con los siguientes requerimientos:

() Para un avion cuya solicitud de Certificado Tipo original fue aceptada antes del 1° de mayo de 1972, se
debe establecer una senda de escape a partir de cada salida de emergencia sobre las alas que se encuen-
tre marcada y cubierta con una superficie antideslizante (esto Gltimo, no es aplicable a superficies de flaps
que sean adecuadas para usarse como tobogan).

(i) Para un avion cuya solicitud de Certificado Tipo original fue aceptada a partir del 1° de mayo de 1972
inclusive, los requerimientos para la senda de escape antideslizante bajo los cuales el avién obtuvo dicho
Certificado Tipo.

0] Salidas a nivel del piso. Cada puerta o salida a nivel del piso al costado del fuselaje, (Que no sean
aquellas que conduzcan al compartimiento de equipaje o carga, que no se pueda acceder desde la cabina
de pasajeros), de una altura de 1,12 m (44 pulgadas) o mas y de un ancho de 0,50 m (20 pulgadas) o mas,
pero no mayor a 1,17 m (46 pulgadas); cada salida en el cono de cola; y cada salida ventral (excepto las
salidas ventrales en los aviones M-404 y CV-240), deben cumplir con los requerimientos de esta Seccion
para salidas de emergencia a nivel del piso. Sin embargo, la Autoridad Aeronautica puede otorgar una des-
viacion a lo requerido en este parrafo si encuentra que las circunstancias hacen impracticable su cumpli-
miento completo y que se ha alcanzado un nivel de seguridad aceptable.

() Salidas de emergencia adicionales. Las salidas de emergencia aprobadas ubicadas en el comparti-
miento de pasajeros que excedan el nimero minimo de salidas de emergencia requeridas deben satisfacer
todas las prescripciones aplicables de esta Seccion, excepto parrafos (f)(1), ()(2) y (f)(3), y deben ser facil-
mente accesibles.
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(k) En cada avion grande, propulsado por turborreactores, que transporte pasajeros, toda salida ventral,
y salida del cono de cola, debe ser:

(1) Disefada y construida de modo que no pueda ser abierta en vuelo; y

(2) Marcada con un cartel legible, en idioma espafiol, desde una distancia de 0,76 m (30 pulgadas) e insta-
lada en una ubicacién visible cerca de los medios de apertura de la salida, declarando que la salida ha sido
disefiada y construida de modo que no pueda ser abierta durante el vuelo.

0] Luces portétiles. Ninguna persona puede operar un avidn que transporte pasajeros, a menos que esté
equipado con una provision de linternas portatiles accesibles desde cada asiento normal de auxiliar de a bordo.

135.179 Instrumentos y equipos inoperativos

(& Ninguna persona puede despegar una aeronave con instrumentos o equipos inoperativos si no se
cumplen las siguientes condiciones:

(1) Existe una Lista Maestra de Equipamiento Minimo (MMEL) establecida por el fabricante conjuntamente
con el Estado de disefio para dicho tipo de aeronave.

(2) Existe una Lista de Equipamiento Minimo (MEL) para dicha aeronave aprobada por la Autoridad
Aeronautica.

(3) La Autoridad Aeronautica haya emitido al explotador las Especificaciones de Operacion que autoricen las
operaciones de acuerdo con una Lista de Equipamiento Minimo aprobada. En todo momento previo al vuelo, la
tripulacion de vuelo debe tener acceso directo a toda la informacién contenida en la Lista de Equipamiento
Minimo aprobada. La Lista de Equipamiento Minimo aprobada y la autorizaciéon correspondiente en las
Especificaciones de Operacién, constituyen un cambio aprobado al disefio tipo que no requiere una
recertificacion.

(4) La Lista de Equipamiento Minimo aprobada debe:

(i) Estar preparada de acuerdo con las limitaciones especificadas en el parrafo (b) de esta Seccion, y estar
basada en la dltima revision de la Lista Maestra de Equipamiento Minimo.

(i) Permitir la operacién del avién con ciertos instrumentos y equipos en condicién inoperativa.

(5) Deben estar disponibles para el piloto los registros que identifiquen aquellos instrumentos y equipos que
estan inoperativos, como asi también la informacion requerida en el parrafo (a)(4)(ii) de esta Seccion.

(6) EIl avion es operado segun las limitaciones y condiciones correspondientes contenidas en la Lista de
Equipamiento Minimo aprobada y en las Especificaciones de Operacion que autorizan su uso.

(b)  No se pueden incluir en la Lista de Equipamiento Minimo los siguientes equipos e instrumentos:

(1) Instrumentos y equipos que estén especificamente o de otra manera exigidos por los requerimientos de
aeronavegabilidad segun los cuales el avion recibié el certificado tipo y que son esenciales para la operacion
segura bajo todas las condiciones de operacion.

(2) Instrumentos y equipos que una Directiva de Aeronavegabilidad requiera que estén en condicién operativa,
a no ser que ésta disponga otra cosa.

(3) Instrumentos y equipos requeridos para operaciones especificas segun esta Parte.

(c) No obstante lo indicado en los parrafos (b)(1) y (b)(3) de esta Seccion, una aeronave puede ser operada
con instrumentos y equipos inoperativos, bajo un Permiso Especial de Vuelo de acuerdo con las Secciones
21.197 y 21.199 de la Parte 21 del DNAR.

135.180 Sistema de alerta de trafico y advertencia de colisién (ACAS / TCAS)

(@) Ninguna persona puede operar un avidn potenciado a turbina que tenga una configuracion de 20 a 30
asientos de pasajeros, excluido cualquier asiento de piloto, a menos que esté equipado con un sistema anti-
colision y de alerta de trafico aprobado (TCAS). Si se instala un sistema TCAS II, este debe ser capaz de
coordinar con las unidades TCAS que cumplan con la OTE C-119.

&= (b) A partir del 01 de enero de 2017, ninguna persona puede operar un avion potenciado a turbina cuyo
peso maximo de despegue sea superior a 5.700 kg. o que tenga una configuracion maxima aprobada de
mas de diecinueve (19) asientos de pasajeros, excluido cualquier asiento de piloto, a menos que esté equi-
pado con un sistema anticolisién de a bordo del tipo ACAS IlI/TCAS Il (version 7.0 o superior) aprobado, que
cumpla con los requerimientos de la OTE — C 119.

(Resolucion ANAC N° 777/2014 — B. O. N° 32.991 del 17 octubre 2014)

(c) El Manual de Vuelo debe contener la siguiente informacion sobre el sistema anticolision de a bordo:
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(1) Procedimientos apropiados para:

(i) Eluso del equipamiento; y

(i) Acciones apropiadas de la tripulacion de vuelo respecto a la operacién del equipo.

(2) Una descripcién de todas las fuentes de entrada que tienen que estar operativas para que el TCAS
funcione adecuadamente.

(Enmienda N° 01 — B. O. N° 31.543 del 01 diciembre 2008)

135.181 Performance requerida: aeronaves que operan bajo IFR

(@) Excepto lo previsto en el parrafo (b) de esta Seccién, ninguna persona puede operar una aeronave
multimotor transportando pasajeros bajo reglas de vuelo IFR con un peso que no le permita ascender, con
un motor critico inoperativo, por lo menos cincuenta (50) pies por minuto cuando opere en la MEA de la ruta
a ser volada o 5000 pies MSL, cualquiera sea la mayor.

(b) No obstante las restricciones del parrafo (a) de esta Seccion, los helicopteros multimotores que tras-
ladan pasajeros fuera de la costa realizando operaciones bajo reglas de vuelo IFR con un peso que le per-
mita ascender por lo menos cincuenta (50) pies por minuto con el motor critico inoperativo cuando opere en
la MEA de la ruta a ser volada o 1500 pies MSL, cualquiera sea la mayor.

135.183 Performance requerida: aeronaves terrestres operadas sobre el agua

(@) Ninguna persona puede operar una aeronave terrestre llevando pasajeros sobre agua a menos que:
(1) Sea operada a una altitud que le permita alcanzar tierra en caso de una falla de motor.

(2) Sea necesario para despegar o aterrizar.

(3) Sies un avién multimotor, sea operado con un peso que le permita con un motor inoperativo, ascender
al menos cincuenta (50) pies por minuto a una altitud de 1000 pies sobre la superficie; o

(4) Sies un helicoptero, esté equipado con elementos de flotacion.

135.185 Peso vacio y centro de gravedad. Requerimientos de actualizacién

(@) Ninguna persona puede operar una aeronave multimotor a menos que el peso vacio y el centro de
gravedad actuales sean calculados en base a valores establecidos por el pesaje real de la aeronave dentro
de los 36 meses calendarios precedentes.

(b) El parrafo (a) de esta Seccion no se aplica a:

(1) Aeronaves con un Certificado de Aeronavegabilidad emitido por primera vez dentro de los 36 meses
calendarios precedentes.

(2) Aeronaves operadas bajo un sistema de peso y balanceo aprobado en las Especificaciones de Opera-
cion del Explotador.

135.187 Equipamiento requerido para operaciones de Servicio de Transporte Aéreo Sanitario (STAS)

(& Ninguna persona puede operar una aeronave para operaciones de S.T.A.S. de acuerdo con esta
Parte a menos que la misma sea aprobada por la Direccion de Aeronavegabilidad (DA) para realizar tales
operaciones y posea el siguiente equipamiento a bordo:

(1) Camilla

(2) Sistema autonomo de oxigeno

(3) Alimentacion eléctrica

(4) Control climatico

(5) Huminacién

(6) Equipamiento médico basico homologado

(7) Monitor desfibrilador

(8) Oximetro de pulso

(9) Tensibmetro

(10) Estetoscopio

(11) Sistema de aspiracién autbnomo

(12) Ambu

(13) Botellén de oxigeno portatil

NOTA: El equipamiento, los productos y el instrumental médico a bordo de las aeronaves deberan estar
aprobados por la autoridad competente en la materia.
(Enmienda N° 01 — B. O. N° 31.543 del 01 diciembre 2008) (Enmienda N° 02 — B. O. N° 32.035 del 25 noviembre 2010)
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ESTA PAGINA FUE DEJADA INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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RAAC PARTE 135 SUBPARTEDA4. 1

REGULACIONES ARGENTINAS DE AVIACION CIVIL (RAAC)

PARTE 135 - REQUERIMIENTOS DE OPERACION: OPERACIONES NO REGULARES
INTERNAS E INTERNACIONALES

SUBPARTE D — LIMITACIONES DE OPERACION Y REQUERIMIENTOS METEO-
ROLOGICOS PARA IFR Y VFR.

Secc. Titulo

135.201 Aplicacion.

135.203 Altitudes minimas para VFR.

135.205 VFR: requerimientos de visibilidad

135.207 VFR: requerimientos de referencias de superficie para helicépteros.
135.209 VFR: abastecimiento de combustible.

135.213 Reportes y prondsticos meteoroldgicos.

135.215 IFR: limitaciones de operacion.

135.217 IFR: limitaciones para el despegue.

135.219 IFR: minimos meteorolégicos para el aerédromo de destino.
135.221 IFR: minimos meteorolégicos para el aerédromo de alternativa.
135.223 IFR: requerimientos para el aerédromo de alternativa.

135.225 IFR: minimos para despegue, aproximacion y aterrizaje.
135.227 Condiciones de formacién de hielo. Limitaciones de operacion.
135.229 Requerimiento de los aerédromos.

135.201 Aplicacién

Esta Subparte prescribe las limitaciones para las operaciones de vuelo VFR e IFR y los requerimientos aso-
ciados de meteorologia para operaciones bajo esta Parte.

135.203 Altitudes minimas para VFR

Se aplicara lo estipulado en Parte 91.119

135.205 VFR: requerimientos de visibilidad

Se aplicara lo estipulado en Parte 91.155

135.207 VFR: requerimientos de referencias de superficie para helicépteros

Ninguna persona puede operar un helicéptero bajo VFR a menos que dicha persona tenga referencias vi-
suales con la superficie o, de noche, referencias visuales con luces de superficie, suficientes para controlar
con seguridad el helicéptero.

135.209 VFR: abastecimiento de combustible

Se aplicara lo estipulado en Parte 91.151 (a)(2) y (b).

135.213 Reportes y pronosticos meteoroldgicos

(@) Cuando un piloto operando una aeronave bajo esta Parte requiere utilizar informes o pronésticos me-
teorolégicos, deberd utilizar los prondsticos elaborados por el Servicio Meteorol6gico Nacional (SMN), una
fuente aprobada por el Servicio Meteorolégico Nacional o una fuente aprobada por la Autoridad Aeronautica
del pais en que se opere.

(b) Para el propdsito del parrafo (a) de esta Seccion, la observacion meteorolégica elaborada y distribui-
da a los pilotos para realizar operaciones bajo IFR en un aerédromo debe ser tomada en el aerédromo don-

de esa operacion es iniciada, a menos que la Autoridad Aeronautica emita una especificacion de operacion
permitiendo el uso de la observacion meteoroldgica en otro lugar y no en el aer6dromo donde la operacion
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IFR es iniciada. La Autoridad Aeronautica emitird tales especificaciones de operacion, después de que el
SMN haya encontrado que los estandares de seguridad para esas operaciones podrian permitir las desvia-
ciones de este parrafo para una operacion particular que haya sido emitida para un explotador.

135.215 IFR: limitaciones de operacion

(@) Excepto lo previsto en los parrafos (b), (c) y (d) de esta Seccion, ningun piloto puede operar una ae-
ronave bajo IFR fuera de un espacio aéreo controlado ni en ningiin aer6dromo que no tenga una aproxima-
cion por instrumentos estandar aprobada.

(b) La Autoridad Aeronautica podra emitir especificaciones de operacion a un explotador para permitirle
operar bajo IFR sobre rutas fuera de espacio aéreo controlado si:

(1) El explotador demuestra a la Autoridad Aeronautica que la tripulacion de vuelo esta en capacidad de
navegar sin referencias visuales con el terreno, sobre la derrota propuesta sin desviarse mas de cinco (5)
grados o cinco (5) MN, cualquiera sea menor, de la derrota, y

(2) La Autoridad Aeronautica determina que la operacién propuesta puede ser efectuada con seguridad.

(c)  Un piloto puede operar una aeronave bajo IFR fuera de espacio aéreo controlado si el explotador ha
sido aprobado para la operacion y esa operacion es necesaria para:

(1) Efectuar una aproximacion por instrumentos a un aerédromo para el cual hay en uso un procedimiento
de aproximacién por instrumentos estandar actualizado o procedimiento de aproximacién especial, o

(2) Ascender dentro del espacio aéreo controlado durante un procedimiento de aproximacion frustrada
aprobado, o

(3) Efectuar partida por instrumentos desde un aer6dromo que posea un procedimiento de aproximacion
por instrumentos estandar aprobado.

(d) La Autoridad Aeronautica podra aprobar especificaciones de operacion a un explotador, para permitir-
le partir desde un aer6dromo que no posea procedimiento de aproximacion por instrumentos aprobado,
cuando la Autoridad Aeronautica determine que es necesario efectuar una partida IFR desde ese aeropuer-
to y que la operacion propuesta puede ser efectuada con seguridad. La aprobacién para operar en ese
aerédromo no incluye la aprobacién para efectuar un procedimiento de aproximacién IFR a ese aerédromo.

135.217 IFR: limitaciones para el despegue

Ninguna persona puede despegar una aeronave bajo IFR desde un aerédromo donde las condiciones me-
teoroldgicas estan en o sobre los minimos para el despegue pero estan debajo de los minimos IFR autori-
zados para aterrizaje, a menos que haya un aerédromo de alternativa dentro de una (1) hora de vuelo esti-
mada (a velocidad normal de crucero en aire calmo) desde el aerédromo de partida.

135.219 IFR: minimos meteorolégicos para el aer6dromo de destino

Ninguna persona puede despegar una aeronave bajo IFR o comenzar una operacion IFR a menos que el tltimo
reporte o prondstico meteoroldgico, o una combinacién de ambos, indique que las condiciones meteorolégicas
a la hora estimada de arribo al aer6dromo en que se intenta aterrizar seran iguales o superiores a los minimos
IFR para aterrizaje.

135.221 IFR: minimos meteorolégicos para el aer6dromo de alternativa

Ninguna persona puede designar un aerédromo de alternativa a menos que los reportes o pronésticos me-
teorol6égicos 0 una combinacion de ambos, indiquen que las condiciones meteorolégicas serdn iguales o
superiores a los minimos para ese aeré6dromo a la hora estimada de arribo.

135.223 IFR: requerimientos para el aer6dromo de alternativa

(@ Ningun piloto puede operar una aeronave bajo IFR a menos que tenga suficiente combustible (consi-
derando los reportes y pronésticos meteoroldgicos o una combinacion entre ambos) para:

(1) Completar el vuelo hasta el primer aerédromo en que se intenta aterrizar.

(2) Volar desde alli hasta el aer6dromo de alternativa, y

(3) Posteriormente volar cuarenta y cinco (45) minutos a velocidad normal de crucero o, para helicopteros,
volar treinta (30) minutos a velocidad normal de crucero.
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135.225 IFR: minimos para despegue, aproximacioén y aterrizaje

(@  Ningun piloto puede comenzar una aproximacién por instrumentos a un aer6dromo a menos que:

(1) Ese aerdédromo tenga oficinas de informes meteorolégicos operadas por el Servicio Meteoroldgico Na-
cional, una fuente aprobada por éste o una fuente aprobada por la Autoridad Aerondutica, y

(2) EI ultimo informe meteoroldgico emitido por las facilidades mencionadas en el parrafo (a)(1), indique
gue las condiciones meteorologicas seran iguales o mayores que los minimos meteorolégicos IFR para ese
aerédromo.

(b)  Ningun piloto debe comenzar el segmento de aproximacion final por instrumentos a un aerédromo, a
menos que el Ultimo informe meteoroldgico emitido por las oficinas descriptas en el péarrafo (a)(1) de esta
Seccion indique que las condiciones meteorol6gicas seran iguales o mayores que las minimas autorizadas
para el aterrizaje IFR para ese procedimiento.

(c) Siun piloto ha comenzado el segmento de aproximacion final de una aproximacién por instrumentos
a un aerédromo segun el parrafo (b) de esta Seccién y posteriormente recibe un informe meteoroldgico indi-
cando que las condiciones estan bajo los minimos meteorolégicos después que la aeronave esté:

(1) Enunafinal de ILS y ha pasado el fijo de aproximacion final, o,

(2) En una final de aproximacion ASR (Airport Surveillance Radar) o PAR (Precision Aproach Radar) y ha
sido transferido al control de aproximacion final o,

(3) En una aproximacion final utilizando VOR, NDB o un procedimiento de aproximacion comparable, y el
avion:

(i) Ha pasado el fijo de aproximacion final; o,

(i) Cuando el fijo de aproximacion final no existe, ha completado el procedimiento de viraje y esta estable-
cido hacia el aerédromo en curso de aproximacion final dentro de la distancia prescrita en el procedimiento,
la aproximacion puede ser continuada y el aterrizaje efectuado si el piloto encuentra, alcanzando la MDA o
DH, que las condiciones meteorolégicas actuales son como minimo iguales a los minimos prescritos en el
procedimiento.

(d) Para cada piloto al mando de un avién reactor que no posea al menos cien (100) horas como piloto al
mando en ese tipo de avion, la MDA o DH y la visibilidad minimas para aterrizaje, establecida en la docu-
mentacion oficial o en las especificaciones de operacidn del explotador seran incrementados en cien (100)
pies y en media (1/2) MN respectivamente, pero sin exceder el techo y la visibilidad de aquellos aeropuertos
que son utilizados como aeropuertos de alternativa.

(e) Cada piloto efectuando un procedimiento de despegue IFR o aproximacion y aterrizaje en un aero-
dromo militar o en el exterior, completara los procedimientos de aproximacion por instrumentos y los mini-
mos meteorologicos establecidos por la autoridad que tenga jurisdiccion en dicho aerédromo.

() Si los minimos para despegue estan especificados en estas Regulaciones para el aer6dromo de
despegue, ningun piloto puede despegar una aeronave bajo IFR cuando las condiciones informadas por
los organismos mencionados en el parrafo (a)(1) de esta Seccion son menores a los minimos especifica-
dos para el aer6dromo de despegue en estas RAAC o en las especificaciones de operaciéon del explota-
dor.

(@) Excepto lo previsto en el parrafo (h) de esta Seccidn, si los minimos para despegue no estan prescri-
tos en estas Regulaciones, ningun piloto puede despegar una aeronave bajo IFR cuando las condiciones
meteorolégicas informadas por los organismos mencionados en parrafo (a) (1) de esta Seccion sean infe-
riores a las establecidas en la Parte 91 de estas RAAC o en las especificaciones de operacién del explota-
dor.

(h) En los aer6dromos en los cuales las aproximaciones por instrumentos estan autorizadas, un piloto
puede despegar una aeronave bajo IFR cuando las condiciones meteoroldgicas informadas por las oficinas
descriptas en parrafo (a) (1) de esta Seccion son iguales 0 mejores que los minimos para aterrizajes u otra
restriccion si:

(1) La direccién y la velocidad del viento a la hora del despegue son tales que una aproximacion por ins-
trumentos pueda ser efectuada en la pista servida por la aproximacién por instrumentos;

(2) Las ayudas terrestres asociadas a los minimos de aterrizajes previstos y el equipamiento correspon-
diente a bordo se encuentran operando normalmente; y

(3) El explotador ha sido autorizado para tales operaciones.
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135.227 Condiciones de formacién de hielo. Limitaciones de operacion

(@ Ningun piloto puede despegar una aeronave que tenga escarcha, hielo o nieve adherida a las palas
del rotor, hélices, parabrisas, alas, estabilizadores o superficies de control, instalacion de motores o de indi-
cadores de velocidad, altimetros, variometros o indicadores de actitud, excepto bajo las siguientes condicio-
nes:

(1) Los despegues pueden ser efectuados con escarcha adherida a las alas, estabilizadores o superficies
de control, si la escarcha ha sido pulida para hacerla més suave; y

(2) Los despegues pueden ser efectuados con escarcha bajo las alas o en el area de los tanques de com-
bustible si es autorizado por la Autoridad Aeronautica.

(b)  Ningun explotador puede autorizar a un avion a despegar y ningun piloto puede despegar un avion
cuando las condiciones son tales que la adherencia al avién de escarcha, nieve o hielo sea razonablemente
esperada, a menos que el piloto haya completado toda la instruccién requerida y a menos que se cumplan
los siguientes requerimientos:

(1) Un control de contaminacion antes del despegue, que haya sido establecido por el explotador y apro-
bado por la Autoridad Aeronautica para el especifico tipo de avion, haya sido completado dentro de los 5
minutos antes de comenzar el despegue. Un control de contaminacién previo al despegue es un control
para asegurarse que las alas y las superficies de control estén libres de escarcha, hielo o nieve;

(2) El explotador tiene un procedimiento alternativo aprobado y bajo ese procedimiento se determina que
el avion esta libre de escarcha, hielo o nieve; y

(3) El explotador tiene un programa deshielo / antihielo aprobado.

(c) Excepto para un avién que tiene sistemas de proteccion que cumplen con la Seccion 34 del Apéndice
A, o aquellos aviones con Certificado Tipo en categoria transporte, ningin piloto puede volar:

(1) Bajo IFR en conocimiento de pronéstico de formacion de hielo ligera o0 moderada; o,

(2) Bajo VFR en conocimiento de condiciones ligeras o moderadas de formacién de hielo, a menos que la
aeronave tenga en servicio equipos de antihielo o deshielo que protejan cada pala del rotor, hélices, para-
brisas, alas, estabilizador o superficies de control, y cada instrumento de velocidad, altimetros, variGmetros
o0 sistemas de instrumentos indicadores de actitud.

(d)  Ningun piloto puede operar un helicéptero bajo IFR en conocimiento de prondsticos de condiciones
de formacién de hielo o bajo VFR en conocimiento de condiciones de formacién de hielo a menos que esté
certificado y apropiadamente equipado para operar en condiciones de formacién de hielo.

(e) Excepto para aviones que tienen equipos de proteccion de formacion de hielo que cumplen con lo
establecido en la Seccion 34 del Apéndice A, o aquellos con Certificado de Tipo Categoria de Transporte,
ningun piloto puede volar una aeronave en conocimiento de pronostico de formacién severa de hielo.

)] Si el informe actualizado y la informacién transmitida al piloto al mando indican que las condiciones
pronosticadas de formacion de hielo que de otra manera prohibirian el vuelo no seran encontradas durante
el vuelo a causa del cambio de condiciones desde el momento del pronéstico, las restricciones de los parra-
fos (c), (d) y (e) de esta Seccion basadas en las condiciones pronosticadas, no son aplicables.

135.229 Requerimiento de los aer6dromos

(@)  Ningun explotador puede usar un aerédromo a menos que este sea adecuado para la operacién pro-
puesta, considerando items tales como tamafio, superficie, obstrucciones e iluminacién.

(b)  Ningudn piloto en una aeronave que traslade pasajeros de noche puede despegar desde, o aterrizar
en, un aer6dromo a menos que:

(1) El piloto haya determinado la direccién del viento por medio del indicador luminoso de viento, las co-
municaciones terrestres locales o, en caso de despegue, observacion personal del piloto; vy,

(2) Los limites del area a ser usada para despegue 0 aterrizaje son claramente demarcadas;

(i) Para aviones, por luces marcadoras de los limites o luces de pista.

(i) Para helicépteros, por luces marcadoras de los limites o luces de pista o material reflectivo.

(c) Para el propésito del parrafo (b) de esta Seccidn, si el &rea a ser usada para el despegue o aterrizaje
es marcada con balizas o linternas, su utilizacion debe ser aprobada por la Autoridad Aeronautica.
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REGULACIONES ARGENTINAS DE AVIACION CIVIL (RAAC)

PARTE 135 - REQUERIMIENTOS DE OPERACION: OPERACIONES NO REGULARES
INTERNAS E INTERNACIONALES

SUBPARTE E — TRIPULACIONES DE VUELO: REQUERIMIENTOS.

Secc. Titulo

135.241  Aplicacién.

135.243 Requisitos para desempefiarse como Piloto al Mando.
135.245 Requisitos de experiencia operativa (Piloto al Mando).
135.247 Requisitos para desempefiarse como copiloto.
135.249 Requisitos de experiencia reciente (Piloto al Mando).
135.251 Requisitos de experiencia reciente (Copiloto).

135.241  Aplicacidén

Esta Subparte tiene como propésito establecer las exigencias, en cuanto a licencias y, experiencia operativa
que deben satisfacer los pilotos para operar de acuerdo con los requisitos establecidos por estas RAAC.

135.243 Requisitos para desempefiarse como Piloto al Mando

(@) Ningun explotador puede utilizar una persona ni persona alguna puede desempefiarse como Piloto al
Mando, en una operacién de transporte de pasajeros a menos que:

(1) Para aeronaves de hasta 5.700 Kg de peso maximo de despegue, posea la licencia de Piloto Comer-
cial.

(2) Para aeronaves de hasta 20.000 Kg de peso maximo de despegue, posea la licencia de Piloto Comer-
cial de Primera Clase.

(3) Para aeronaves de mas de 20.000 Kg de peso maximo de despegue, posea la licencia de Piloto de
Transporte de Linea Aérea.

(b) En todos los casos citados en el parrafo (a) de esta Seccidn, las licencias deberan tener las corres-
pondientes habilitaciones por categoria, clase y tipo de aeronaves, mas las habilitaciones para operaciones
determinadas en las RAAC.

(c)  Ningun explotador puede utilizar una persona ni persona alguna desempefiarse como Piloto al Mando
de una aeronave que opera segun las reglas de vuelo por instrumentos (IFR), a menos que dicha persona
sea titular como minimo de una licencia de Piloto Comercial con la habilitacién para el tipo de aeronave y la
habilitacién de vuelo por instrumentos.

135.245 Requisitos de experiencia operativa (Piloto al Mando)

(@ Ningun explotador puede utilizar una persona ni persona alguna puede desempefiarse como Piloto al
Mando de una aeronave operada segun estas normas, en operaciones de transporte de pasajeros, a menos
que dicha persona haya completado, antes de su designaciéon como Piloto al Mando, en esa aeronave y en
la misma posicion de tripulante, la siguiente experiencia:

(1) Aeronave monomotor: 10:00 horas
(2) Aeronave multimotor (motor alternativo): 15:00 horas
(3) Aeronave multimotor (Turbohélice): 20:00 horas
(4) Avién Reactor: 25:00 horas

(b) Para adquirir la experiencia operativa requerida en el parrafo (a) de esta Seccion, cada persona debe
cumplir con lo siguiente:

(1) La experiencia operativa debera ser adquirida después de haber completado satisfactoriamente la co-
rrespondiente instruccién en tierra y en vuelo para la aeronave y posicién de tripulante que le corresponde.
Las exigencias de entrenamiento aprobadas para adquirir la experiencia operativa, deberan ser incluidas en
el programa de instruccion aprobado para el explotador.

(2) La experiencia debera ser adquirida en vuelo, durante operaciones normales de traslado de pasajeros
o carga. En el caso de una aeronave que no ha sido utilizada con anterioridad por el explotador para realizar
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operaciones bajo los requisitos de estas normas, la experiencia adquirida durante los vuelos de recepcion
de la aeronave o durante su traslado en ferry, pueden ser acreditados para alcanzar las exigencias estable-
cidas en el parrafo (a) de esta Seccién.

(3) Cada persona debera adquirir la experiencia operativa requerida en el parrafo (a) de esta Seccién eje-
cutando las tareas y funciones de un Piloto al Mando, bajo la supervision de un instructor o Inspector Reco-
nocido.

(4) Las horas de experiencia operativa pueden ser reducidas, hasta el cincuenta (50) por ciento de las
horas requeridas, mediante el agregado de un (1) despegue y un (1) aterrizaje por cada hora de vuelo.

135.247 Requisitos para desempefiarse como copiloto

(@) Ningun explotador puede utilizar una persona ni persona alguna puede desempefiarse como copiloto
de una aeronave a menos que dicha persona sea titular de la Licencia de Piloto Comercial con habilitacion
de vuelo por instrumentos o Comercial de Primera Clase-Avion de acuerdo con las habilitaciones que co-
rrespondan para ese tipo de aeronave.

(b)  Un copiloto de helicoptero que opera segun las reglas de vuelo por referencias visuales (VFR), debera
ser titular como minimo de la licencia de Piloto Comercial o como lo determine las RAAC para ese helicépte-
ro, con las habilitaciones correspondientes.

135.249 Requisitos de experiencia reciente (Piloto al Mando)

(@) Ningun explotador puede utilizar una persona ni persona alguna puede desempefiarse como Piloto al
Mando de una aeronave transportando pasajeros o carga, a menos que en los noventa (90) dias preceden-
tes, dicha persona haya:

(1) Realizado tres (3) despegues y tres (3) aterrizajes como operador de los controles de vuelo en una
aeronave del mismo tipo y clase que la aeronave en que dicha persona debera prestar servicios; o

(2) Para las operaciones que se realizan durante el periodo que comienza una (1) hora después de la
puesta de sol y termina una (1) hora antes que el sol salga (de acuerdo con lo determinado en el almanaque
aeronautico), hacer tres (3) despegues y tres (3) aterrizajes durante tal periodo como operador de los con-
troles de vuelo en una aeronave del mismo tipo y clase que la aeronave en que dicha persona deberéa pre-
star servicios.

(b) Sila aeronave posee tren de aterrizaje convencional (rueda de cola), cada aterrizaje debera comple-
tarse hasta la detencion total de la misma.

135.251 Requisito de experiencia reciente (Copiloto).

El explotador no designara a un tripulante de vuelo en la funcidn de copiloto para que se haga cargo de los
mandos de vuelo durante el despegue y el aterrizaje, a menos que, en los noventa (90) dias precedentes y
en el mismo tipo de avion, dicho tripulante haya estado a cargo, como copiloto o como Piloto al Mando, de
los mandos de vuelo en tres (3) despegues y (3) aterrizajes; o haya demostrado competencia para actuar
como copiloto en un simulador de vuelo aprobado a tal efecto.
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REGULACIONES ARGENTINAS DE AVIACION CIVIL (RAAC)

PARTE 135- REQUERIMIENTOS DE OPERACION: OPERACIONES NO REGULA-
RES INTERNAS E INTERNACIONALES

SUBPARTE F — LIMITACIONES DE TIEMPO DE VUELO Y SERVICIO Y REQUERI-
MIENTOS DE DESCANSO PARA LAS TRIPULACIONES.

Secc. Titulo
135.261 Aplicacion.
135.263 Limitaciones de tiempo maximo de vuelo y minimo de descanso.

135.261 Aplicacién

Esta Subparte establece limitaciones de tiempo méximo de vuelo y minimo de descanso para tripulaciones
operando segun estas Regulaciones.

135.263 Limitaciones de tiempo maximo de vuelo y minimo de descanso

(@) Las Limitaciones de tiempo maximo de vuelo y minimo de descanso para las tripulaciones de vuelo
se rigen de acuerdo con lo establecido en el Decreto N° 671/94 (Disposicién N° 26/2000).

(b)  El explotador debe planificar la actividad de sus tripulaciones respetando en todo momento lo esta-
blecido en el parrafo (a) de esta seccién.

(c) El explotador mantendra al dia registros del tiempo de vuelo, los tiempos de servicio de vuelo y los
periodos de descanso y vacaciones de todos los miembros de sus tripulaciones. Debiendo dejar copia de
los registros en el legajo personal de los causantes.
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REGULACIONES ARGENTINAS DE AVIACION CIVIL (RAAC)

PARTE 135 - REQUERIMIENTOS DE OPERACION: OPERACIONES NO REGULARES
INTERNAS E INTERNACIONALES

SUBPARTE G — REQUERIMIENTOS Y CONTROLES A LA TRIPULACION

Secc. Titulo

135.291  Aplicacién.

135.293 Pilotos (Exigencias iniciales y periddicas).

135.295 Piloto al mando (Exigencias de vuelo por instrumentos).

135.297 Tripulantes de cabina de pasajeros (Exigencias iniciales y periddicas).
135.299 Tripulaciones (Autorizaciones especiales).

135.301 Inspector Reconocido (Habilitacion).

135.303 Piloto al mando (Control de Rutas)

135.291 Aplicacién

Esta Subparte prescribe los exdmenes y controles que deberan satisfacer los tripulantes e inspectores re-
conocidos de los explotadores que operan bajo las presentes regulaciones.

135.293 Pilotos (Exigencias iniciales y periédicas)

(@  Ningun explotador puede utilizar una persona ni persona alguna puede desempefiarse como Piloto al
Mando a menos que desde el comienzo del duodécimo (12) mes calendario anterior a dicho servicio tal
piloto haya aprobado un examen oral o escrito tomado por la Autoridad Aeronautica o persona autorizada
por ésta, sobre los conocimientos de dicho piloto respecto de las siguientes areas:

(1) Aspectos relacionados con estas normas:

(i) Licencias y habilitaciones para pilotos e instructores.

(i) Operacion general y reglas de vuelo.

(2) Manual de Operaciones del Explotador (MOE).

(3) Por cada tipo de aeronave que volara el piloto, conocimientos adecuados sobre:

(i) Motor.

(i) Componentes mayores y sistemas.

(i) Performances y limitaciones operativas.

(iv) Operaciones normales, anormales y de emergencia.

(v) El Manual de Vuelo o equivalente como sea aplicable.

(4) Por cada tipo de aeronave que volara el piloto el método establecido para determinar las limitaciones
del peso y balanceo para despegue, aterrizaje y ruta.

(5) Navegacion y uso de las ayudas para la navegacién de acuerdo con las operaciones aprobadas, inclu-
yendo cuando sean aplicable los procedimientos para la aproximacion por instrumentos.

(6) Procedimientos de control de transito aéreo, incluyendo los IFR cuando sean aplicables.

(7) Meteorologia general, incluyendo sistemas frontales, hielo, niebla, tormentas, cortantes de viento y si
corresponde meteorologia a gran altura.

(8) Procedimientos para evitar la operacién dentro de tormentas eléctricas, aire turbulento y condiciones de
formacion de hielo.

(9) Equipos nuevos, procedimientos y técnicas.

(b)  Ningun explotador puede utilizar un piloto, ni persona alguna puede servir como piloto, en ningun tipo
de aeronave, a menos que desde el comienzo del duodécimo (12) mes calendario anterior a dicho servicio,
el piloto haya aprobado un control de idoneidad efectuado por la Autoridad Aeronautica o persona autoriza-
da por ésta, en una aeronave en que prestara servicios, para determinar su competencia como piloto. El
control (inspeccion) puede incluir cualquiera de las maniobras y procedimientos corrientes exigidos para
otorgar la licencia requerida para realizar la operacion autorizada y adecuada a la categoria, clase y tipo de
aeronave empleada.

(c)  Elcontrol de vuelo por instrumentos exigido en el parrafo 135.295(a) puede ser sustituido por el control de
idoneidad establecido en el parrafo (b) de esta Seccion, para el tipo de aeronave utilizada en dicho control.
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(d) La Autoridad Aeronautica o el Inspector Reconocido, cuando actie en nombre de ésta, certificara la
competencia de cada piloto que pase el control teérico y practico en vuelo, dejando constancia en el Legajo
del mismo. El Inspector Reconocido cuando actie en nombre de la Autoridad Aeronautica, no podra realizar
dicha certificacion si éste ha sido el instructor de vuelo del piloto a certificar.

(e) Una parte del control exigido en el parrafo (b) de esta Seccién puede ser realizado en un simulador
de aeronave u otro entrenador adecuado y aprobado por la Autoridad Aeronautica.

135.295 Piloto al Mando (Exigencias de vuelo por instrumentos)

(@ Ningun explotador puede utilizar un piloto, ni persona alguna puede desempefiarse como Piloto al Man-
do de una aeronave en vuelo IFR a menos que desde el comienzo del sexto (6) mes calendario anterior a
dicho servicio, el piloto haya pasado un control de idoneidad en vuelo por instrumentos realizado por la Autori-
dad Aeronautica o Inspector Reconocido.

(b)  Ningun piloto puede realizar ningtn tipo de aproximacion por instrumentos de precision bajo condiciones
IFR a menos que, desde el comienzo del sexto (6) mes calendario anterior a dicho uso, el piloto haya demos-
trado satisfactoriamente, ante Autoridad Aeronautica o Inspector Reconocido, su idoneidad para ese tipo de
operacion.

(c) Ningun piloto puede realizar ningun tipo de aproximacion por instrumentos de no-precision bajo
condiciones IFR a menos que, desde el comienzo del sexto (6) mes calendario anterior a dicho uso, el
piloto haya demostrado satisfactoriamente, ante Autoridad Aeronautica o Inspector Reconocido, su
idoneidad para ese tipo de aproximacion o en el uso de otros sistemas de aproximacion de no-
precision.

NOTA: Las aproximaciones por instrumentos deberan incluir como minimo una aproximacion directa, una
circulacion y un escape. Cada tipo de aproximacion debera ser demostrado hasta los minimos publi-
cados para dichos procedimientos.

(d)  El control de idoneidad requerido en el parrafo (a) de esta Seccidon debera consistir en un control en
vuelo bajo condiciones IFR reales o simuladas.

(e) Elinspector a cargo asentara el control realizado en el libro de vuelo del causante y dejara constancia
para incorporar en su legajo de tripulante.

()] El control en vuelo debera incluir navegacién por instrumentos y aproximaciones por instrumentos.

NOTA: Cada piloto que es controlado en vuelo por instrumentos debera demostrar, ademas, que es com-
petente de acuerdo con lo requerido en la seccién 135.293.

(g) El control de idoneidad en vuelo por instrumentos debera incluir, para un Piloto al Mando de una aero-
nave definida segun lo establecido en el parrafo 135.293(a), como minimo los procedimientos y maniobras
exigidas para un piloto titular de la licencia correspondiente y de acuerdo con lo siguiente:

(1) Si el Piloto al Mando es asignado como piloto en un solo tipo de aeronave, la inspeccion debera ser reali-
zada en dicha aeronave.

(2) Si el Piloto al Mando es asignado como piloto en mas de un tipo de aeronave, la inspeccion de idoneidad
debera ser realizada en cada una de las aeronaves en que es asignado, en forma rotativa, pero no mas de un
control por cada periodo, de acuerdo con lo establecido en el parrafo (a) de esta Seccion.

(h)  El control de idoneidad en vuelo por instrumentos debera ser efectuado por un inspector de la Autoridad
Aerondutica o un Inspector Reconocido.

0] Si un Piloto al Mando es designado para cubrir funciones en aeronaves monomotores y multimotores,
dicho piloto debera inicialmente pasar una inspeccién de idoneidad en una aeronave multimotor y luego alter-
nativamente en monomotor y multimotor, pero no mas de un control por periodo. Parte de la inspeccion puede
ser tomada en un simulador aprobado y autorizado por la Autoridad Aeronautica.

(Enmienda N° 02 — B. O. N° 32.035 del 25 noviembre 2010)

135.297 Tripulantes de cabina de pasajeros (Exigencias iniciales y periddicas)

Ningln explotador puede utilizar un TCP, ni persona alguna puede servir como TCP a menos que desde el
comienzo del duodécimo (12) mes calendario anterior a dicho servicio el explotador haya determinado me-
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diante un adecuado control que dicha persona posee los conocimientos y es, ademas, competente en las
siguientes areas, de acuerdo con sus tareas y responsabilidades:

(@) Autoridad del Comandante

(b) Manejo de los pasajeros, incluyendo los procedimientos que deberan seguirse para el manejo de
personas peligrosas u otras cuya conducta puede poner en peligro la seguridad del vuelo.

(c) Rol que le corresponde como tripulante, funciones y responsabilidades durante un amaraje de emer-
gencia y evacuacién de personas que pueden necesitar asistencia de otra persona para moverse rapida-
mente hacia las salidas de emergencia.

(d) Instrucciones a los pasajeros.
(e) Localizacion y operacion de los extintores de incendio portatiles y otros sistemas.
()] Adecuado uso de los controles y equipos de cabina.

(g) Localizacion y operacion de todas las salidas normales y de emergencia, incluyendo los toboganes y
cuerdas de escape.

(h)  Localizacion y operacion del sistema de oxigeno para los pasajeros.

(i) Ubicacion de las personas que pueden necesitar asistencia de otra persona para moverse rapida-
mente hacia una salida en una emergencia de acuerdo con lo determinado en el MOE.

135.299 Tripulaciones (Autorizaciones especiales)

(& Si un tripulante que debe cumplimentar un examen o control en vuelo de acuerdo con lo determinado
para cada caso por la presente Parte, siendo autorizado por la Autoridad Aeronautica lo realiza y aprueba en el
mes calendario anterior o posterior al mes calendario exigido, se considerara que dicho tripulante ha cumplido
con la exigencia en término.

(b)  Siun piloto que es controlado bajo las exigencias de esta Parte, falla en la ejecucion de alguna de las
maniobras, el inspector puede autorizar se dé entrenamiento adicional durante el curso de la inspeccion.
Ademas de repetir la maniobra mal ejecutada, el inspector puede requerir la ejecucién de cualquier otra
maniobra que considere necesaria para determinar la idoneidad del piloto. Si éste es incapaz de demostrar
satisfactoriamente el nivel requerido por la Autoridad Aeronautica dicho piloto no podra ser utilizado por el
explotador, ni el piloto prestar servicios como tripulante bajo las prescripciones de esta Parte, hasta cumpli-
mentar satisfactoriamente las exigencias de la inspeccién requerida.

135.301 Inspector Reconocido (Habilitacion)

(a8 Todo explotador que desee la habilitacion de un piloto como Inspector Reconocido debera elevar una
solicitud por escrito a la Autoridad Aeronautica adjuntando todos los antecedentes del piloto propuesto. Debien-
do éste satisfacer las exigencias establecidas por la Autoridad Aerondutica, en cuanto a experiencia de vuelo y
aprobar los exdmenes escritos y la evaluacion en vuelo correspondientes requeridos por ésta

(b) La Autoridad Aeronautica, detallara los examenes e inspecciones que el Inspector Reconocido podra
realizar y el tipo y clase de aeronave en la cual esta autorizado para actuar en nombre de esta.

135.303 Piloto al mando (Control de Rutas)

(@ Ningun explotador puede utilizar un piloto ni persona alguna puede servir como piloto al mando de un
vuelo a menos que, desde el comienzo del duodécimo mes del calendario anterior a dicho servicio, el piloto
haya aprobado un control en vuelo en una de las aeronaves que vuela. El control debera:

(1) Ser realizado por un inspector de la Autoridad Aeronautica o Inspector Reconocido.

(2) Consistir en un vuelo de acuerdo con lo establecido en 135.73 (b).
(Enmienda N° 02 — B. O. N° 32.035 del 25 noviembre 2010)

(b)  Elinspector que conduce el control debera determinar si el piloto satisface los requisitos exigidos y
debera dejar constancia en el legajo del mismo.
(Enmienda N° 01 — B. O. N° 31.543 del 01 diciembre 2008)
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REGULACIONES ARGENTINAS DE AVIACION CIVIL (RAAC)

PARTE 135 - REQUERIMIENTOS DE OPERACION: OPERACIONES NO REGULARES
INTERNAS E INTERNACIONALES

SUBPARTE H — INSTRUCCION

Secc. Titulo

135.319 Aplicacién.

135.321 Conceptos generales.

135.323  Aprobacion inicial y final de los programas.

135.325 Contenido de los programas de instruccion.

135.327 Tripulantes (Requerimientos de instruccion).

135.329 Instruccion de tripulantes en procedimientos de emergencia.
135.331 Instruccion para el manejo y transporte de mercancias peligrosas.
135.333  Aprobacién de simuladores de aeronaves y otras ayudas para la instruccion.
135.337 Inspector Reconocido: conceptos generales e instruccion.
135.339 Programa de instruccion para tripulantes.

135.341 Instruccion inicial y periddica para tripulantes.

135.343 Pilotos: instruccidn terrestre inicial, de transicién y ascenso.
135.345 Pilotos (instruccion en vuelo).

135.347 Tripulantes de cabina de pasajeros.

135.349 Instruccion periédica para tripulantes.

135.319 Aplicacidén

Esta Subparte prescribe las exigencias para establecer y mantener un programa de instruccién aprobado
para tripulantes, instructores, Inspectores Reconocidos y personal de operaciones; y para la aprobacion y
uso de simuladores de aeronaves y otros entrenadores para el desarrollo de dichos programas.

135.321 Conceptos generales

(@) Todo explotador al que, de acuerdo con lo establecido en la Seccién 135.339, se le exija la presenta-
cion de un programa de instruccién, debera:

(1) Establecer, gestionar, obtener la aprobacién (inicial y final) y prever el desarrollo de un programa de
instruccion en tierra y vuelo para cada tipo de aeronave que opere de acuerdo con los requisitos y exigen-
cias de estas normas, que asegure que cada tripulante, instructor de vuelo, inspector reconocido y cada
persona designada para el transporte y manejo de material peligroso, sea adecuadamente instruido para
realizar sus tareas.

(2) Proveer facilidades adecuadas para la instruccion en tierra y vuelo a instructores calificados para la
instruccion requerida por esta Parte;

(3) Mantener actualizado todo lo relacionado con cada tipo de aeronave que opera y, si es aplicable, las
variaciones particulares para esa aeronave en cuanto a material de instruccién y procedimientos para el uso
y conduccién de la instruccién y los controles requeridos por estas regulaciones; y

(4) Proveer suficientes instructores de vuelo de simuladores de aeronaves e Inspectores Reconocidos para
conducir la instruccién, el control en vuelo y los cursos de entrenamiento en simuladores.

(b) Cada instructor o Inspector Reconocido responsable de la imparticion de una asignatura particular de
la instruccion terrestre, de vuelo o de inspeccién, debera certificar por escrito la idoneidad y los conocimien-
tos del tripulante, al completarse la instruccion o control que corresponda dejando constancia en el legajo
del causante.

(c) Las asignaturas que son de aplicacién a més de una aeronave o funcion del tripulante y que han sido
cursadas satisfactoriamente en programas de instruccién anteriores, no necesitan ser repetidas, excepto en
los cursos de actualizacion periédica.

(d) Simuladores de aeronaves y entrenadores de otros tipos pueden ser utilizados para desarrollar el
programa de instruccién del explotador. La Autoridad Aeronautica, cuando lo considere necesario, podra
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hacer una excepcion a lo requerido en este parrafo.
135.323 Aprobacién inicial y final de los programas

(@) Para obtener la aprobacion inicial y final de un programa de instruccién o una revisién al mismo, cada
explotador deberd someter a consideracion de la Autoridad Aerondutica lo siguiente:

(1) Un proyecto del programa propuesto o de la revision solicitada, el que debera incluir un detalle comple-
to de su contenido y suficiente informacion para posibilitar la evaluacion del mismo.

(2) Informacion adicional que puede ser requerida por la Autoridad Aeronautica.

(b) Siel programa de instruccién propuesto o la revision, cumplen con las exigencias vigentes, la Auto-
ridad Aeronautica concedera la aprobacién inicial por escrito y el explotador podra comenzar la instruc-
cién de acuerdo con lo establecido en dicho programa. La Autoridad Aeronautica evaluara luego la efec-
tividad de la instruccion y de ser necesario comunicara al explotador las deficiencias, para que estas sean
corregidas.

(c) La Autoridad Aerondutica otorgara la aprobacion final del programa o de la revision si el explotador
demuestra que la instruccion iniciada con la aprobacion inicial, asegura que cada persona que completa
satisfactoriamente el mismo esti adecuadamente instruida para cumplir con su tarea.

(d) Toda vez que la Autoridad Aerondutica encuentre que son necesarias modificaciones al programa de
instruccion que ha recibido aprobacion final, la comunicara al explotador quien debera producir los cambios
sefialados dentro de los treinta (30) dias de recibida la notificacion. El explotador podra solicitar una revision
de la decision tomada y en tal caso, la modificacion quedara pendiente hasta la toma de una resolucién
final. No obstante lo expresado, si la Autoridad Aeronautica considera que existe una situacion de emergen-
cia que requiere accion inmediata en interés de la seguridad ella puede, luego de exponer razones funda-
das, requerir el cambio efectivo sin mas demora.

135.325 Contenido de los programas de instruccion

(@) Cada explotador debera preparar y mantener a disposicién de la Autoridad Aeronautica el contenido
de los programas de instruccion para cada tipo de aeronave que opere y por cada tripulante que es requeri-
do para esas aeronaves. El contenido de los mismos debera incluir tanto la instruccién en tierra como en
vuelo que es exigido por estas regulaciones.

(b)  El contenido de cada programa de instruccién debe abarcar, como minimo, los siguientes aspectos:
(1) El listado de las asignaturas, incluidas las que correspondan a los procedimientos normales, anorma-
les y de emergencia, con detalle de las horas académicas que corresponden para cada caso.

(2) Listado de las ayudas que el explotador utilizara para impartir cada curso (entrenadores de vuelo, te-
rrestres, mockups, etc.).

(3) Descripcién detallada de las maniobras normales, anormales y de emergencia con graficos y perfiles
de las mismas. Procedimientos y funciones que deberan ser ejecutadas durante cada vuelo de instruccion o
inspeccidn incluyendo las maniobras previstas para cada caso.

135.327 Tripulantes (Requerimientos de instruccion)

(@) Cada explotador debera incluir en sus programas de instruccion que se imparten en tierra, tanto inicial
como para la transicidn de sus tripulantes, el desarrollo de los siguientes aspectos:

(1) Instruccidn béasica para el personal recién incorporado por el explotador que incluya como minimo los
siguientes aspectos:

(i) Tareas y responsabilidades de los tripulantes;

(i) Conocimientos adecuados sobre el Cédigo Aerondautico, su Reglamentacién y las exigencias de estas
regulaciones;

(iif) Contenido de las certificaciones otorgadas al explotador; y

(iv) Contenido del Manual de Operaciones del explotador (MOE), en los aspectos de su competencia.

(2) La instruccion en tierra inicial y de transicion de acuerdo con lo determinado en las Secciones 135.343
y 135.347 segun corresponda.

(3) Lainstruccién en procedimientos de emergencia determinado en 135.329.

(b) Cada programa de instruccién debera prever la instruccién en vuelo inicial y de transicion que deter-
mina la Seccion 135.347.
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(c) Cada programa de instruccién debera prever, ademas, la instruccion periédica en tierra y en vuelo
determinado en la seccion 135.349.

(d) La instruccion para el ascenso, prevista en las Secciones 135.343 y 135.347, para un determinado
tipo de aeronave puede ser incluido en el programa de instruccién para tripulantes que se han calificado y
prestado servicios como copilotos en dicha aeronave.

(e) En adicién a los programas de instruccion inicial, transicién, ascenso y perioédico, cada programa de
instruccion debera prever, ademas, instruccién en tierra y vuelo y la practica necesaria que asegure que
cada tripulante:

(1) Permanezca adecuadamente instruido y corrientemente habilitado para cada aeronave, posicion de
tripulante y tipo de operacién en la que el tripulante debera prestar servicios.

(2) Sea calificado en el uso de nuevos equipos, medios, procedimientos y técnicas, incluyendo modifica-
ciones de las aeronaves.

135.329 Instruccion de tripulantes en procedimientos de emergencia

(@) Cada programa debera desarrollar como minimo la instruccién y el entrenamiento en las emergencias
detalladas en estas normas, con respecto a cada tipo de aeronave, modelo y configuracién de tripulantes
requeridos y para cada operacién realizada, en la medida que se adecue a cada posicion de tripulante y
requerimientos operativos del explotador.

(b) El entrenamiento de emergencias debera contemplar como minimo los siguientes conceptos:

(1) Responsabilidades y procedimientos que caben a cada tripulante, incluyendo la coordinacion entre
ellos.

(2) Instruccion individual para la localizacion, funcién y operacion del equipamiento de emergencia, inclu-
yendo:

(i) Equipamiento utilizado para la evacuacion de la aeronave;

(i)  Equipo de primeros auxilios y su uso adecuado;

(i) Extintores de incendio portatiles, enfatizando sobre el tipo de extintor que debe ser utilizado para cada
clase de fuego; y

(iv) Salidas de emergencia y equipos auxiliares haciendo hincapié y reforzando la instruccién en condicio-
nes adversas.

(3) Instrucciones para el control de situaciones de emergencia que incluyan:

(i) Descompresion rapida.

(i) Fuego en vuelo o en superficie y procedimientos para el control de humo, haciendo énfasis en el equi-
pamiento eléctrico, paneles de corto circuito que se encuentran en la cabina, galleys, zona de servicios,
lavatorios y sistemas de proyeccion de peliculas.

(i) Evacuacion de la aeronave incluyendo la de personas que requieran ayuda para poder salir rapidamen-
te a través de una salida de emergencia.

(iv) Enfermedades, disturbios y otras funciones anormales que involucren a pasajeros o tripulantes que,
ademas, incluya la familiarizacion con el uso del botiquin de emergencia, y

(v) Secuestro y otras situaciones inusuales.

(4) Revision y discusiéon de accidentes de aviacién e incidentes relacionados con las situaciones de emer-
gencia tratadas.

(@) Cada tripulante debera cumplimentar la instruccion de emergencias siguientes durante los periodos
gue corresponda, utilizando los items de los equipos de emergencia instalados en cada tipo de aeronave
que presta servicios:

(1) Durante la instruccion inicial debera ejecutarse como minimo una vez, las tareas y funciones que co-
rresponden a cada tripulante (rol de emergencia) debiendo:

() Participar activamente en la extincién de fuego en vuelo (segun procedimientos aprobados), utilizando
como minimo un tipo de extintor portétil, adecuado al tipo de fuego que debe ser extinguido y utilizando la
mascara de protecciéon que equipa a dicha aeronave.

(i) Cumplir el rol que le cabe en una evacuacion de emergencia en la cual cada persona debera salir de la
aeronave, o entrenador aprobado, utilizando como minimo un tipo de los toboganes o deslizadores de
emergencia instalados. Asimismo los tripulantes deberan observar la apertura de todas las salidas de
emergencia y de los sistemas de deslizamiento asociados, los que deberan ser desplegados e inflados
cumplimentando todos los procedimientos que correspondan para cada caso.

(2) Los roles de emergencia que deben ser cumplidos durante la instruccion inicial deben ser repetidos
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como minimo una vez al afio durante el curso que corresponde a la instruccién periddica. Alternadamente,
durante la instruccion periédica, podra cumplimentarse en forma periédica, mediante ayudas visuales, mo-
delos y demostracién. En el curso siguiente se debera, ademas, ejecutar los roles y operar los equipos que
se mencionan a continuacion:

(i) Cada una de las salidas de emergencia en los modos normal y de alternativa, incluyendo las acciones
y fuerzas necesarias para posicionar los toboganes de evacuacion.

(i) Cada uno de los extintores de incendio portatiles instalados.

(i) Cada uno de los sistemas de oxigeno, incluyendo los equipos para respiracion artificial.

(iv) Colocacion, uso e inflado de los medios de flotacion individuales.

(v) Amaraje, si es aplicable, incluyendo pero no limitindose a los siguientes aspectos:

(A) Preparacion de la cabina de vuelo.

(B) Coordinacién de la tripulacion.

(C) Instrucciones a los pasajeros y preparacion de la cabina.

(D) Colocacion e inflado de salvavidas.

(E) Uso de las cuerdas salvavidas de evacuacion.

(F) Abordaje de los pasajeros y tripulantes a la balsa salvavidas.

(G) Retirar las balsas salvavidas de su alojamiento en el avion e inflado de las mismas.

(H) Transferencia de cada equipo de deslizamiento de una salida de emergencia a otra.

(I) Despliegue, inflado, destrabado y desprendimiento del avion de cada uno de los sistemas de desliza-
miento o paquetes de balsas. Evacuacion de emergencia, incluyendo el uso de los toboganes.

(3) Los tripulantes que presten servicios en operaciones sobre los 25.000 pies, deberan recibir instruccion
en lo siguiente:

(i) Respiracion artificial.

(i) Hipoxia.

(iii) Periodo de conciencia, sin suministro de oxigeno, en funcion de la altura.

(iv) Expansion de los gases y formacién de burbujas.

(v) Fenomeno fisico e incidentes producidos por la descompresion.

135.331 Instruccién para el manejo y transporte de mercancias peligrosas

(&= (@) Ningun explotador puede utilizar una persona, ni persona alguna puede realizar tarea alguna o asumir
responsabilidades para el manejo y transporte de mercancias peligrosas a menos que en los ultimos veinti-
cuatro (24) meses haya satisfecho las exigencias del programa de instruccion aprobado por la autoridad
aeronautica, el que debera incluir;

(1) Conocimientos sobre la documentacion necesaria para el embarque, embalaje, marcas, sefiales, eti-
quetas y documentacion que acompafia al material, y
(2) La compatibilidad, carga, almacenamiento y caracteristicas del manejo del material.

(Resolucién ANAC N°478/2012 — B. O. N° 32.452 del 03 agosto 2012)

(b) Cada explotador debera mantener un registro de la instruccién inicial y periédica que se ha impartido
a sus tripulantes y personal de tierra que debe realizar las tareas y funciones y tener la responsabilidad por
el manejo y el transporte de las mercancias peligrosas.

(c) Cada explotador que determina no aceptar mercancias peligrosas, debera asegurarse que el tripulan-
te esté adecuadamente instruido para reconocer dicho material.

(d)  Siun explotador opera en aeropuertos en los que no hay personal instruido para el manejo de mercancias
peligrosas, se podra utilizar personal que no satisfaga los requisitos exigidos en los parrafos 135.331(a) y (b)
para cargar, descargar y otros manejos de las mercancias peligrosas, si dicho personal es supervisado por un
tripulante calificado de acuerdo con lo establecido en los péarrafos 135.331(a) y (b).

135.333 Aprobacién de simuladores de aeronaves y otras ayudas para la instruccién

(@) Los cursos de instruccién que utilicen simuladores de aeronaves y otros tipos de entrenadores, deben
ser incluidos en el programa de instruccion del explotador, dichos cursos, deben ser aprobados por la auto-
ridad aeronautica.

(b) Cada simulador de aeronave y entrenador de otro tipo que es utilizado en un curso de instruccion o
para inspecciones de acuerdo con las exigencias de esta Parte, debera satisfacer los siguientes requeri-
mientos:

(1) Ser especificamente aprobado para:
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(i) el explotador, y

(i) la maniobra particular, procedimiento o funcion del tripulante involucrado.

(2) Debera cumplir la performance, el funcionamiento y otras caracteristicas que son requeridas para su aprobacion.
(3) Adicionalmente, para los simuladores de aeronave, estos deben ser:

(i) Aprobados para el tipo de aeronave, si es aplicable, la particular variaciéon dentro del tipo para el cual la
instruccion o inspeccion es efectuada, y

(i) Adaptados para satisfacer las exigencias de las modificaciones de la aeronave que debe simular y que
cambien las performances funcionales u otras caracteristicas requeridas para su aprobacion.

(c)  Unsimulador de aeronave u otro tipo de entrenador puede ser utilizado por més de un explotador.

(d) En la consideracién para la aprobacion inicial y final de los programas de instruccion o la revisiéon de
los mismos, la Autoridad Aeronautica debera tener en cuenta las ayudas, métodos y procedimientos enun-
ciados en los contenidos de los programas del explotador.

135.335 Reservado
135.337 Inspector reconocido: conceptos generales e instruccion.

(@ Ningun explotador puede utilizar una persona ni persona alguna puede desempefarse como Inspec-
tor Reconocido, sin haber cumplimentado lo establecido en la Seccién 135.303 y, con relacion al tipo de
aeronave que se trate, dicha persona:

(1) Seatitular de las licencias de Piloto de Transporte de Linea Aérea o Comercial de Primera Clase-Avion
segun corresponda, e Instructor de Vuelo

(2) Posea la habilitacion de piloto en el tipo de aeronave en la que desempefiara su funcion.

(3) Esté habilitado por la Autoridad Aeronautica

(b)  Ningun explotador puede utilizar una persona ni persona alguna puede desempefiarse como Inspec-
tor Reconocido, a menos que dicha persona mantenga la instruccién periddica y la experiencia reciente en
la aeronave en la que inspeccionara a los tripulantes de vuelo. La Autoridad Aerondutica inspeccionara a los
Inspectores Reconocidos luego de la instruccion inicial y la periédica establecidas.

(c) El programa de instruccion para los Inspectores Reconocidos que sea aprobado por la Autoridad Ae-
ronautica, debera incluir como minimo:

(1) Las tareas y funciones que le caben a un Inspector Reconocido por la Autoridad Aeronautica;

(2) Los articulos del Cadigo Aeronautico, su Reglamentacion, politica y normas aplicables;

(3) Los métodos, procedimientos y técnicas apropiadas para conducir una inspeccion; y

(4) Orientacién para la adecuada evaluacion de las performances del piloto, incluyendo la deteccién de:

() Inadecuado o insuficiente instruccion.

(i) Conductas personales que podrian afectar negativamente la seguridad.

(5) Las acciones correctivas adecuadas en caso de una inspeccién no satisfactoria.

(6) Los métodos, procedimientos y limitaciones aprobados para ejecutar los procedimientos normales,
anormales y de emergencia en el avion.

(d)  El explotador debera asegurarse que los Inspectores hayan completado satisfactoriamente la instruccion
inicial en “CRM?", su aplicaciéon en simuladores /entrenadores terrestres “LOS” (LINE ORIENTATION SIMULA-
TOR) y la instruccion periédica anual segun las especificaciones de la Disposicion 37/97, como minimo. Se
recomienda que a su vez posean el Certificado de Competencia de Instructor / Facilitador de’CRM /LOS".
(Enmienda N° 02 — B. O. N° 32.035 del 25 noviembre 2010)

135.339 Programa de instruccion para tripulantes

(@) Cada explotador, que utilice mas de un piloto para ejecutar las operaciones certificadas debera estable-
cer y mantener un programa de instruccién aprobado para sus pilotos, cada explotador que utilice tripulantes
de cabina de pasajeros debera establecer y mantener un programa de instruccion aprobado para, que sea
adecuado para las operaciones a las que cada piloto y tripulante de cabina de pasajeros sera asignado y que
asegure que los mismos sean adecuadamente instruidos para alcanzar los conocimientos teoricos-practicos
requeridos en las Secciones 135.293 al 135.301.

(b) No obstante lo expresado en el parrafo (a) de esta Seccion, la Autoridad Aeronautica puede autorizar
excepciones a dicha exigencia si determina que, debido al tipo de operacion realizada, la importancia de la
misma y su alcance, no afecta la seguridad.
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(c) Cada explotador al que se le exige tener un programa de instruccion, debera incluir en el mismo el
contenido de la instruccidn en tierra y vuelo para satisfacer las siguientes exigencias:

(1) Instruccién Inicial.

(2) Instruccién de Transicion.

(3) Instruccion para el Ascenso.

(4) Instruccioén Diferenciada.

(5) Instruccion Periddica.

(d) Cada explotador al que se le exige tener un programa de instruccion, debera prever el material de
estudio apropiado, y actualizado para el uso de cada piloto y tripulante de cabina de pasajeros.

(e) El explotador debera incorporar a su MOE los programas de instrucciéon y las modificaciones autori-
zadas por la Autoridad Aeronautica.

135.341 Instruccién inicial y periddica para tripulantes

Ningun explotador puede utilizar una persona, ni persona alguna puede desempefiarse como tripulante en ope-
raciones que se realicen de acuerdo con esta Parte, a menos que dicha persona haya completado y aprobado
la instruccion inicial o periddica adecuada al programa que corresponda al tipo de operacion en que dicha per-
sona (tripulante) debera prestar servicios, desde el comienzo del duodécimo (12) mes calendario anterior a
dicho servicio.

135.343 Pilotos: instruccidn terrestre inicial, de transicion y ascenso.

(@) Lainstruccion terrestre inicial, de transicion y para el ascenso de pilotos deberd incluir instruccién en
por lo menos los siguientes aspectos segln sean aplicables de acuerdo con las tareas y funciones asigna-
das:

(1) Aspectos generales

(i) Procedimientos de vuelo certificados para el explotador.

(i) Principios y métodos para determinar el peso y balanceo de la aeronave y las limitaciones por pista
tanto para el despegue como para el aterrizaje.

(i) Meteorologia, de manera y profundidad tal que asegure el conocimiento tedrico-practico de los feno-
menos meteorolégicos, incluyendo los sistemas frontales, hielo, niebla, y si corresponde los fenébmenos
meteoroldgicos a grandes alturas.

(iv) Sistemas de control de transito aéreo, procedimientos y fraseologia.

(v) Navegacion y utilizacién de las ayudas para la navegacion incluyendo los procedimientos de aproxima-
cion y aterrizaje.

(vi) Procedimientos de comunicaciones normales y de emergencia.

(vii) Indicaciones visuales exteriores antes y durante el descenso por debajo de DH o MDA, y

(viii) Otras instrucciones necesarias para asegurar la idoneidad del piloto para ejecutar las operaciones au-
torizadas.

(2) Para cada tipo de aeronave:

(i) Descripcion general.

(ii) Caracteristicas de su Performance.

(iiiy Motores y hélices.

(iv) Componentes principales.

(v) Sistemas (incluyendo la operacion normal, anormal, de emergencia y las limitaciones operativas).

(vi) Procedimientos para evitar los efectos de situaciones meteorolégicas severas, tormentas, aire turbulen-
to, hielo, etc.

(vii) Limitaciones operativas.

(viii) Consumo de combustible.

(ix) Planificacion del vuelo.

(x) Procedimientos de vuelo normales, anormales y de emergencia, y

(xi) ElI' manual de vuelo aprobado o equivalente.

(b) EIl explotador debera proveer, a los tripulantes de vuelo, entrenamiento en FF.HH./CRM /LOS
segun las especificaciones de la Disposicion N° 37/97, lo cual implica un Seminario Inicial de Adoctrina-
miento de doce (12) horas-clase, y Adiestramiento de tipo “LOS” en Simuladores o Entrenadores con
video debriefing.
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135.345 Pilotos (instruccion en vuelo)

(@) Lainstruccion en vuelo, inicial, de transicion, para el ascenso y el diferencial para pilotos debera in-
cluir la practica en vuelo de los procedimientos que determina el programa aprobado para el explotador.

(b) Las maniobras y procedimientos determinados en el parrafo 135.343 (a), deberan ser realizados en
vuelo, excepto ciertas maniobras y procedimientos que deban ser realizados en un simulador de aeronave u
otro entrenador de acuerdo con lo establecido por estas regulaciones.

(c) Siel programa aprobado para el explotador incluye un curso de instruccion en simulador de aeronave
u otro entrenador, cada piloto debera completarlo satisfactoriamente:

(1) Instruccién y practica en el simulador o entrenador, en por lo menos las maniobras y procedimientos
que sea posible realizar en dicho simulador o entrenador, y

(2) Un control en vuelo en la aeronave o un control en el simulador o entrenador, del nivel de eficiencia
alcanzado como piloto o copiloto, como sea aplicable, en por lo menos las maniobras y procedimientos que
pueden ser realizados en el simulador de aeronave o entrenador autorizado.

135.347 Tripulantes de cabina de pasajeros

(@) Lainstruccion en tierra, inicial para el personal TCP, debera cumplir con lo requerido en las Seccio-
nes 64.35 y 64.37 de la Parte 64 de estas Regulaciones.
(Enmienda N° 02 — B. O. N° 32.035 del 25 noviembre 2010)

(b) El explotador debera proveer al personal TCP instruccién inicial en “CRM” segun las especificaciones
del la Disposicion N° 37/97, lo cual implica un Seminario de Adoctrinamiento Inicial de seis (6) horas-clase.
Se recomienda que una (1) hora-clase sea compartida con el Seminario homénimo de los Tripulantes de
Vuelo”.

(c) Eluso adecuado de los galleys y los equipos y controles para la calefaccion y ventilacién de la cabina
de pasajeros.

135.349 Instruccién periddica para tripulantes

(@) Cada explotador debera asegurar que el tripulante reciba instruccién periédica, y que sea adecuada-
mente adiestrado y continuamente mantenido en aptitud para desempeniar las tareas y funciones que son
de su responsabilidad en la aeronave en que presta servicios.

(b) Lainstruccion periédica para tripulantes debera cumplir con lo requerido en la Resolucién 524/01.

(c) El explotador debera proveer a los tripulantes de vuelo instruccion periédica en FF.HH./CRM /LOS de
acuerdo con la especificaciones de la Disposicién N° 37/97, Seminarios Periddicos Anuales de seis (6)
horas-clase y Adiestramiento en Simuladores o0 Entrenadores Terrestres con video debriefing.

(d) La instruccién periddica en vuelo para los pilotos, deberd incluir como minimo la instrucciéon en vuelo
sobre las maniobras y procedimientos determinados por el programa aprobado para el explotador, excepto que
se complete y apruebe el control determinado en la Seccion 135.293, dentro de los doce (12) meses calendario
precedente, dado que el mismo puede reemplazar la instruccion periédica exigida.

(Enmienda N° 02 — B. O. N° 32.035 del 25 noviembre 2010)
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REGULACIONES ARGENTINAS DE AVIACION CIVIL (RAAC)

PARTE 135 — REQUERIMIENTOS DE OPERACION: OPERACIONES NO
REGULARES INTERNAS E INTERNACIONALES

SUBPARTE | — LIMITACIONES DE OPERACION DE LA PERFORMANCE DE AVIONES

Secc. Titulo

135.361 Aplicacion.

135.363 General.

135.365 Aviones grandes de categoria transporte propulsados por motores alternativos. Limitaciones de
peso.

135.367 Aviones grandes de categoria transporte propulsados por motores alternativos. Limitaciones de
despegue.

135.369 Aviones grandes de categoria transporte propulsados por motores alternativos. Limitaciones en
ruta con todos los motores operando.

135.371 Aviones grandes de categoria transporte propulsados por motores alternativos. Limitaciones en
ruta con un motor inoperativo.

135.373 Aviones de categoria transporte bajo la Parte 25 con cuatro motores 0 mas propulsados por mo-
tores alternativos. Limitaciones en ruta con dos motores inoperativos.

135.375 Aviones grandes de categoria transporte propulsados por motores alternativos. Limitaciones de
aterrizaje en aeropuertos de destino.

135.377 Aviones grandes de categoria transporte propulsados por motores alternativos. Limitaciones de
aterrizaje en aeropuertos de alternativa.

135.379 Aviones grandes de categoria transporte potenciados a turbina. Limitaciones de despegue.

135.381 Aviones grandes de categoria transporte potenciados a turbinas. Limitaciones en ruta con un
motor inoperativo.

135.383 Aviones grandes de categoria transporte potenciados a turbinas. Limitaciones en ruta con dos
motores inoperativos.

135.385 Aviones grandes de categoria transporte potenciados a turbinas. Limitaciones de aterrizaje en
aeropuertos de destino.

135.387 Aviones grandes de categoria transporte potenciados a turbinas. Limitaciones de aterrizaje en
aeropuertos alternativos.

135.389 Aviones grandes que no son categoria transporte. Limitaciones de despegue.

135.391 Aviones grandes que no son categoria transporte. Limitaciones en ruta con un motor inoperativo.

135.393 Aviones grandes que no son categoria transporte. Limitaciones de aterrizaje en aeropuertos de
destino

135.395 Aviones grandes que no son categoria transporte. Limitaciones de aterrizaje en aeropuertos al-
ternativos.

135.397 Limitaciones de operacion de la performance de aviones pequefios de categoria transporte.

135.398 Limitaciones de operacion de la performance de aviones categoria commuter.

135.399 Limitaciones de operacién de la performance de aviones pequefios que no son categoria transporte.

135.361 Aplicacion

(@) Esta Subparte establece las limitaciones de operacion de la performance de aviones, que se aplican a
la operacion de las categorias de aviones comprendidas en la Seccién 135.363 cuando se operan bajo esta
parte.

(b) Para el propésito de esta Subparte, longitud efectiva de la pista, para el aterrizaje, es la distancia
desde el punto en el cual se produce la interseccién entre el plano de franqueamiento de obstaculos asocia-
do con el extremo de aproximacion de la pista y la linea central de la pista, hasta el extremo mas alejado de
la misma.

(c) Para el propdsito de esta Subparte, plano de franqueamiento de obstaculos es un plano inclinado
hacia arriba desde la pista, con una pendiente de 1:20 respecto a la horizontal que es tangencial o pasa por
arriba de todos los obstaculos, dentro de un area especificada que rodea la pista, como se muestra en una
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vista de perfil de esa area. En la vista en planta, la linea central del area especificada coincide con la linea
central de la pista, comenzando en el punto en el cual se produce la interseccion entre el plano de fran-
queamiento de obstaculos y la linea central de la pista y continuando hasta un punto a, por lo menos, 1.500
pies del punto de inicio. Después de ello, la linea central coincide con la senda de despegue sobre el terre-
no para la pista (en el caso de despegues) o con el complemento de aproximacién por instrumentos (en el
caso de aterrizajes) o, en donde no se haya establecido una de estas sendas como aplicable, continda uni-
forme con giros de al menos 4.000 pies de radio, hasta alcanzar un punto mas alla del cual el plano de fran-
gqueamiento de obstaculos pasa por arriba de todos los obstaculos. Esta area se extiende lateralmente 200
pies a cada lado de la linea central, en el punto en el cual se produce la interseccion entre el plano de fran-
gqueamiento de obstaculos y la pista y continGa con este ancho hasta el extremo de la pista; luego aumenta
uniformemente hasta 500 pies a cada lado de la linea central en un punto a 1.500 pies desde la interseccion
del plano de franqueamiento de obstaculos con la pista; después de ello, se extiende lateralmente 500 pies
a cada lado de la linea central.

135.363 General

(@) Todo explotador que opera un avion grande de categoria transporte propulsado por motores alternati-
vos debe cumplir con las Secciones 135.365 a 135.377.

(b) Todo explotador que opera un avién grande de categoria transporte potenciado a turbina debe cum-
plir con las Secciones 135.379 a 135.387, excepto cuando opere un avion grande de categoria transporte
propulsado por turbohélices certificado después del 29 de Agosto de 1959, pero certificado previamente con
el mismo numero de motores alternativos, en cuyo caso puede cumplir con las Secciones 135.365 a
135.377.

(c) Todo explotador que opera un avion grande que no es categoria transporte debe cumplir con las Sec-
ciones 135.389 a 135.395, y cualquier determinacion de cumplimiento debe basarse sélo en datos de per-
formance aprobados. Para el propésito de esta Subparte, un avién grande que no es categoria transporte es
un avién que obtuvo su Certificado Tipo antes del 1° de julio de 1942.

(d) Todo explotador que opera un avién pequefio de categoria transporte debe cumplir con la Seccion
135.397.

(e) Todo explotador que opera un avién pequefio que no sea categoria transporte debe cumplir con la
Seccién 135.399.

® Los datos de performance del Manual de Vuelo del Avidn se utilizan para determinar el cumplimiento
con las Secciones 135.365 a 135.387. En caso que las condiciones sean diferentes de aquellas en las cua-
les se basan los datos de performance, el cumplimiento se determina interpolando o calculando los efectos
causados por cambios en variables especificas, si los resultados de la interpolacion o los calculos son tan
exactos como los resultados de las pruebas directas.

(@) Ninguna persona puede despegar un avion grande de categoria transporte propulsado por motores
alternativos con un peso superior al peso permitido para la pista que se esta utilizando (determinado con-
forme a las limitaciones de despegue de pista de las reglas operativas para categoria transporte de esta
Subparte) después de considerar los factores de correccion por temperatura de operacion de la Seccién
4a.749a-T o de la Seccion 4b.117 de las normas CAR de los EE.UU, vigentes al 31 de enero de 1965 y del
correspondiente Manual de Vuelo del Avion.

(h) La Autoridad Aeronautica puede autorizar desviaciones en las Especificaciones de Operacion respec-
to de esta Subparte si circunstancias especiales hacen que el cumplimiento literal de un requerimiento no
sea necesario para la seguridad.

0] El ancho de 10 millas especificado en las Secciones 135.369 a 135.373 puede reducirse a 5 millas, a
lo largo de no mas de 20 millas, cuando se opere bajo VFR o cuando los medios para la navegacion identi-
figuen de manera confiable y precisa terrenos altos y obstaculos ubicados mas alla de las 5 millas, pero
dentro de las 10 millas, a cada lado de la trayectoria propuesta.

()] Todo explotador que opera un avion de categoria commuter debe cumplir con la Seccién 135.398.
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135.365 Aviones grandes de categoria transporte propulsados por motores alternativos. Limitaciones
de peso

(@) Ninguna persona puede despegar un avion grande de categoria transporte propulsado por motores
alternativos desde un aeropuerto ubicado en una elevacién fuera del rango para el cual se determinaron los
pesos maximos de despegue para ese avion.

(b) Ninguna persona puede despegar un avion grande de categoria transporte propulsado por motores
alternativos hacia un aeropuerto de destino planeado, que esté localizado en una elevacion fuera del rango
para el cual se determinaron los pesos maximos de aterrizaje para ese avion.

(c) Ninguna persona puede especificar, o haber especificado, un aeropuerto de alternativa que esté loca-
lizado en una elevacion fuera del rango para el cual se determinaron los pesos méaximos de aterrizaje para
el avion grande de categoria transporte propulsado por motores alternativos en cuestion.

(d) Ninguna persona puede despegar un avion grande de categoria transporte propulsado por motores
alternativos con un peso superior al peso maximo de despegue autorizado para la elevacion del aeropuerto.

(e) Ninguna persona puede despegar un avién grande de categoria transporte propulsado por motores
alternativos si su peso al arribar al aeropuerto de destino sera superior al peso maximo de aterrizaje autori-
zado para la elevacion de ese aeropuerto, considerando el consumo normal de combustible y aceite en ruta.

135.367 Aviones grandes de categoria transporte propulsados por motores alternativos. Limitaciones
de despegue

(@ Ninguna persona que opera un avién grande de categoria transporte propulsado por motores alterna-
tivos puede despegar ese avion a menos que, sea posible:

(1) Detener el avion en la pista en forma segura, como se muestra en los datos de distancia de acelera-
cién-parada, en cualquier momento durante el despegue, antes de alcanzar la velocidad de falla del motor
critico;

(2) Si el motor critico falla en cualquier momento después de que el avién alcanza la velocidad de falla del
motor critico V,, continuar el despegue y alcanzar una altura de 50 pies, tal como se indica en los datos de
senda de despegue, antes de pasar por el extremo de la pista; y

(3) Superar todos los obstaculos, ya sea, como minimo, a 50 pies en sentido vertical (como se indica en
los datos de la senda de despegue) o a 200 pies en sentido horizontal dentro de los limites del aeropuerto y
a 300 pies en sentido horizontal mas alla de los limites, sin ladearse antes de alcanzar una altura de 50 pies
(tal como se ilustra en los datos de la senda de despegue) y después de ello, sin ladearse mas de 15 gra-
dos.

(b) Cuando se aplique esta Seccion, deben hacerse correcciones para cualquier pendiente de pista. Para
considerar el efecto del viento, pueden corregirse los datos de despegue basados en aire calmo teniendo en
cuenta no mas del 50% de cualquier componente de viento en contra informada y no menos de 150% de
cualquier componente de viento de cola informada.

135.369 Aviones grandes de categoria transporte propulsados por motores alternativos. Limitaciones
en ruta con todos los motores operando

(@) Ninguna persona que opera un avién grande de categoria transporte propulsado por motores alterna-
tivos puede despegar ese avion con un peso, considerando un consumo normal de combustible y aceite,
que no permita una velocidad de ascenso (en pies por minuto), con todos los motores operando, de por lo
menos 6,90 Vs, (es decir, la cantidad de pies por minuto obtenida al multiplicar la cantidad de nudos por
6,90) a una altitud de por lo menos 1.000 pies sobre el terreno u obstaculo mas alto, dentro de las 10 millas
a cada lado de la trayectoria planeada.

(b) Esta seccién no se aplica a aviones grandes de categoria transporte certificados bajo la Parte 4a de
las CAR de los EE.UU.

135.371 Aviones grandes de categoria transporte propulsados por motores alternativos. Limitaciones
en ruta con un motor inoperativo
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(@) A excepcion de lo establecido en el parrafo (b) de esta Seccion, ninguna persona que opera un avion
grande de categoria transporte propulsado por motores alternativos puede despegar ese avidon con un peso,
considerando un consumo normal de combustible y aceite, que no permita una velocidad de ascenso (en
pies por minuto), con un motor inoperativo, de por lo menos (0,079 — 0,106/N) Vs,2 (donde N es el nimero
de motores instalados y Vs, se expresa en nudos), a una altitud de por lo menos 1.000 pies sobre el terreno
u obstaculo mas alto, dentro de las 10 millas a cada lado de la trayectoria planeada. Sin embargo, para los
propositos de este parrafo, la velocidad de ascenso para aviones de categoria transporte certificados bajo la
Parte 4a de las CAR de los EE.UU es 0,026 Vs,2.

(b)  En lugar de cumplir con los requerimientos del parrafo (a) de esta Seccidn, una persona puede, con-
forme a un procedimiento aprobado, operar un avién grande de categoria transporte propulsado por moto-
res alternativos a una altitud con todos los motores operando que permita que el avién continle, luego de la
falla de un motor, hasta un aeropuerto alternativo, en el que pueda aterrizar conforme a la Seccién 135.377,
teniendo en cuenta el consumo normal de combustible y aceite. Después de la supuesta falla, la senda de
vuelo debe superar el terreno y cualquier obstaculo dentro de las cinco millas a cada lado de la trayectoria
planeada, a lo largo de 2.000 pies como minimo.

(c) Si emplea un procedimiento aprobado conforme al parrafo (b) de esta Seccion, el explotador debe
cumplir con lo siguiente:

(1) La velocidad de ascenso (tal como lo estipula el Manual de Vuelo del Avidn para el peso y altitud ade-
cuados) empleado para calcular la senda de vuelo del avién debe reducirse una cantidad de pies por minuto
igual a (0,079-0,106N) Vs,2 (donde N es el nimero de motores instalados y Vs, se expresa en nudos), para
aviones certificados bajo Parte 25 del DNAR y a 0,026 Vs,2 para aviones certificados bajo Parte 4a de las
CAR.

(2) La altitud de operacion con todos los motores operativos debe ser suficiente como para que, en caso
de que el motor critico quede inoperativo en algin punto de la ruta, el vuelo pueda continuar hasta un aero-
puerto de alternativa predeterminado siguiendo este procedimiento. Al determinar el peso de despegue, se
supone que el avién pasa sobre el obstaculo critico después de la falla de un motor en un punto que no esté
mas cerca del obstaculo critico que de la posicion fija de navegacion mas cercana aprobada, a menos que
la Autoridad Aeronautica apruebe un procedimiento establecido sobre una base diferente si comprueba que
existen salvaguardas operativas adecuadas.

(3) El avion debe cumplir con las disposiciones del parrafo (a) de esta Seccion a 1.000 pies sobre el aero-
puerto empleado como alternativo en este procedimiento.

(4) El procedimiento debe incluir un método aprobado para considerar los vientos y temperaturas que, de
lo contrario, afectarian adversamente la senda de vuelo.

(5) Al cumplir con este procedimiento, el explotador tiene permitido arrojar combustible si demuestra que
cuenta con un programa de capacitacion adecuado, que se dan instrucciones apropiadas a la tripulacion de
vuelo y que se toman todas las otras precauciones necesarias para asegurar que el procedimiento sea se-
guro.

(6) El explotador y el Piloto al Mando deben elegir conjuntamente un aeropuerto de alternativa en el que,
segun indiquen informes o prondsticos meteoroldgicos adecuados o una combinacion de ellos, las condicio-
nes del tiempo cuando arribe el vuelo, se encontrardn en un minimo indicado en las Especificaciones de
Operacion del explotador para ese aeropuerto, o por encima de dicho minimo.

135.373 Aviones de categoria transporte bajo la Parte 25 con cuatro motores o mas propulsados por
motores alternativos. Limitaciones en ruta con dos motores inoperativos

(@ Ninguna persona puede operar un avién certificado bajo la Parte 25 del DNAR, que tenga cuatro mo-
tores 0 més:

(1) Sialo largo de la trayectoria planeada no hay un lugar que esté a mas de 90 minutos (con todos los
motores operando a potencia de crucero) de un aeropuerto que cumpla con la Seccion 135.377 o

(2) Si se opera con un peso que permita que el avion, con los dos motores criticos inoperativos, trepe a
0,013 Vs,2 pies por minuto (es decir, la cantidad de pies por minuto obtenida multiplicando la cantidad de
nudos al cuadrado por 0,013) a una altitud de 1.000 pies sobre el terreno u obstaculo mas altos, dentro de
las 10 millas a cada lado de la trayectoria planeada, o a una altitud de 5.000 pies, la que sea mas alta.

(b) Paralos propdsitos del parrafo (a)(2) de esta Seccién, se supone que:

(1) Los dos motores fallan en el punto mas critico con respecto al peso de despegue;

(2) El consumo de combustible y aceite es normal con todos los motores operando hasta el punto en el
que dos motores fallan y dos motores siguen operando mas alla de dicho punto;
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(3) En caso de que se suponga que los motores van a fallar a una altitud superior a la minima prescripta,
no es necesario demostrar el cumplimiento con la velocidad de ascenso estipulado a la altitud minima pres-
cripta, durante el descenso desde la altitud de crucero hasta la minima prescripta, si los requerimientos
pueden cumplirse una vez que se alcanza dicha altitud minima y suponiendo que el descenso se produzca
a lo largo de una senda de vuelo neta y el régimen de descenso sea 0,013 Vs,2 mayor que el régimen
segun los datos de performance aprobados y

(4) Si se dispone que se puede arrojar combustible, se considera que el peso del avion en el punto en el
cual los dos motores fallan no va a ser menor que aquel que incluiria suficiente combustible como continuar
hasta un aeropuerto que cumpla con la Seccién 135.377 y alcanzar una altitud de por lo menos 1.000 pies
directamente sobre ese aeropuerto.

135.375 Aviones grandes de categoria transporte propulsados por motores alternativos. Limitaciones
de aterrizaje en aeropuertos de destino

(@ A excepcion de lo dispuesto en el parrafo (b) de esta Seccién, ninguna persona que opera un avion
grande de categoria transporte propulsado por motores alternativos puede despegar ese avion si su peso al
arribo, teniendo en cuenta el consumo normal de combustible y aceite, no permite el aterrizaje en el destino
planeado una detencion total durante, dentro del 60% de la longitud efectiva de cada pista descripta méas abajo,
desde un punto a 50 pies directamente sobre la interseccién entre el plano de franqueamiento de obstaculos y
la pista. A los efectos de determinar el peso de aterrizaje permisible en el aeropuerto de destino, se supone que:
(1) Elavion aterrizé en la pista mas favorable y en la direccion més favorable, con aire calmo.

(2) El avién aterrizo en la pista mas adecuada, considerando la velocidad y la direccion probables del viento
(segun pronéstico de la hora esperada de arribo), las caracteristicas de manejo en tierra del tipo de avion y
otras condiciones tales como ayudas y terreno para el aterrizaje y teniendo en cuenta el efecto de la senda de
aterrizaje y un rolido de no mas de 50% de la componente de viento en contra o no menos de 150% de la com-
ponente de viento de cola.

(b)  Un avion, el cual tendria prohibido despegar por no poder cumplir con el parrafo (a)(2) de esta Seccion,
puede hacerlo si se selecciona un aeropuerto de alternativa que redina todos los requisitos de esta Seccién,
excepto que pueda realizar un aterrizaje con detencion total dentro del 70% de la longitud efectiva de la pista.

135.377 Aviones grandes de categoria transporte propulsados por motores alternativos. Limitaciones
de aterrizaje en aeropuertos de alternativa

Ninguna persona puede incluir un aeropuerto como alternativo en un plan de vuelo a menos que el avion (con el
peso previsto al momento de arribo al aeropuerto), sobre la base de los supuestos de los parrafos 135.375(a)(1)
y (2), pueda aterrizar con detencion total dentro del 70% de la longitud efectiva de la pista.

135.379 Aviones grandes de categoria transporte potenciados a turbina. Limitaciones de despegue

(@ Ninguna persona que opera un aviéon grande de categoria transporte potenciado a turbina puede despe-
gar ese avién con un peso superior al consignado en el Manual de Vuelo del Avion para la elevacion del aero-
puerto y la temperatura ambiente imperante al despegue.

(b)  Ninguna persona que opera un avion grande de categoria transporte potenciado a turbina certificado
después del 26 de agosto de 1957, pero antes del 30 de agosto de 1959 (SR422, 422A de los EE.UU) puede
despegar ese avidon con un peso superior al consignado en el Manual de Vuelo del Avién para la distancia
minima requerida para el despegue. En el caso de un avion certificado después del 30 de septiembre de 1958
(SR422A, 422B de los EE.UU), la distancia de despegue puede incluir una distancia libre de obstaculos, pero la
distancia libre de obstaculos incluida no puede ser superior a la mitad de la carrera de despegue.

(c) Ninguna persona que opera un avion grande de categoria transporte potenciado a turbina certificado
después del 29 de agosto de 1959 (SR422B de los EE.UU) puede despegar ese avién con un peso superior al
consignado en el Manual de Vuelo del Avién, con el que puede demostrarse que se cumple:

(1) Ladistancia de aceleracién-parada, tal como se define en la Seccion 25.109 del DNAR, no debe superar la
longitud de la pista més la longitud de una zona de parada.

(2) La distancia de despegue no puede superar la longitud de la pista mas la longitud de una zona libre de
obstaculos, excepto que la longitud de la zona libre de obstaculos incluida no debe superar la mitad de la longi
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tud de la pista.
(3) La carrera de despegue no debe ser mayor que la longitud de la pista.

(d)  Ninguna persona que opera una avién grande de categoria transporte potenciado a turbina puede des-
pegar ese avién con un peso superior al consignado en el Manual de Vuelo del Avién:

(1) En el caso de un avion certificado después del 26 de agosto de 1957, pero antes del 1° de octubre de 1958
(SR422 de los EE.UU), que permita una senda de despegue gque supere todos los obstaculos a lo largo de por
lo menos (35 + 0,01 D) pies en sentido vertical (siendo D la distancia en pies a lo largo de la senda de despe-
gue planeada, desde el extremo de la pista), o de por lo menos 200 pies en sentido horizontal dentro de los
limites del aeropuerto, a lo largo de por lo menos 300 pies en sentido horizontal, después de pasar por los limi-
tes, o

(2) En el caso de un avion certificado después del 30 de septiembre de 1958 (SR422A, 422B de los
EE.UU), que permita una senda de vuelo neta de despegue que supere todos los obstaculos, ya sea a lo
largo de una altura de 35 pies en sentido vertical como minimo, o de por lo menos 200 pies en sentido hori-
zontal dentro de los limites del aeropuerto y de por lo menos 300 pies en sentido horizontal después de
pasar los limites.

(e) Al determinar los pesos maximos, las distancias minimas y las sendas de vuelo conforme a los
parrafos (a) a (d) de esta Seccidn, debe hacerse una correccion para la pista a ser usada, la elevacion del
aeropuerto, la pendiente efectiva de la pista, la temperatura ambiente y la componente de viento al
momento del despegue y, en caso de que existan limitaciones de operacién para las distancias minimas
que se requieren para el despegue desde pistas himedas, la condicién de la superficie de la pista (seca o
himeda). Pueden emplearse distancias de pistas humedas, asociadas con pistas de superficie de
material poroso y rugoso o ranuradas, si esta establecido en el Manual de Vuelo del Avién, sdélo en caso
de pistas rugosas o tratadas con un recubrimiento de friccion porosos (PFC) y si el explotador determina
que estan disefiadas, construidas y reciben mantenimiento de una forma aceptable para la Autoridad
Aeronautica.

Q) Para los propdsitos de esta Seccidn, se supone que el avidn no se ladea antes de alcanzar una altura
de 50 pies, tal como se indica en los datos de la senda de despegue o la senda neta de vuelo de despegue
(segun corresponda) del Manual de Vuelo del Avion y después de ello, la inclinacibn méaxima no supera los
15 grados.

(g) Para los propositos de esta Seccion, los términos distancia de despegue, carrera de despegue y senda
neta de vuelo de despegue tienen los mismos significados que los establecidos en las normas bajo las cuales
fue certificado el avion.

135.381 Aviones grandes de categoria transporte potenciados a turbinas. Limitaciones en ruta con un
motor inoperativo

(@ Ninguna persona que opera un avién grande de categoria transporte potenciado a turbina puede despe-
gar ese avion con un peso, teniendo en cuenta un consumo normal de combustible y aceite, que sea superior al
que (conforme a los datos aprobados de la senda neta de vuelo en ruta del Manual de Vuelo de ese Avién, con
un motor inoperativo) le permita el cumplimiento del parrafo (a)(1) o (2) de esta Seccion, sobre la base de las
temperaturas ambiente esperadas en la ruta.

(1) Hay una pendiente positiva a una altitud de por lo menos 1.000 pies sobre todo el terreno y todo obstaculo,
dentro de las cinco millas terrestres a cada lado de la trayectoria planeada y, ademas, si el avion fue certificado
después del 29 de agosto de 1958 (SR422B de los EE.UU), hay una pendiente positiva a 1.500 pies sobre el
aeropuerto donde se supone que aterrizara el avion luego de que falle el motor.

(2) La senda neta de vuelo permite que el avidn continle el vuelo desde la altitud de crucero hasta un aero-
puerto en donde pueda aterrizar conforme a la Seccion 135.387 superando todo el terreno y todo obstaculo
dentro de las cinco millas terrestres de la trayectoria planeada, a lo largo de por lo menos 2.000 pies en sentido
vertical y con una pendiente positiva a 1.000 pies sobre el aeropuerto en el cual aterriza el avion después de
gue falla el motor o, si ese avion fue certificado después del 30 de septiembre de 1958 (SR422A, 422B de los
EE.UU), con una pendiente positiva a 1.500 pies sobre el aeropuerto donde aterriza el avion después de que
falla el motor.

(b)  Para el propdsito del parrafo (a)(2) de esta Seccidn, se supone que:
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(1) El motor falla en el punto mas critico en ruta;

(2) El avion pasa sobre un obstaculo critico, después de que falla el motor en un punto que no estd mas cerca
del obstaculo que la posicion fija de navegacion aprobada; a menos que la Autoridad Aeronautica autorice un
procedimiento diferente basado en salvaguardas de operacion adecuadas;

(3) Se emplea un método aprobado para considerar los vientos adversos;

(4) Se permitira arrojar combustible si el explotador demuestra que la tripulacion recibio instruccién adecuada,
gue el programa de capacitacion es apropiado y que se toman todas las otras precauciones para garantizar un
procedimiento seguro;

(5) Se selecciona el aeropuerto de alternativa, que cumple con los minimos estipulados para el clima 'y

(6) EI consumo de combustible y aceite después de que falla el motor es el mismo que el consumo que se
tiene en cuenta en los datos aprobados de la senda neta de vuelo del Manual de Vuelo del Avion.

135.383 Aviones grandes de categoria transporte potenciados a turbinas. Limitaciones en ruta con
dos motores inoperativos

(@ Aviones certificados después del 26 de agosto de 1957, pero antes del 1° de octubre de 1958 (SR422 de
los EE.UU). Ninguna persona puede operar un avion grande de categoria transporte potenciado a turbina a lo
largo de una ruta planeada si no cumple con alguno de los siguientes puntos:

(1) No hay lugar a lo largo de la trayectoria planeada que esté a mas de 90 minutos (con todos lo motores
operando a potencia de crucero) de un aeropuerto que cumpla con la Seccién 135.387.

(2) Su peso, , de acuerdo con los datos de senda neta de vuelo del Manual de Vuelo del Avion con los dos
motores inoperativos y en ruta, permite que el avion vuele desde el punto en el cual se supone que los dos mo-
tores fallan simultdneamente hasta un aeropuerto que cumpla la Seccién 135.387, con una senda neta de vuelo
(considerando la temperatura ambiente prevista a lo largo de la trayectoria) que tiene una pendiente positiva a
una altitud de al menos 1.000 pies sobre todo el terreno y todo obstéculo, dentro de las cinco millas terrestres a
cada lado de la trayectoria planeada, 0 a una altitud de 5.000 pies, la que sea mas alta.

(3) Para los propésitos del parrafo (a)(2) de esta Seccién, se supone que los dos motores fallan en el punto
mas critico en ruta; que, si se prevé que se arroje combustible, el peso del avién en el punto en el cual los moto-
res fallan incluye suficiente combustible como para continuar hasta el aeropuerto y arribar a una altitud de al
menos 1.000 pies directamente sobre el aeropuerto y que el consumo de combustible y aceite después de la
falla de los motores sea el mismo que el consumo considerado en los datos de la senda neta de vuelo del Ma-
nual de Vuelo del Avién.

(b)  Aeronaves certificadas después del 30 de septiembre de 1958, pero antes del 30 de agosto de 1959
(SR422B de los EE.UU). Ninguna persona puede operar un avién grande de categoria transporte potenciado a
turbina a lo largo de una ruta planeada a menos que cumpla con alguno de los siguientes puntos:

(1) No hay lugar en la trayectoria planeada que esté a mas de 90 minutos (con todos los motores operando a
potencia de crucero) desde un aeropuerto que cumpla con la Seccién 135.387.

(2) Su peso, conforme a los datos de la senda neta de vuelo del Manual de Vuelo del Avidn con los motores
inoperativos y en ruta, permite que el avion vuele desde el punto en el que se supone que los dos motores fa-
llan simultineamente hasta un aeropuerto que cumpla con la Seccién 135.387, con un senda neta de vuelo
(considerando las temperaturas ambiente previstas a lo largo de la trayectoria) que tenga una pendiente positiva
a una altitud de, al menos, 1.000 pies sobre todo el terreno y todo obstaculo, dentro de las cinco millas terres-
tres a cada lado de la trayectoria planeada, o a una altitud de 2.000 pies, la que sea mas alta.

(3) Para el propésito del parrafo (b)(2) de esta Seccidn, se supone que los dos motores fallan en el punto méas
critico en ruta, que el peso del avion en el punto en el que fallan los motores incluye suficiente combustible para
continuar hasta el aeropuerto, arribar a una altitud de al menos 1.500 pies directamente sobre el aeropuerto y
después de ello, volar durante 15 minutos a potencia o empuje de crucero , 0 ambas, y que el consumo de
combustible y aceite después de la falla de los motores es el mismo que el consumo considerado en los datos
de la senda neta de vuelo del Manual de Vuelo del Avion.

(c) Aeronaves certificadas después del 29 de agosto de 1959 (SR422B de los EE.UU). Ninguna persona
puede operar un avion grande de categoria transporte potenciado a turbina a lo largo de una ruta planeada, a
menos que cumpla con alguno de los siguientes puntos:

(1) No hay lugar a lo largo de la trayectoria planeada que esté a méas de 90 minutos (con todos los motores
operando a potencia de crucero) de un aeropuerto que cumpla con la Seccién 135.387.

(2) Su peso, de acuerdo con los datos de la senda neta de vuelo del Manual de Vuelo del Avion con los dos
motores inoperativos y en ruta, permite que el avién vuele desde el punto en el que se supone que los dos
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motores fallan simultdneamente hasta un aeropuerto que cumpla con la Seccion 135.387, con una senda
neta de vuelo (considerando las temperaturas ambiente previstas a lo largo de la trayectoria) que supere
todo el terreno y todo obstaculo en sentido vertical a lo largo de, por lo menos, 2.000 pies dentro de cinco
millas terrestres a cada lado de la trayectoria planeada. Para los propésitos de este parrafo, se supone que:
() Los dos motores fallan en el punto mas critico en ruta;

(i) La senda neta de vuelo tiene una pendiente positiva a 1.500 pies sobre el aeropuerto en donde se supone
que se producira el aterrizaje después de que fallan los motores;

(i) Se aprobara que se arroje combustible si el explotador demuestra que la tripulacion tiene la instruccion
adecuada, que el programa de capacitacion es apropiado y que se toman todas las otras precauciones para
garantizar un procedimiento seguro,

(iv) El peso del avién, en el punto en cual se supone que los dos motores fallan, incluye suficiente
combustible para continuar hasta el aeropuerto, arribar a un altitud de, por lo menos, 1.500 pies direc-
tamente sobre el aeropuerto y después de ello, volar durante 15 minutos a potencia o empuje de cruce-
ro, o ambasy

(v) El consumo de combustible y aceite después de que fallan los motores es el mismo que el consumo que
se tiene en cuenta en los datos de la senda neta de vuelo del Manual de Vuelo del Avion.

135.385 Aviones grandes de categoria transporte potenciados a turbinas. Limitaciones de aterrizaje
en aeropuertos de destino

(@ Ninguna persona que opera un avién grande de categoria transporte potenciado a turbina puede despe-
gar el avién con un peso (teniendo en cuenta el consumo normal de combustible y aceite en vuelo hasta el ae-
ropuerto de destino o de alternativa) que al arribar exceda el peso de aterrizaje del Manual de Vuelo del Avién
para la elevacion del aeropuerto de destino o de alternativa y para la temperatura ambiente prevista al momento
del aterrizaje.

(b) A excepcion de lo que se establece en los parrafos (c), (d), (e) o (f) de esta Seccion, ninguna per-
sona que opera un avién grande de categoria transporte potenciado a turbina puede despegar ese avién
a menos que su peso al arribar, considerando el consumo normal de combustible y aceite en vuelo (de
acuerdo con la distancia de aterrizaje del Manual de Vuelo del Avion para la elevacién del aeropuerto de
destino y las condiciones de viento que se esperan alli al momento del aterrizaje), permita un aterrizaje
con detencién total en el aeropuerto de destino previsto dentro del 60% de la longitud efectiva de cada
pista descripta mas abajo, desde un punto a 50 pies por encima de la interseccién del plano de fran-
gueamiento de obstaculos con la pista. Para determinar el peso de aterrizaje permisible en el aeropuerto
de destino, se supone que:

(1) Elavién aterriza en la pista méas favorable, en la direccién mas favorable, con aire calmo.

(2) El avion aterriza en la pista mas adecuada considerando la velocidad y direccién probables del viento y las
caracteristicas de manejo en tierra del avion y considerando otras condiciones tales como las ayudas para el
aterrizaje y el terreno.

(c) Un avion turbohélice que tendria prohibido despegar debido a que no podria reunir los requisitos del
péarrafo (b)(2) de esta Seccidn, puede despegar si se selecciona un aeropuerto de alternativa que retina todos
los requisitos de esta Seccidn, excepto que el avidn pueda realizar un aterrizaje con detencion total dentro del
70% de la longitud efectiva de la pista.

(d) A menos que, en base a una demostracion de técnicas operativas de aterrizajes reales en pistas hime-
das, se haya aprobado una distancia de aterrizaje mas corta (pero nunca menor que la requerida en el parrafo
(b) de esta Seccidn) para un tipo y modelo de avidn especificos y se haya incluido en el Manual de Vuelo del
Avion, ninguna persona puede despegar un avion turborreactor cuando informes y prondsticos meteorolégicos
adecuados, o cualquier combinacion de ellos, indiquen que las pistas en el aeropuerto de destino pueden estar
himedas o resbaladizas en el momento estimado de arribo, a menos que la longitud efectiva de la pista en el
aeropuerto de destino sea como minimo un 115% de la longitud de la pista requerida conforme al parrafo (b) de
esta Seccion.

(e)  Un avién turborreactor que tendria prohibido despegar porque no podria reunir los requisitos del parrafo
(b)(2) de esta Seccion puede hacerlo si se selecciona un aeropuerto de alternativa que redina todos los requisi-
tos del parrafo (b) de esta Seccion.
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® Un explotador certificado para operar segun esta Parte Unicamente, puede despegar un avién grande de
categoria transporte potenciado a turbina si se dan todas las condiciones siguientes:

(1) La operacion esta permitida en virtud de un Analisis del Aeropuerto de Destino en el Manual de Operacio-
nes de ese explotador.

(2) El peso del avion al llegar, teniendo en cuanta el consumo normal de combustible y aceite en vuelo (de
acuerdo con la distancia de aterrizaje del Manual de Vuelo del Avion para la elevacion del aeropuerto de destino
y las condiciones de viento esperadas alli al momento del aterrizaje) permitiria un aterrizaje con detencién total
en el aeropuerto de destino planeado dentro del 80% de la longitud efectiva de cada pista descripta mas abajo,
desde un punto a 50 pies sobre la interseccion entre el plano de franqueamiento de obstéculos y la pista. Para
determinar el peso de aterrizaje permisible en el aeropuerto de destino, se supone que:

(i) Elavion aterriza en la pista mas conveniente, en la direccion mas conveniente, con aire calmo.

(i) El avion aterriza en la pista mas adecuada, considerando la velocidad y direccién probables del viento y las
caracteristicas de manejo en tierra del avion y considerando otras condiciones tales como las ayudas para el
aterrizaje y el terreno.

(3) Laoperacion esta autorizada en las Especificaciones de Operacion.

135.387 Aviones grandes de categoria transporte potenciados a turbinas. Limitaciones de aterrizaje
en aeropuertos alternativos

(@ A excepcién de lo que se establece en el parrafo (b) de esta Seccion, ninguna persona puede seleccio-
nar un aeropuerto como aeropuerto de alternativa para un avion grande de categoria transporte potenciado a
turbina, a menos que (basandose en los supuestos de la Seccién 135.385(b)) ese avidn, con el peso esperado
al momento del arribo, pueda lograr un aterrizaje con detencion total dentro del 70% de la longitud efectiva de la
pista para aviones propulsados por turbohélice y del 60% de la longitud efectiva de la pista para aviones turbo-
rreactores, desde un punto a 50 pies sobre la interseccién entre el plano de franqueamiento de obstaculos y la
pista.

(b)  Un explotador certificado para operar segin esta Parte Unicamente, puede seleccionar un aeropuerto
como aeropuerto de alternativa para un avion grande de categoria transporte potenciado a turbina a menos que
(basandose en los supuestos de la Seccion 135.385(f)) ese avidn, con el peso esperado al momento del arribo,
pueda lograr un aterrizaje con detencién total dentro del 80% de la longitud efectiva de la pista desde un punto a
50 pies sobre la interseccion entre el plano de franqueamiento de obstaculos y la pista.

135.389 Aviones grandes que no son categoria transporte. Limitaciones de despegue

(@ Ninguna persona que opera un avion grande que no es categoria transporte puede despegar ese avion
con un peso mayor que el peso que permitiria que el avion lograra una detencion segura dentro de la longitud
efectiva de la pista, desde un punto durante el despegue antes de alcanzar el 105% de la velocidad minima de
control (velocidad minima a la cual se puede controlar de manera segura un avién en vuelo después que un
motor quede inoperativo) o el 115% de la velocidad de pérdida sin potencia en configuracién de despegue, la
gue sea mayor.

(b) Para los propésitos de esta Seccion:

(1) Puede suponerse que la potencia de despegue se emplea en todos los motores durante la aceleracion;

(2) Puede tenerse en cuenta no més del 50% de la componente del viento en contra informado, 0 ho menos
del 150% de la componente del viento de cola informado;

(3) La pendiente promedio de la pista (la diferencia entre las alturas de los extremos de la pista dividida por la
longitud total de ésta) debe tenerse en cuenta si supera el 0,5%;

(4) Se supone que el avion esta operando en una atmésfera estandar y

(5) Para el despegue, longitud efectiva de la pista es la distancia desde el extremo de la pista donde comienza
el despegue hasta un punto en el cual se produce la interseccion entre el plano de franqueamiento de obstécu-
los asociado con el otro extremo de la pista y la linea central de la misma.

135.391 Aviones grandes que no son categoria transporte. Limitaciones en ruta con un motor inope-
rativo

(@ A excepcion de lo que se establece en el parrafo (b) de esta Seccién, ninguna persona que opera un

ADMINISTRACION NACIONAL 40 Edicién 31 julio 2008
DE AVIACION CIVIL



SUBPARTE 1 9. 10 RAAC PARTE 135

avién grande que no es categoria transporte puede despegar un avidn con un peso que No permita una
velocidad de ascenso de, al menos, 50 pies por minuto, con el motor critico inoperativo, a una altitud de, por
lo menos, 1.000 pies sobre el obstaculo mas alto, dentro de las cinco millas a cada lado de la trayectoria
planeada, o 5.000 pies, lo que sea mas alto.

(b) Sin tener en cuenta el parrafo (a) de esta Seccion, si la Autoridad Aeronautica considera que no se
perjudica la seguridad de las operaciones, una persona puede operar el avién a una altitud que permita que,
en caso de falla de un motor, supere todos los obstaculos dentro de las cinco millas a cada lado de la tra-
yectoria planeada a lo largo de 1.000 pies. Cuando se sigue este procedimiento, se supone que el régimen
de descenso para el peso y altitud apropiados es 50 pies por minuto mayor que el régimen consignado en
los datos de performance aprobados. Antes de aprobar ese procedimiento, la Autoridad Aeronautica tiene
en cuenta los siguientes elementos para la ruta, el segmento de ruta o el area en cuestion:

(1) Confiabilidad del pronéstico de viento y clima.

(2) Laubicacién vy los tipos de ayudas a la navegacion.

(3) Las condiciones climaticas imperantes, en particular frecuencia e intensidad de turbulencia que se en-
cuentra normalmente.

(4) Caracteristicas del terreno.

(5) Problemas en el transito aéreo.

(6) Todo otro factor operacional que afecte las operaciones.

(c) Paralos propdsitos de esta Seccion, se supone que:

(1) El motor critico esta inoperativo;

(2) La hélice del motor inoperativo esta en la posicion de resistencia minima;

(3) Los flaps de las alas y el tren de aterrizaje estan en la posicién mas favorable;

(4) Los motores que estan operativos operan con la maxima potencia continua disponible;

(5) El avion esta operando en un atmosfera estandar y

(6) EI peso del avion se reduce progresivamente debido al consumo previsto de combustible y
aceite.

135.393 Aviones grandes que no son categoria transporte. Limitaciones de aterrizaje en aeropuer-
tos de destino

(@ Ninguna persona que opera un avién grande que no es categoria transporte puede despegar el avién
€on un peso que:

(1) Considerando el consumo previsto de combustible y aceite, sea mayor que el peso que permitiria un
aterrizaje con detencion total dentro del 60% de la longitud efectiva de la pista mas adecuada en el aero-
puerto de destino y

(2) Sea mayor que el peso permisible si el aterrizaje tuviera lugar en la pista:

(i) Con la mayor longitud efectiva con aire calmo y

(i) Que se requiere en virtud del viento probable, considerando no mas del 50% de la componente de
viento en contra o no menos de 150% del componente de viento de cola.

(b) Paralos propdsitos de esta Seccion, se supone que:

(1) El avién pasa directamente sobre la interseccion entre el plano de franqueamiento de obstaculos y la
pista a una altura de 50 pies con una aproximacion constante en planeo a una velocidad real indicada del
aire de por lo menos 1,3 Vg,

(2) Pararealizar el aterrizaje no es necesario que el piloto tenga una pericia excepcional y

(3) El avién opera en una atmosfera estandar.

135.395 Aviones grandes que no son categoria transporte. Limitaciones de aterrizaje en aeropuer-
tos alternativos

Ninguna persona puede seleccionar un aeropuerto como aeropuerto de alternativa para un aviéon grande
que no es categoria transporte a menos que el avion (con el peso previsto al momento del arribo), sobre la
base de lo supuesto en la Seccion 135.393(b), pueda lograr un aterrizaje con detencién total dentro del 70%
de la longitud efectiva de la pista.
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135.397 Limitaciones de operacion de la performance de aviones pequefios de categoria transporte

(@ Ninguna persona puede operar un avién pequefio de categoria transporte propulsado por motores
alternativos si no cumple con las limitaciones de peso de la Seccién 135.365, las limitaciones de despegue
de la Seccion 135.367 (excepto el parrafo (a)(3)) y las limitaciones de aterrizaje de las Secciones 135.375 y
135.377.

(b) Ninguna persona puede operar un avion pequefio de categoria transporte potenciado a turbina si no
cumple con las limitaciones de despegue de la Seccién 135.379 (excepto los parrafos (d) y (f)) y las limita-
ciones de aterrizaje de las Secciones 135.385 y 135.387.

135.398 Limitaciones de operacién de la performance de aviones categoria commuter

(@ Ninguna persona puede operar un avion de categoria commuter a menos que cumpla con las limita-
ciones de peso de despegue del Manual de Vuelo del Avién aprobado.

(b) Ninguna persona puede despegar un avion con certificado tipo en la categoria commuter con un peso
superior al peso indicado en el Manual de Vuelo del Avién, que permite una senda neta de vuelo de despe-
gue que supere todos los obstaculos, ya sea a lo largo de una altura de por lo menos 35 pies en sentido
vertical, o por lo menos 200 pies en sentido horizontal dentro de los limites del aeropuerto y a lo largo de por
lo menos 300 pies en sentido horizontal después de pasar los limites.

(c) Ninguna persona puede operar un avion de categoria commuter a menos que cumpla con las limita-
ciones de aterrizaje prescriptas en las Secciones 135.385 y 135.387 de esta Parte. Para los propésitos de
este parrafo, las Secciones 135.385 y 135.387 se aplican a todos los aviones de categoria commuter, no
obstante aplicarse, segun lo indicado en esas Secciones, a aviones grandes de categoria transporte poten-
ciados a turbinas.

(d) Al determinar los pesos maximos, las distancias minimas y las sendas de vuelo conforme a los parra-
fos (a) a (c) de esta Seccion, debe practicarse una correccion para la pista a ser utilizada, la elevacion del
aeropuerto, la pendiente efectiva de la pista, la temperatura ambiente y la componente del viento al momen-
to del despegue.

(e) Para los propésitos de esta Seccion, se supone que el avién no esta ladeado antes de alcanzar una
altura de 50 pies, tal como se ilustra en los datos de la senda de vuelo neta de despegue del Manual de
Vuelo del Avion y a partir de alli la inclinacibn maxima no alcanza més de 15 grados.

135.399 Limitaciones de operacidon de la performance de aviones pequefios que no son categoria
transporte

(@ Ninguna persona puede operar un avién pequefio propulsado por motores alternativos o por turbohé-
lice, certificado conforme a los parrafos 135.169(b)(2), (3), (4), (5) o (6) a menos que cumpla con las limita-
ciones de peso de despegue del Manual de Vuelo del Avién aprobado o equivalente, para operaciones con-
forme a esta Parte y, si el avion esta certificado conforme a los péarrafos 135.169(b)(4) o (5), a menos que
cumpla con las limitaciones de peso de aterrizaje del Manual de Vuelo del Avién aprobado o equivalente,
para operaciones bajo esta Parte.

(b) Ninguna persona puede operar un avion que esta certificado conforme al parrafo 135.169(b)(6) a
menos que cumpla con las limitaciones de aterrizaje prescriptas en las Secciones 135.385 y 135.387 de
esta Parte. Para los propésitos de este parrafo, las Secciones 135.385 y 135.387 se aplican a aviones pe-
quefos propulsados por motores alternativos o por turbohélice, no obstante aplicarse, segun lo indicado en
esas Secciones, a aviones grandes de categoria transporte potenciados a turbinas.
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REGULACIONES ARGENTINAS DE AVIACION CIVIL (RAAC)

PARTE 135 - REQUERIMIENTOS DE OPERACION: OPERACIONES NO REGULARES
INTERNAS E INTERNACIONALES

SUBPARTE J — MANTENIMIENTO, MANTENIMIENTO PREVENTIVO Y ALTERACIO-
NES.

Secc. Titulo

135.411 Aplicacion.

135.413 Responsabilidad por la aeronavegabilidad.

135.415 Informes de confiabilidad mecénica.

135.417 Informe resumido de interrupcién mecanica.

135.419 Programa de Inspeccién Aprobado de Aeronaves.

135.421 Requisitos adicionales de mantenimiento.

135.423 Organizacién del mantenimiento, del mantenimiento preventivo y de las alteraciones.
135.425 Programas de mantenimiento, mantenimiento preventivo y alteraciones.

135.427 Requisitos del Manual.

135.429 Personal para inspecciones requeridas.

135.431 Andlisis y Vigilancia continuos.

135.433 Programa de entrenamiento para el personal de mantenimiento y mantenimiento preventivo.
135.435 Requerimientos del certificado.

135.437 Autoridad para realizar y aprobar mantenimiento, mantenimiento preventivo o alteraciones.
135.439 Requisitos de los registros de mantenimiento.

135.441 Transferencia de los registros de mantenimiento.

135.443 Liberacién de aeronavegabilidad o anotacidn en el historial de la aeronave.

135.411 Aplicacion

(a) Esta Subparte establece las reglas, adicionales a aquellas establecidas en otras partes de estas regula-
ciones, para la realizacién del mantenimiento, mantenimiento preventivo y alteraciones para cada explotador,
de la siguiente manera:

(1) Las aeronaves que hayan obtenido un Certificado Tipo para una configuracion de asientos para pasajeros,
excluyendo cualquier asiento de piloto, de 9 0 menos, se deberan mantener segun lo establecido en la Parte 91
de estas regulaciones, DNAR Parte 43 y las Secciones 135.415, 135.417 y 135.421 de esta Parte. También pue-
de usarse un Programa de Inspeccion de Aeronaves Aprobado segun la Seccién 135.419 de esta Parte.

(2) Las aeronaves que hayan obtenido su Certificado Tipo para una configuracién de asientos de pasajeros,
excluyendo cualquier asiento de piloto, de 10 o mas, se deberan mantener bajo un Programa de Mantenimien-
to segun las Secciones 135.415, 135.417 y 135.423 hasta 135.443 de esta Parte.

(b)  El explotador, seguin esta Parte, al que no se le ha impuesto la aplicacién de otra norma, puede elegir el
mantenimiento de sus aeronaves segun lo establecido en el parrafo (a)(2) de esta Seccion.

(c) Todas las aeronaves monomotores usadas en transporte de pasajeros en operaciones IFR, seran man-
tenidas también de acuerdo con los parrafos 135.421(e), (f) y (g) de esta Parte.
(Enmienda N° 02 — B. O. N° 32.035 del 25 noviembre 2010)

135.413 Responsabilidad por la aeronavegabilidad

(@) Cada explotador es el responsable primario por la aeronavegabilidad de sus aeronaves, incluyendo es-
tructuras, motores, hélices, rotores, accesorios y partes, y deberd mantener sus aeronaves segun lo requerido
por estas Regulaciones. Los defectos y novedades que aparezcan entre periodos de Inspeccion deberan ser
reparados segun lo establecido en la DNAR Parte 43.

(b)  Cada explotador que mantiene sus aeronaves segun el parrafo 135.411(a)(2) de esta Parte debera:

(1) Realizar el mantenimiento, mantenimiento preventivo y alteraciones de sus aeronaves, incluyendo estruc-
turas, motores, hélices, rotores, accesorios, partes y equipamiento de emergencia segun lo establecido en su
Manual y en estas regulaciones; o
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(2) Hacer acuerdos con otras personas para la realizacién del mantenimiento, mantenimiento preventivo y alte-
raciones. Sin embargo, el explotador deberd asegurar que cualquier mantenimiento, mantenimiento preventivo o
alteraciones que realiza otra persona se ejecute segun lo establecido en su Manual y en estas regulaciones.
(Enmienda N° 02 — B. O. N° 32.035 del 25 noviembre 2010)

135.415 Informes de confiabilidad mecanica

(@) Cada explotador debera informar a la Autoridad Aerondautica la ocurrencia o la deteccién de toda falla,
mal funcionamiento o defecto en una aeronave, que involucre a:

(1) Incendios durante el vuelo y si el sistema de alarma de incendio correspondiente funcioné correctamen-
te;

(2) Incendios durante el vuelo en sectores no protegidos por sistemas de alarma de incendios;

(3) Falsa alarma de incendio durante el vuelo;

(4) Un sistema de escape que cause dafos durante el vuelo al motor, a la estructura adyacente, equipo o
componentes;

(5) Un componente de la aeronave que cause, durante el vuelo, la acumulacién o circulacién de humo,
vapores 0 emanaciones toxicas o nocivas en el compartimiento de la cabina de vuelo o la cabina de pasaje-
ros;

(6) Detencién de un motor durante el vuelo debido a la extincion no intencional de llama (“flameout”);

(7) Detencion de un motor durante el vuelo causado por un dafio externo al mismo o a la estructura de la
aeronave;

(8) Detencion de un motor durante el vuelo debido a la ingestién de objetos extrafios o hielo;

(9) Detencion de mas de un motor durante el vuelo;

(10) El sistema de puesta en bandera de hélice o la capacidad del sistema para controlar la sobrevelocidad
de la hélice durante el vuelo;

(11) Un sistema de combustible o un sistema de vaciado rapido de combustible que afecte el flujo normal o
provoque pérdidas peligrosas durante el vuelo.

(12) Una extension o retraccién involuntaria del tren de aterrizaje o apertura o cierre de las puertas del mis-
mo durante el vuelo;

(13) Componentes del sistema de frenos que provoquen pérdida o disminucién de la fuerza del frenado,
cuando la aeronave esta en movimiento en tierra;

(14) Estructura de la aeronave que requiera una reparacion mayor.

(15) Fisuras, deformaciones permanentes o corrosién en estructuras de aeronave, si superan el maximo
aceptable para el fabricante o la Autoridad Aeronautica;

(16) Sistemas o componentes de la aeronave que provoquen la toma de acciones de emergencia por parte
de la tripulacién durante el vuelo (excepto la accién de detener el motor).

(b)  Para el proposito de esta Seccidn, el término "durante el vuelo” significa el periodo desde que la aerona-
ve abandona la superficie de la tierra en el despegue hasta el toque en el aterrizaje.

(c) Ademas de los informes exigidos en el parrafo (a) de esta Seccién, cada explotador debera informar a la
Autoridad Aeronautica de cualquier otra falla, mal funcionamiento o defecto en una aeronave que ocurra 0 se
detecte en cualquier momento si, en su opinién, la falla, mal funcionamiento o defecto ha comprometido o pue-
de llegar a comprometer la operacion segura de la aeronave.

(d) Cada explotador debera enviar el informe exigido por esta Seccion, por escrito, a la Autoridad Aeronauti-
ca dentro de las 72 Hs. siguientes de ocurrido el hecho.

(e) El explotador debera enviar los informes requeridos por esta Seccién en la forma y manera prescripta por
la Autoridad Aeronautica y debera incluir como minimo lo siguiente:

(1) Tipoy matricula de la aeronave.

(2) Nombre del explotador.

(3) Fecha.

(4) Lanaturaleza de la falla, mal funcionamiento o defecto.

(5) Laidentificacion de la Parte y el sistema involucrados, incluyendo la informacion disponible correspondien-
te a la designacion segun la aprobacién tipo del componente principal y el tiempo desde la Ultima recorrida ge-
neral, si se conoce.

(6) La causa aparente de la falla, mal funcionamiento o defecto (por ejemplo: desgaste, fisuras, deficiencias de
disefio o error humano).

(7) Toda otra informacion necesaria relacionada que permita realizar una mas completa identificacion y deter-
minacion de la gravedad del hecho o de la accion correctiva.
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® Un explotador, quien es también poseedor de un Certificado Tipo (incluyendo un Certificado Tipo Suple-
mentario), una Aprobacion de Fabricacion de Parte (AFP) o una autorizacién de una Orden Técnica Estandar
(AOTE) o que es Licenciatario de un Certificado Tipo, no necesita informar una falla, mal funcionamiento o de-
fecto segun lo establecido en esta Seccién si él ya ha informado sobre la falla, mal funcionamiento o defecto a
la Autoridad Aeronautica segun lo establecido en la Seccion 21.3 de la DNAR Parte 21.

(Enmienda N° 02 — B. O. N° 32.035 del 25 noviembre 2010)

(g) Ninguna persona puede retener un informe exigido por esta Seccion aun cuando toda la informacion
requerida no esté disponible.

(h) Cuando el explotador consiga informacién adicional, incluyendo informacion del fabricante o de otra
organizacién, concerniente al informe requerido por esta Seccidn, deberd enviar estos nuevos datos a la
brevedad, como un suplemento al primer informe, haciendo referencia a la fecha y lugar de presentacién del
primer informe.

135.417 Informe resumido de interrupciéon mecanica

Cada explotador, segiin esta Parte, debera enviar a la Autoridad Aeronautica antes del dia 10 de cada mes, un
informe resumido de las siguientes novedades ocurridas en sus aeronaves durante el transcurso del mes anterior:

(@ Cada interrupcion de un vuelo, cambio no programado de un avién en ruta, una escala no programada o
una desviacién de su ruta, causados por una dificultad mecanica o mal funcionamiento sospechado o conocido
gue no requieran ser reportados segun lo establecido en la Seccion 135.415 de esta Parte.

(b)  En hélices puestas en bandera durante el vuelo, identificadas por tipo de hélice, motor y aeronave en la
cual estaban instaladas. Las puestas en bandera con propésito de entrenamiento, demostracion o verificaciones
en vuelo, no necesitan ser informadas.

135.419 Programa de Inspeccion Aprobado de Aeronave

(@) Siempre que la Autoridad Aeronautica encuentre que las inspecciones requeridas o permitidas para una
aeronave de acuerdo con la Parte 91 no son adecuadas para cumplir con los minimos de esta Parte, o por soli-
citud del explotador, la Autoridad Aeronautica puede enmendar las Especificaciones de Operacion segun la
Seccién 119.51 de estas Regulaciones, para requerir o permitir un Programa de Inspeccién de Aeronave Apro-
bado para cualquier marca y modelo de la cual el explotador tenga afectado a uso exclusivo por lo menos una
de estas aeronaves.

(b)  Un explotador que solicita una enmienda a sus Especificaciones de Operacion para permitir la utilizacion
de un Programa de Inspeccién de Aeronave Aprobado, debera presentar ese Programa junto con su solicitud
de aprobacion a la Autoridad Aeronautica.

(c) Cada explotador a quien se le exige, a través de sus Especificaciones de Operacion, tener un Pro-
grama de Inspeccién de Aeronave Aprobado, debera presentar dicho programa para su aprobacion a la
Autoridad Aeronautica dentro de los 30 dias desde que fueron enmendadas sus Especificaciones de Opera-
cién, o dentro de cualquier otro periodo que la Autoridad Aerondutica prescriba en las Especificaciones de
Operacion.

(d) El Programa de Inspeccion de Aeronave remitido para aprobacion de la Autoridad Aeronautica debe
contener como minimo lo siguiente:

(1) Instrucciones y procedimientos para la realizacion de las inspecciones de las aeronaves (incluyendo las
pruebas y chequeos necesarios), explicando en detalle las partes y areas de la estructura, motores, hélices,
rotores y accesorios, incluyendo equipo de emergencia, que se deberan inspeccionar.

(2) Una planificacién para la realizacién de las inspecciones requeridas en el parrafo anterior, expresadas en
términos de tiempo en servicio, tiempo calendario, nimero de ciclos o cualquier combinacién de éstos.

(3) Instrucciones y procedimientos para registrar las discrepancias y novedades encontradas durante la ins-
peccion y la correccion o diferimiento de las mismas, incluyendo los formularios y la disposicion de los registros
utilizados.

(e) Luego de ser aprobado, el explotador debera incluir el Programa de Inspeccién de Aeronave en el Ma-
nual requerido por la Seccién 135.21 de esta Parte.
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)] Siempre que la Autoridad Aeronautica encuentre que son necesarias revisiones a un Programa de
Inspeccién de Aeronave Aprobado para que dicho Programa continle siendo adecuado, el explotador de-
bera, después de haber sido notificado por la Autoridad Aeronautica, realizar los cambios y revisiones nece-
sarios. El explotador puede peticionar a la Autoridad Aeronautica para que reconsidere la naotificacion para
realizar los cambios al Programa. La peticion se debera presentar a la Autoridad Aeronautica dentro de los
30 dias después que el explotador recibe dicha notificacion. Excepto en el caso de una emergencia que
requiera una accién inmediata en pro de la seguridad, la presentacion de la peticion hara que la notificacion
gquede pendiente de la decision de la Autoridad Aerondutica.

() Cada explotador que tenga un Programa de Inspeccién de Aeronave Aprobado, deberd tener toda
aeronave afectada por ese Programa inspeccionada de acuerdo con lo alli establecido.

(h) La matricula de cada aeronave afectada por un Programa de Inspecciéon de Aeronave Aprobado de-
bera estar incluida en las Especificaciones de Operacién del explotador.

135.421 Requisitos adicionales de mantenimiento

(@) Cada explotador que opera una aeronave con Certificado Tipo obtenido para una configuracién de
asientos de pasajeros (excluyendo los asientos de los pilotos) de 9 o menos, debe cumplir con los Progra-
mas de Mantenimiento recomendados por el fabricante o con un Programa Aprobado por la Autoridad Ae-
rondutica para cada aeronave, motor, hélice, rotor, como asi también cada item del equipamiento de emer-
gencia requerido por estas regulaciones.

(b) Para el propésito de esta Seccion, el Programa de Mantenimiento del fabricante es aquel que esta
contenido en el Manual de Mantenimiento o Instrucciones de Mantenimiento emitidos por el fabricante, tal
como lo requieren estas Regulaciones, para la aeronave, motor, hélice, rotor o elementos del equipamiento
de emergencia.

(c) Reservado.
(d) Reservado.

(e) Para cada aeronave monomotor que se use para el transporte de pasajeros en operaciones IFR, ca-
da explotador debera incorporar en su programa de mantenimiento alguna de las siguientes opciones:

(1) EIl programa de “trend monitoring” de motor recomendado por el fabricante, el cual incluya un analisis
de aceite si corresponde, o

(2) Un programa de “trend monitoring” de motor aprobado por la Autoridad Aerondutica que incluya un
analisis de aceite cada 100 Hs., o segun el intervalo recomendado por el fabricante, el que sea menor.

()] Para aeronaves monomotor a ser usadas en transporte de pasajeros en operaciones IFR, se requie-
ren instrucciones de mantenimiento escritas conteniendo los métodos, técnicas y practicas necesarias para
mantener el equipamiento especificado en los parrafos 135.163 (b) y (d).

() Ningun poseedor de un certificado puede operar una aeronave monomotor bajo IFR, transportando
pasajeros, a menos que registre y mantenga registros de mantenimiento del motor correspondiente a los
resultados de cada ensayo, observaciones e inspecciones requeridas por el programa aplicable de “trend
monitoring” de motor especificado en (e)(1) y (e)(2) de esta Seccion.

135.423 Organizacion del mantenimiento, del mantenimiento preventivo y de las alteraciones

(@) Cada explotador que realice cualquier tarea de mantenimiento (excluyendo las inspecciones requeri-
das), mantenimiento preventivo o alteraciones y cada persona con la cual él acuerde la realizacion de esas
tareas, debera tener una organizacién adecuada para realizarlas.

(b) Cada explotador que realice cualquier inspeccion requerida por su Manual segun los parrafos 135.427(b)
(2) 6 (3) de esta Parte (denominadas en esta Subparte como Inspecciones Requeridas (RIl)) y cada persona con
la cual acuerde la realizacion de esas tareas, debe tener una organizacion adecuada para realizarlas.

(c) Cada persona que realice las inspecciones requeridas, ademas de otras tareas de mantenimiento, man-
tenimiento preventivo o alteraciones, debera organizar la realizacion de esas tareas de forma tal de separar
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aquellas correspondientes a inspecciones requeridas (RIl) de las restantes tareas de mantenimiento, man-
tenimiento preventivo y alteraciones. La separacion debera ser hecha debajo del nivel de control administra-
tivo en el cual se ejerce toda la responsabilidad tanto sobre las tareas de las inspecciones requeridas (RII)
como sobre las correspondientes al resto del mantenimiento, mantenimiento preventivo y alteracion.

(d) Cada explotador que realice su mantenimiento, mantenimiento preventivo o alteraciones, debe deter-
minar las habilidades de sus empleados que no disponen de Licencias y sus Habilitaciones, o Certificados
de Competencia, que realicen funciones de mantenimiento basadas en entrenamiento, conocimiento, expe-
riencia y pruebas practicas, de acuerdo con el Anexo 3 de esta Parte.

135.425 Programas de mantenimiento, mantenimiento preventivo y alteraciones

(@) Cada explotador debera tener un Programa de Inspecciéon y un Programa que cubra todo otro mante-
nimiento, mantenimiento preventivo y alteraciones, que asegure que:

(1) EI mantenimiento, mantenimiento preventivo y alteraciones, realizado por él o por otras personas, se
realiza de acuerdo con lo establecido en el Manual del explotador.

(2) Se provea el personal competente y los medios y equipos necesarios para la correcta realizacion de las
tareas de mantenimiento, mantenimiento preventivo y alteraciones; y

(3) Cada aeronave liberada al servicio se encuentra aeronavegable y haya sido correctamente mantenida
para operar segun esta Parte.

(4) A partir del primero de julio de 2015, en el disefio del programa de mantenimiento del explotador se
observaran los principios relativos a factores humanos.

(Resolucién ANAC N°164/2013 — B. O. N° 32.615 del 10 abril 2013)
135.427 Requisitos del Manual

(a) Cada explotador deberd incluir en su Manual el diagrama o descripcién de la organizacién requerida
por la Seccion 135.423 de esta Parte y una lista de las personas con las cuales ha realizado convenios o
contratos para la ejecucién de cualquiera de las inspecciones requeridas, que no sean mantenimiento, man-
tenimiento preventivo o alteraciones, incluyendo una descripcion general de tales tareas.

(b) Cada explotador debera incluir en su Manual los programas requeridos por la Seccién 135.425 de
esta Parte, los que se deberan cumplir para la realizacion del mantenimiento, del mantenimiento preventivo
y de las alteraciones de las aeronaves del explotador incluyendo estructuras, motores, hélices, rotores, ac-
cesorios, equipos de emergencia y partes, debiendo incluir al menos lo siguiente:

(1) El método para realizar el mantenimiento de rutina y el de no rutina (que no sean las inspecciones re-
queridas), el mantenimiento preventivo y las alteraciones.

(2) La designacion de los items de mantenimiento y alteracién que deben ser inspeccionados (inspeccio-
nes requeridas), incluyendo como minimo aquellos que de no ser realizados correctamente, o si se usan
materiales o partes inadecuados, podrian dar como resultado fallas, mal funcionamientos o defectos que
hagan peligrar la operacion segura de la aeronave.

(3) El método para realizar las inspecciones requeridas y la designacién por cargo de las personas autori-
zadas para realizar las inspecciones requeridas.

(4) Procedimientos para la inspeccion de los trabajos realizados como consecuencia de novedades halla-
das previamente durante las inspecciones requeridas (Procedimientos "Buy-Back").

(5) Procedimientos, normas y limites necesarios para llevar a cabo las inspecciones requeridas y la acep-
tacion o rechazo de los items requeridos a ser inspeccionados y para las inspecciones periddicas y la cali-
bracion de: herramientas de precision, dispositivos de medicién y equipos de prueba.

(6) Procedimientos para asegurar la realizacién de todas las inspecciones requeridas (RII).

(7) Instrucciones para prevenir gue cualquier persona que realice cualquier trabajo de mantenimiento, lue-
go lleve a cabo la inspeccién requerida de ese mismo trabajo.

(8) Instrucciones y procedimientos para evitar que cualquier decision de un Inspector referida a una ins-
peccion requerida sea revocada por personas que no formen parte del personal de supervision de la unidad
de inspeccion, ni de un nivel de control administrativo que tenga la responsabilidad total de la administracion
tanto de las funciones de inspeccion requerida, como de las correspondientes al resto del mantenimiento,
del mantenimiento preventivo y de las alteraciones.

(9) Procedimiento para asegurar que las "inspecciones requeridas"” (RIl), y el resto del mantenimiento, del
mantenimiento preventivo y de las alteraciones, que no se han terminado a causa de interrupciones en el
trabajo, sean completadas correctamente antes que se libere al servicio la aeronave.
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(c) Cada explotador debera incorporar en su Manual, un sistema adecuado (el cual puede incluir un sis-
tema codificado) para retener la siguiente informacién:

(1) Una descripcion del trabajo realizado (o una referencia a datos aceptables para la Autoridad Aeronduti-
ca).

(2) El nombre de la persona que realiza el trabajo, si este es realizado por una persona que no pertenece a
la organizacion del explotador, y

(3) El nombre u otro tipo de identificacion cierta del individuo que aprueba el trabajo.

(d) Cada explotador que opere aviones de méas de 5.700 Kg. de peso méximo de despegue certificado,
debera incluir en su manual, cuando sea aplicable, un programa de integridad estructural recomendado por
el fabricante y aprobado por la Autoridad Aeronautica del Estado de disefio, que garantice la aeronavegabi-
lidad del avién. Este programa debera contener, en lo que sea aplicable informacion especifica sobre la
prevencion y control de la corrosion, modificaciones estructurales e inspecciones correspondientes, evalua-
cion de reparaciones e inspecciones suplementarias.

=) (€) A partir del primero de julio de 2015, en el disefio del manual se observaran ios principios relativos a
factores humanos.

(Resolucion ANAC N°164/2013 — B. O. N° 32.615 del 10 abril 2013)
135.429 Personal parainspecciones requeridas

(@ Ninguna persona puede efectuar las inspecciones requeridas a menos que esté correctamente entre-
nada, calificada y autorizada para ello.

(b) Ninguna persona puede permitirle a otra efectuar una inspeccién requerida a menos que, durante ese
periodo, la persona que efectle esa inspeccion esté bajo la supervision y control de una unidad de inspec-
cion.

(c) Ninguna persona puede realizar una inspeccién requerida si, a su vez, realizé el item de trabajo que
requiere ser inspeccionado.

(d) En el caso de helicépteros que sean operados en zonas remotas, la Autoridad Aeronautica puede
aprobar procedimientos para que el piloto efectlie items de inspeccién requerida cuando no haya otra per-
sona calificada disponible, previendo que:

(1) El piloto sea empleado del explotador;

(2) El explotador pueda demostrar satisfactoriamente a la Autoridad Aeronautica que cada piloto autoriza-
do por él para realizar inspecciones requeridas esta apropiadamente entrenado y calificado;

(3) Lainspeccion requerida es como resultado de una interrupcion mecénica y no forma parte del Progra-
ma de Mantenimiento de Aeronavegabilidad Continuada del explotador;

(4) Cada item es inspeccionado después de cada vuelo hasta que el item haya sido inspeccionado por un
mecanico apropiadamente certificado que no sea aquel que originariamente realizé el item del trabajo; y

(5) Cada item del trabajo que es un item de inspeccion requerida, que es parte del sistema de control de
vuelo, debera ser ensayado en vuelo y reinspeccionado antes que la aeronave esté aprobada para retornar
al servicio.

(e) Cada explotador deberd mantener o determinar que cada persona con la cual efectia convenios para
realizar sus inspecciones requeridas mantenga una lista actualizada de las personas que han sido entrena-
das, calificadas y autorizadas para llevar a cabo las inspecciones requeridas. Cada persona serd identifica-
da por su nombre, su cargo y las inspecciones que esta autorizada a realizar. El explotador (0 persona con
la que hace convenios para realizar sus inspecciones requeridas) debera entregar, a cada persona autori-
zada de ésta forma, la informacién por escrito que describa las responsabilidades, las facultades y las limi-
taciones de inspeccién para esa persona. La lista debera estar disponible para su inspeccién por la Autori-
dad Aeronautica.

135.431 Andlisis y vigilancia continuos

(@) Cada explotador debera establecer y mantener un sistema para el analisis y la vigilancia continuos del
cumplimiento y de la efectividad de su Programa de Inspeccion y del programa que abarca el resto de su
mantenimiento, mantenimiento preventivo y alteraciones, y para la correccién de cualquier deficiencia en
es0s programas, sin tener en cuenta si los mismos son cumplidos por el explotador o por un tercero.
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(b) Siempre que la Autoridad Aeronautica encuentre que alguno o ambos Programas descriptos en el
parrafo (a) de esta Seccién no contienen los procedimientos y normas adecuadas para cumplir con lo reque-
rido por esta Parte, el explotador debera, luego de haber sido notificado por la Autoridad Aeronautica, reali-
zar las modificaciones indicadas por ésta a dichos Programas.

(c) El explotador podra solicitar a la Autoridad Aeronautica que reconsidere la notificacion para realizar un
cambio en uno de los Programas. La peticion debera ser enviada por escrito a la Autoridad Aeronautica
dentro de los treinta (30) dias posteriores a la recepcién de la notificacion por parte del explotador. Excepto
en el caso de una emergencia que requiriera una accién inmediata en pro de la seguridad, la recepcién de
la peticién dejard en suspenso la aplicacion de la notificacion, pendiente de la decision de la Autoridad Ae-
rondutica.

135.433 Programa de entrenamiento para personal de mantenimiento y mantenimiento preventivo

(&~ Cada explotador o persona que cumpla funciones de mantenimiento o mantenimiento preventivo para si
mismo debe tener un programa de instruccién que asegure que cada persona (incluyendo el personal de
inspeccién) que certifique la calidad de la tarea realizada esté plenamente informado acerca de los proce-
dimientos, las técnicas y los nuevos equipos en uso y sea competente para efectuar sus tareas. Ademas, a
partir del 1° de enero de 2014, este programa debera incluir también el entrenamiento de todo el personal,
incluyendo al personal de conduccion, en aquellos aspectos relacionados con los factores humanos, con el
objetivo de concientizar a todo el personal de la organizacion sobre la importancia de tales aspectos durante
la realizacion de sus tareas habituales.

(Disposicion ANAC N°124/2010 — B. O. N° 31.952 del 27 julio 2010) (Resolucién ANAC N°166/2013 — B. O. N° 32.615
del 10 abril 2013)

135.435 Requerimientos del certificado

(@) Excepto para mantenimiento, mantenimiento preventivo, alteraciones e inspecciones requeridas reali-
zadas por Talleres Aeronauticos de Reparacion habilitados segun lo establecido en la Parte 145 y estén
ubicados fuera del territorio nacional, cada persona que esta directamente a cargo del mantenimiento, del
mantenimiento preventivo, o de las alteraciones, y cada persona que realiza las inspecciones requeridas,
deben estar debidamente certificadas.

(b) Para el propoésito de esta Seccion, una persona "directamente a cargo" es aquella que es respon-
sa-ble de los trabajos realizados por el taller o empresa que realiza el mantenimiento, mantenimiento
preventivo o alteraciones u otras funciones que afecten la aeronavegabilidad. Una persona que esta
"directamente a cargo”, no necesita ni observar fisicamente ni dirigir constantemente, a cada trabajador
pero debe estar disponible para consultas y tomas de decisiones en los temas que requieran conoci-
mientos especificos o decisiones de un nivel de autoridad superior que aquel de la persona que esta
realizando el trabajo.

(c) Enlos talleres o centro de mantenimiento que por su magnitud y/o complejidad técnica, posean en la
organizacién establecida en su Manual de Mantenimiento, niveles o puestos de conduccién ubicados por
debajo del méaximo nivel gerencial del area técnica, las personas que los ocupen deben estar debidamente
certificados, de modo tal que se encuentren habilitadas para liberar al servicio el material correspondiente al
area de su incumbencia.

135.437 Autoridad para realizar y aprobar mantenimiento, mantenimiento preventivo o alteraciones

(@ Un explotador puede realizar, o contratar con otras personas, la realizacion de mantenimiento, mante-
nimiento preventivo o alteraciones de acuerdo con lo previsto en su Manual de Mantenimiento. Ademas, un
explotador puede realizar estas funciones para otro explotador segiin como esté previsto en el Manual de
Mantenimiento de éste ultimo.

(b)  Un explotador puede aprobar cualquier estructura, motor, hélice, rotor o accesorio para retornar al
servicio luego de habérsele realizado, segun el parrafo (a) de esta Seccion, mantenimiento, mantenimiento
preventivo o alteraciéon. Sin embargo en el caso de una reparacion o alteracion mayor el trabajo debe haber
sido hecho en concordancia con los datos técnicos aprobados por la autoridad aeronautica y, en este caso,
el retorno al servicio debera ser aprobado por la autoridad aeronautica.
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135.439 Requisitos de los registros de mantenimiento

(a) Cada explotador debera mantener (usando el sistema descripto en el Manual requerido en la Seccion
135.427 de esta Parte) los siguientes registros por los periodos de tiempo especificados en el parrafo (b) de
esta Seccion:

(1) Todos los registros necesarios para demostrar que la totalidad de los requerimientos para la emision de
una Liberacién de Aeronavegabilidad han sido cumplidos de acuerdo con la Seccién 135.443 de esta Parte.
(2) Los registros deben contener la siguiente informacion:

(i) Eltiempo total en servicio de la aeronave, motor, hélice y rotor.

(ii) El estado actual de los componentes con limite de vida de la aeronave, motor, hélice, rotor y acceso-
rios.

(i) El tiempo desde la ultima recorrida general de cada item instalado en la aeronave, que debe ser some-
tido a una Recorrida General periédicamente.

(iv) La identificacion del estado actualizado de cumplimiento de las inspecciones en cada aeronave, inclu-
yendo el tiempo desde la Ultima inspeccion requerida de acuerdo con el programa de inspeccién segun el
cual se mantiene a la aeronave y sus accesorios.

(v) El estado actualizado del cumplimiento de las Directivas de Aeronavegabilidad aplicables, incluyendo la
fecha y los métodos de cumplimiento y, si la Directiva de Aeronavegabilidad requiere accién recurrente, el
tiempo y fecha en el cual debera realizarse la préxima accion.

(vi) Una lista actualizada de las reparaciones y alteraciones mayores de cada aeronave, motor, hélice, rotor
y accesorios.

(b) Cada explotador debera retener los registros requeridos por esta Seccion, durante los siguientes per-
iodos de tiempo:

(1) Excepto para los registro de la tltima recorrida general de cada aeronave, motor, hélice, rotor y acceso-
rios, los registros especificados en el parrafo (a)(1) de esta Seccion, deberan retenerse hasta que el trabajo
sea repetido o reemplazado por otro trabajo de alcance o detalle equivalente pero, en ningdn caso, por me-
nos de un afio desde que el trabajo fue realizado, lo que ocurra mas tarde.

(2) Los registros de la ultima recorrida general de cada aeronave, motor, hélice, rotor y accesorio deberan
retenerse hasta que el trabajo sea reemplazado por otro con detalles y alcances equivalentes.

(3) Los registros especificados en el parrafo (a)(2) de esta Seccion, deberan retenerse y transferirse con la
aeronave en el momento en que esta sea vendida.

(c) El explotador tendra todos los registros de mantenimiento requeridos por esta Seccion disponibles
para su inspeccion por parte de los inspectores de la autoridad aeronautica, o por parte de los investigado-
res de la Junta de Investigacion de Accidentes de Aviacién Civil (J.1.A.A.C.).

135.441 Transferencia de los registros de mantenimiento

(@) Cada explotador que venda una aeronave registrada en el pais deberé transferir al comprador, en el
momento de la venta, los siguientes registros de la misma, escritos en lenguaje corriente, o en forma codifi-
cada, que provea lo necesario para la preservaciéon y la recuperacion de la informaciéon de una manera
aceptable para la autoridad aeronautica:

(1) Los registros especificados en el parrafo 135.439(a)(2) de esta Parte.

(2) Los registros especificados en el parrafo 135.439(a)(1) de esta Parte, los cuales no son los comprendi-
dos dentro del parrafo (a)(1) de esta Seccién, excepto que el comprador puede permitir al vendedor custo-
diar fisicamente tales registros. Sin embargo, la custodia de esos registros por el vendedor no libera al com-
prador de la responsabilidad asumida segun el parrafo 135.439 (c) de esta Parte, de mantener los registros
disponibles para su inspeccién por parte de un inspector de la autoridad aeronautica o de un investigador de
laJ.l.AA.C.

135.443 Liberacidn de la aeronavegabilidad o anotacién en el historial de la aeronave

(@) Ningun explotador puede operar una aeronave luego de habérsele realizado mantenimiento, manteni-
miento preventivo o alteraciones a menos que el explotador prepare, o haga preparar a la persona con
quien él contrata la realizacion del mantenimiento, del mantenimiento preventivo o de las alteraciones:

(1) Una liberacion de aeronavegabilidad; o

(2) Una anotacion adecuada en el historial de la aeronave.

(b) La liberacion de aeronavegabilidad o la anotacion requeridas en el parrafo (a) de esta Seccion de-
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beran:

(1) Ser realizadas de acuerdo con los procedimientos establecidos en el Manual del explotador.

(2) Incluir una certificacion de que:

(i) Eltrabajo fue realizado de acuerdo con los requerimientos del Manual del explotador.

(i) Todos los items que requerian ser inspeccionados fueron inspeccionados por una persona autorizada
gue determiné que los trabajos se completaron satisfactoriamente.

(iii) No existe ninguna condicion conocida que podria hacer no aeronavegable a la aeronave.

(iv) En lo que concierne al trabajo realizado, la aeronave esta en condiciones de operacién segura.

(3) Estar firmadas por alguna de las personas requeridas por los parrafos (c) o (d), segun corresponda.

(c) En caso que un explotador realice total o parcialmente su propio mantenimiento, mantenimiento pre-
ventivo o alteraciones, dicho explotador debera establecer en su Manual de Mantenimiento la/s persona/s
autorizada/s y calificada/s, cuya firma libera la aeronavegabilidad de cada aeronave.

(d)  No obstante el parrafo (b)(3) de esta Seccién, después del mantenimiento, mantenimiento preventivo
o0 alteraciones realizadas por un Taller Aeronautico de Reparaciones certificado segun las disposiciones de
la RAAC Parte 145, la Liberacion de Aeronavegabilidad o anotacion requerida por el parrafo (a) de esta
Seccion, puede ser firmada por una persona que cumpla con lo dispuesto por la Seccion 145.205 de estas
regulaciones y sea autorizada por ese taller de reparacion

(e) En lugar de reiterar cada una de las condiciones de la certificacion requeridas en el parrafo (b) de
esta Seccion, el explotador puede establecer en su Manual que la firma de la(s) persona(s) autorizada(s) y
calificada(s) para la liberacién de aeronavegabilidad requerida en los parrafos (c) y (d), constituye en si
misma la certificacion requerida.
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RAAC PARTE 135 APENDICEA 1.1

REGULACIONES ARGENTINAS DE AVIACION CIVIL (RAAC)

PARTE 135 - REQUERIMIENTOS DE OPERACION: OPERACIONES NO REGULARES

INTERNAS E INTERNACIONALES

APENDICE A — ESTANDARES DE AERONAVEGABILIDAD ADICIONALES PARA

AERONAVES DE DIEZ (10) O MAS PASAJEROS.

Secc. Titulo

1 Aplicacion

2 Referencias

3 Requerimientos de Vuelo

4 Performance

5 Despegue

6 Ascenso

7 Aterrizaje

8 Compensacion (Trim)

9 Estabilidad

10 Pérdida

11 Sistemas de control

12 Instrumentos: Instalacion

13 Sistema de indicacion de velocidad

14 Sistema de tomas estaticas de aire

15 Velocidad limite maxima de operacién Vyo/Myo

16 Tripulacién de vuelo minima

17 Indicador de velocidad

18 Generalidades

19 Limitaciones de operacion

20 Informacién de performance

21 Altitudes maximas de operacioén

22 Lugar para guardar el Manual de Vuelo

23 Procedimientos de operacion

24 Torque del motor

25 Cargas giroscopicas del motor a turbina

26 Cargas asimétricas debido a falla de motor

27 Unidades de tren de aterrizaje con dos ruedas

28 Evaluacion de fatiga del ala y su estructura asociada

29 Flutter

30 Dispositivo de alarma de tren de aterrizaje operado por los flaps
31 Compartimiento de carga y equipaje

32 Puertas y salidas

33 Proteccion contra el impacto de rayos

34 Proteccion contra el hielo

35 Informacién de Mantenimiento

36 Caracteristicas de vibracion

37 Reencendido del motor durante el vuelo

38 Motores

39 Sistemas de reversién en turbohélices

40 Sistema limitador de resistencia aerodinamica para turbohélices
41 Caracteristicas de operacién de plantas de poder de motores a turbina
42 Flujo de combustible

43 Bombas de combustible

44 Filtro o malla de combustible

45 Proteccion contra impacto de rayos

46 Procedimiento de ensayo de refrigeracion en aviones propulsados por turbohélice
a7 Admisién de aire

48 Proteccion antihielo del sistema de admision
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49 Sistema de sangrado de aire de turbina

50 Drenajes del sistema de escape

51 Controles del motor

52 Controles de reversores de empuje

53 Sistema de ignicion del motor

54 Accesorios de la planta de poder

55 Sistema detector de fuego

56 Proteccion contra el fuego, recubrimiento del capé y la/s nacela/s
57 Proteccion de los fluidos inflamables contra el fuego
58 Instrumentos de la planta de poder

59 Instalacién y funcionamiento

60 Ventilacion

61 General

62 Equipamiento e instalacién eléctricos

63 Sistema de distribucion

64 Dispositivos de proteccion de circuitos

Seccidn 1: Aplicacién

Este Apéndice prescribe los estandares de aeronavegabilidad adicionales requeridos por la Seccion
135.169 de estas RAAC.

Seccién 2: Referencias

A menos que se indique de otra forma, las referencias de este Apéndice son las Secciones especificas de
las FAR Parte 23 vigentes al 30 de marzo de 1967.

Seccién 3: Requerimientos de Vuelo

Generalidades: Su cumplimiento debe ser demostrado con los requerimientos aplicables de la Subparte B
de las DNAR Parte 23, como esta complementada o modificada desde la Seccion 4 hasta la 10.

Seccién 4: Performance

(@ A menos que sea prescripto de otra forma, en este Apéndice se debe demostrar el cumplimiento con
cada requerimiento aplicable desde la Seccidn 4 hasta la 7 para las condiciones atmosféricas ambientes y
aire calmo.

(b) La performance debe corresponder al empuje de propulsion disponible bajo las condiciones atmosfé-
ricas ambientales y de vuelo particulares. El empuje de propulsién disponible debe corresponder a la poten-
cia o al empuje del motor sin exceder el empuje o la potencia aprobada menos:

(1) Las pérdidas por la instalacion; y

(2) La potencia o el empuje equivalente absorbido por los accesorios y los servicios apropiados para las
condiciones atmosféricas ambientales y de vuelo particulares.

(c) A menos que este Apéndice prescriba otra cosa, el solicitante debera elegir las configuraciones de
despegue, crucero, y aterrizaje para su avién.

(d) La configuracion del avién puede variar con el peso, la altitud y la temperatura, hasta donde dichos
parametros sean compatibles con los procedimientos de operacién exigidos por el parrafo (e) de esta Sec-
cion.

(e) A menos que sea prescripto de otra forma en este Apéndice, los cambios en la configuracién, veloci-
dad, potencia y empuje del avion, para determinar la performance de despegue con motor critico inoperati-
vo, la distancia de aceleracidn-parada y la distancia de despegue, se deben realizar siguiendo los procedi-
mientos establecidos por el solicitante para la operacion durante el servicio.

()] Los procedimientos para la ejecucion de aterrizaje abortado deben ser establecidos por el solicitante
e incluidos en el Manual de Vuelo del avion.
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(g) Los procedimientos establecidos segun los parrafos (e) y (f) de esta Seccién deben:

(1) Ser adecuados para que puedan ser cumplidos durante el servicio en forma satisfactoria por una tripu-
lacion con una destreza promedio;

(2) Usar métodos o aparatos que sean seguros y confiables; e

(3) Incluir autorizaciones para cualquier demora de tiempo en la ejecucién de los procedimientos, que pue-
da ser razonablemente esperada en servicio.

Secciéon 5: Despegue

(@) General: Las velocidades de despegue, la distancia de aceleracion - parada, la distancia de despegue
y los datos de trayectoria de vuelo para despegar con un motor inoperativo (descriptos en los parrafos (b),
(c), (d) y (f) de esta Seccidn) deberan ser determinados para:

(1) Cada peso, altura y temperatura ambiente dentro de los limites de operacion seleccionados por el soli-
citante;

(2) La configuracion seleccionada para el despegue;

(3) El centro de gravedad ubicado en la posicion mas desfavorable;

(4) La operacion de los motores que estan operativos dentro de los limites de operacién aprobados; y

(5) Los datos de despegue, basados en una superficie de pista dura, lisa y seca.

(b) Velocidad de despegue:

(1) La velocidad de decision V; es la velocidad calibrada en tierra a la cual, como resultado de la falla de
un motor u otras razones, el piloto asume la decision de continuar o abortar el despegue. Esta velocidad V;
debe ser seleccionada por el solicitante pero no puede ser menor que:

(i) 1,10Vs;

(i) 1,10 Ve

(i) Una velocidad que permita acelerar hasta V; y detenerse segun lo requerido por el parrafo (c) de esta
Seccion; o

(iv) Una velocidad a la cual el avion se pueda rotar para el despegar y se demuestre que es adecuada para
continuar con seguridad el despegue, usando un piloto de habilidad normal, cuando el motor critico se torna
repentinamente inoperativo.

(2) La velocidad inicial de trepada V,, en términos de velocidad calibrada, debe ser seleccionada por el
solicitante como aquella que permita obtener el gradiente de ascenso requerido en la Seccion 6 (b)(2), pero
ésta no debe ser menor que V; o menor que 1,2 Vs;.

(3) Otras velocidades de despegue esenciales necesarias para la operacion segura del avion.

(c) Distancia de aceleracion - parada.

(1) Esta distancia es la suma de las distancias necesarias para:

(i) Acelerar el avion desde velocidad cero hasta V,, y

(i) Detenerse por completo desde el punto en el que se haya alcanzado V,, suponiendo que en el caso de
falla de un motor, V; es la velocidad a la que el piloto advierte que ha fallado el motor critico.

(2) Para determinar la distancia aceleracion-parada, pueden usarse otros medios distintos ademas de los
frenos de las ruedas, si tales medios pueden utilizarse con el motor critico inoperativo, y :

(i) Son seguros y confiables;

(i) Se usan de tal manera que, bajo condiciones de operacion normales puedan esperarse resultados
convenientes; y

(i) Son tales que no es necesario una habilidad excepcional para controlar el avién.

(d) Distancia de despegue con todos los motores operativos: Esta es la distancia horizontal requerida
para despegar y ascender hasta una altura de 15 metros (50 pies) sobre la superficie de despegue conside-
rando que:

(1) Los motores operen dentro de los limites de operacién aprobados,

(2) Los “cowl flaps” estén en posicidon normal para el despegue,

(3) Cuando el avion alcance una altura de 15 metros (50 pies) sobre la superficie de despegue, el mismo
debe haber logrado una velocidad no menor a:

@ 1,3Vs;, o0

(i) Alguna otra velocidad menor, no inferior a Vi + 8 km/h (5 millas/hora), la que se ha demostrado que es
segura en cualquier condicion, incluyendo turbulencia y falla completa de los motores;

(4) El punto inicial para la medicién de la distancia de despegue para un avién anfibio o un hidroavién pue-
de ser aquel para el cual se alcanza una velocidad no mayor a 4,8 km/h (3 millas/hora).

(5) Ningun despegue realizado para determinar los datos requeridos por este parrafo pueden requerir habi-
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lidades de pilotaje excepcionales o condiciones excepcionalmente favorables.

(e) Despegue con un motor inoperativo:

(1) Determina el peso para cada altitud y temperatura dentro de lo limites operacionales establecidos para
el avion, con los cuales el avidn tiene la capacidad, después de la falla del motor critico a la velocidad V;
determinada de acuerdo con el parrafo (b) de esta Seccion, para despegar y ascender a una velocidad no
menor que V, hasta una altitud de 300 m (1.000 pies) sobre la superficie de despegue y alcanzar a la velo-
cidad y configuracion para las cuales se demuestra el cumplimiento con la pendiente de ascenso con un
motor inoperativo en crucero especificada en la Seccion 6(c).

)] Datos de la trayectoria de vuelo para el despegue con un motor inoperativo.

(1) Estos datos consisten en las trayectorias de vuelo que se extiende desde el punto de inicio del despe-
gue hasta un punto durante el despegue en el cual el avién alcanza una altitud de 300 m (1.000 pies) sobre
la superficie de despegue segun el parrafo (e) de esta Seccion.

(Ref.: FAR 23.51(a))

Seccién 6: Ascenso

(@) Ascenso en configuracion de aterrizaje con todos los motores operativos:

(1) EIl peso maximo debe ser determinado con el avién en configuracién de aterrizaje, para cada altitud y
cada temperatura ambiente dentro de los limites operacionales establecidos para el avién, con el centro de
gravedad en la posicién mas desfavorable y sin efecto-suelo en el aire libre, en el cual la pendiente estabili-
zada de ascenso no podra ser menor que el 3,3%, con:

() Los motores a la potencia que se dispondra 8 segundos después de haber iniciado el movimiento de los
controles de empuje o potencia desde el régimen minimo de vuelo hasta la posicién de despegue.

(i) Una velocidad de ascenso no mayor que la velocidad de aproximacién establecida en la Seccién 7 y no
menor que la mayor entre 1,05 Vyc 6 1,10 Vs;.

(b)  Ascenso después del despegue: Con un motor inoperativo: El peso maximo al cual el avion satisface
la performance de minimo ascenso debe ser determinado para cada altitud y temperatura ambiente dentro
de los limites operacionales establecidos para el avion sin efecto suelo en el aire libre, con el mismo en
configuracion de despegue, con el centro de gravedad en la posicion mas desfavorable, con el motor critico
inoperativo, los restantes motores a la potencia o empuje de despegue maximos y la hélice del motor inope-
rativo en molinete con los controles de las hélices en la posicién normal excepto que si es instalado un sis-
tema automético de puesta en bandera aprobado, las hélices pueden estar en posicion de bandera:

(1) Despegue con el tren de aterrizaje extendido.

La pendiente minima estabilizada de ascenso debe ser positiva, en forma perceptible, a una velocidad V;.
(2) Despegue con el tren de aterrizaje retraido.

La pendiente minima estabilizada de ascenso no debe ser menor que el 2% a una velocidad V,. Para avio-
nes de tren de aterrizaje fijo este requerimiento debe ser satisfecho con el tren de aterrizaje extendido.

(c)  Ascenso en crucero con un motor inoperativo:

El peso maximo debe ser determinado para cada altitud y temperatura ambiente dentro de los limites ope-
racionales establecidos para el avion, al cual la pendiente estabilizada de ascenso no sea menor que el
1,2% hasta una altitud de 300 m (1.000 pies) sobre la superficie de despegue, con el avién en la configura-
cion de crucero, el motor critico inoperativo, los restantes motores a la potencia o empuje maximo continuo
y el centro de gravedad en la posicion mas desfavorable.

Seccién 7: Aterrizaje

(@) Lalongitud del campo de aterrizaje descripta en el parrafo (b) de esta Seccion debe ser determinada
para la atmoésfera estandar para cada peso vy altitud dentro de los limites operacionales establecidos para el
avion por el solicitante.

(b) Lalongitud del campo de aterrizaje es igual a la distancia de aterrizaje determinada mas adelante en
este parrafo dividida por un factor 0,6 para el aeropuerto de destino y 0,7 para el aeropuerto de alternativa.
La distancia de aterrizaje es aquella requerida para aterrizar y detener completamente el aviéon (o alcanza
una velocidad de 3 millas/hora, para el caso de hidroaviones o aviones anfibios) desde un punto a 50 pies
(15 m) por encima de la superficie de aterrizaje y se debe determinar de la siguiente forma:
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(1) Debe mantenerse una aproximacién estable hasta una altura de 50 pies (15 m) con una pendiente de
descenso no mayor que el 5,2% (3 grados) a una velocidad calibrada no menor que 1,3 Vs;.

(2) El aterrizaje no puede requerir habilidades de pilotaje excepcionales o condiciones excepcionalmente
favorables.

(3) El aterrizaje debe realizarse sin excesiva aceleracion vertical o tendencia a rebotar, levantar la nariz, a
efectuar un “loop” en tierra 0 en agua o un “porpoising”.

(Ref.: FAR 23.75(a)).

Seccién 8: Compensacioén (Trim)

(@) Compensacion direccional y lateral: El avién debe mantener la compensacion lateral y direccional en
vuelo nivelado a una velocidad Vy de o Vyo/ Myo, la que sea mas baja, con el tren de aterrizaje y los flaps
de alas retraidos.

(b) Compensacion longitudinal: El avion debe mantener la compensacién longitudinal durante las siguien-
tes condiciones, excepto que no es necesario mantener la compensacion a una velocidad superior a Vyo/
Myo:

(1) Una aproximacion con potencia con una fuerza en el bastén no mayor que 4,54 kg (10 libras) disminu-
yendo hasta la velocidad usada para demostrar el cumplimiento con la Seccién 7 6 1,4 V1, aquella que sea
menor, y con un angulo de descenso de 3°, el tren de aterrizaje extendido y los flaps retraidos.

(2) Una aproximacion con potencia con una fuerza en el bastén no mayor que 4,54 kg (10 libras) disminu-
yendo hasta la velocidad usada para demostrar el cumplimiento con la Seccién 7 6 1,4 V4, aquella que sea
menor, y con un angulo de descenso de 3°, el tren de aterrizaje y los flaps extendidos y la posicion mas
adelantada del Centro de Gravedad aprobada para el peso maximo.

(3) Una aproximacion con potencia con una fuerza en el bastéon no mayor que 4,54 kg (10 libras) disminu-
yendo hasta la velocidad usada para demostrar el cumplimiento con la Seccién 7 6 1,4 V., aquella que sea
menor, y con un angulo de descenso de 3°, el tren de aterrizaje y los flaps extendidos y la posicién mas
adelantada del Centro de Gravedad aprobada para cualquier peso.

(4) En vuelo nivelado a cualquier velocidad desde Vy 0 Vyo/ Myo la que sea menor, hasta ya sea Vx 6 1,4
Vs,, con el tren de aterrizaje y los flaps de ala retraidos.

(Ref.: FAR 23.161 (c)(3) hasta (5)).

Seccion 9: Estabilidad

(a) Estabilidad estatica longitudinal: En la demostracién del cumplimiento con el parrafo (b) de esta Sec-
cion, la velocidad debe retornar dentro del + 7,5% de la velocidad de compensacion.

(b) Estabilidad en crucero: La curva de la fuerza del baston debe tener una pendiente estable para:

(1) Un rango de velocidades de +50 Nudos a partir de la velocidad de compensacion, excepto que las ve-
locidades no necesitan exceder Vrc/Mgc 0 ser menores que 1,4 V Vs;. Debe considerarse que este rango de
velocidades comienza en los extremos de la banda de friccion, y la fuerza sobre el baston no debe exceder
los 22,70 Kg. (50 libras) con:

(i) Eltren de aterrizaje retraido.

(i) Los flaps de ala retraidos.

(i) La potencia maxima en crucero elegida por el solicitante como "limitacion de operacion" para motores
de turbina o el 75% de la potencia maxima continua para motores alternativos, excepto que la potencia no
necesita exceder la requerida a Vyo/ Myo.

(iv) Peso maximo de despegue;y

(v) Elaviébn compensado para vuelo nivelado con la potencia especificada en el punto (iii) de este parrafo.
Vec/Mec no puede ser menor que una velocidad promedio entre Vyo! Myo Y Voe/Mpg; salvo que, para alturas
en las cuales el factor limitante es el nUmero de Mach, Mgc no necesita exceder el nimero de Mach al cual
se activa la alarma de velocidad efectiva.

(2) Cualquier velocidad obtenible con una fuerza en el bastéon de no mas de 18,14 kg (40 Ibs) a velocida-
des entre 1,3 4 Vs; y la maxima velocidad permitida con:

(i) Tren de aterrizaje retraido;

(i) Flaps retraidos;

(iii) Peso maximo;

(iv) 75% de la potencia méaxima continua y

(v) Elavién compensado para vuelo nivelado
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El cumplimiento con este parrafo debe demostrarse, también, con el tren de aterrizaje extendido y sin exce-
der la velocidad de compensacion en vuelo nivelado.

(c) Estabilidad durante el ascenso (solamente aviones propulsados por turbohélices): En la demostracion
de la estabilidad estatica longitudinal durante el ascenso, la curva de la fuerza del bastén debe tener una
pendiente estable bajo las siguientes condiciones:

(1) Flaps retraidos;

(2) Tren de aterrizaje retraido;

(3) Peso Méximo;

(4) la potencia o empuje maximos elegidos por el solicitante como "limitacién de operacion" para usar du-
rante el ascenso a la mejor de velocidad de ascenso; salvo que la velocidad no necesita ser menor que 1,4
Vs1y

(5) El avién debe estar compensado a 1,4 4Vg;.

(Ref.: FAR 23.175(a) y (b))

Seccién 10: Pérdida

Alarma de pérdida: Si se requiere una alarma artificial de pérdida, el artefacto debe dar indicaciones clara-
mente distinguibles bajo todas las condiciones de vuelo esperadas con los flaps y el tren de aterrizaje en
cualquier posicion, tanto en vuelo recto como durante los virajes. La alarma de pérdida debe comenzar a
una velocidad que exceda la velocidad de pérdida, pero no menor a 8 km/h (5 millas/hora) ni mayor a 16
km/h (10 millas/hora), y debe continuar hasta que ocurra la pérdida. El uso de una alarma visual, que re-
quiera la atencién de la tripulacion, en cabina, no es aceptable en si misma.

(Ref.: FAR 23.207)

Seccién 11: Sistemas de control
Tabs eléctricos de compensacién: Debe demostrarse que:

(@) Se han tomado las precauciones adecuadas para prevenir una operacion inadvertida, inadecuada o
abrupta de los Tab de compensacion. Debe haber medios, cerca del control de compensacion, para indicar
al piloto la direccion del movimiento del control de compensacion relativa al movimiento del avion. Ademas,
debe haber medios para indicar al piloto la posicién del dispositivo de compensacion respecto del rango de
ajuste. Este medio debe estar visible para el piloto y estar localizado y disefiado para prevenir confusiones.

(b) Los dispositivos de compensacién estan disefiados para que, cuando falle cualquier elemento que
esté conectado o0 que transmita en el sistema primario de control de vuelo, pueda continuarse la operacion
normal de compensacion con:

(1) Para aviones monomotores, los dispositivos de compensacién longitudinal, o

(2) Para aviones multimotores, los dispositivos de compensacion direccional y longitudinal.

(c) Los controles del Tab son irreversibles a menos que el Tab esté adecuadamente balanceado y no
tenga caracteristicas inseguras de Flutter. Los sistemas irreversibles de Tab deben tener una rigidez y con-
fiabilidad adecuadas en la porcion del sistema que se encuentra entre el Tab y la fijacion de la unidad irre-
versible a la estructura del avion, y

(d) El avién es controlable en forma segura, y que el piloto puede realizar todas las maniobras y opera-
ciones necesarias para realizar un aterrizaje seguro a continuacion de cualquier probable mal funcionamien-
to del Tab de compensacion eléctrico que sea razonable esperar durante el servicio, y admitiendo una apro-
piada demora después que el piloto reconoce la falla. Esta demostracion debe llevarse a cabo con los pesos
del avion y con las posiciones del centro de gravedad consideradas criticas.

(Ref.: FAR 23.677)

Seccidén 12: Instrumentos: Instalacion
Distribucién y Visibilidad: Para los instrumentos de vuelo, de navegacion y de planta de poder:

(@) Debera demostrarse que las vibraciones del panel de instrumentos no puedan dafiarlos ni afectar su
precision,
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(b) Para aviones multimotores, se deben ubicar los instrumentos de motor idénticos de tal manera que no
generen confusion en cuanto al motor al cual esta relacionado cada uno, y

(c) Cada instrumento de vuelo, de navegacién y de planta de poder ha ser usado por cualquier piloto
debe ser claramente visible para éste desde su puesto con una minima desviacion realizable desde la posi-
cién normal del piloto y de la linea de visidon cuando el piloto est4d mirando hacia adelante a lo largo de la
trayectoria de vuelo.

(d) Elindicador de velocidad del aire, el indicador de altitud y el indicador magnético de direccion y los
instrumentos de vuelo requeridos por las reglas de operacién aplicables, deben estar agrupados en el panel
de instrumentos y estar centrados lo méas préximo que sea posible al plano vertical de vision de cada piloto
cuando éste mira hacia adelante. Ademas:

(1) El instrumento que indique con mayor precision la actitud, debe estar ubicado en la posicién central
superior del panel.

(2) El instrumento que indique con mayor precision la velocidad del aire, debe estar directamente a la iz-
quierda del instrumento especificado en (1).

(3) El instrumento que indique con mayor precisién la altitud, debe estar directamente a la derecha del
instrumento especificado en (1).

(4) Elinstrumento que indique con mayor precision la direccion del vuelo, debe estar adyacente y directa-
mente debajo del instrumento especificado en (1).

(Ref.: FAR 23.1321 y 23.1303)

Seccidn 13: Sistema de indicacion de velocidad
Cada sistema de indicacion de velocidad debe satisfacer lo siguiente:

(@ Los instrumentos de indicacién de velocidad deben ser de un tipo aprobado y deben estar calibrados
para indicar la velocidad verdadera a nivel del mar en atmésfera estandar, con el minimo error de calibracion
posible cuando la correspondiente presion estatica y de pitot alimenten a los instrumentos.

(b) Excepto por un error por instalacion permitido de + 3% de la Velocidad Calibrada o 8,45 km/h (5
millas/hora), lo que sea mayor, cada sistema de indicacion de velocidad debe indicar la Velocidad Verdadera al
nivel del mar en una atmdésfera estandar en las siguientes condiciones:

(1) A velocidades desde V¢ hasta 1,3 Vs; con los flaps arriba; y

(2) A1,3Vs; con los flaps extendidos.

La calibracién del sistema debe llevarse a cabo en vuelo.

(c) El sistema de indicacion de velocidad debe ser calibrado para determinar el error del sistema, es de-
cir, la relacion entre valores IAS y CAS, en vuelo y durante la carrera de aceleracion y despegue. La cali-
bracién de la carrera debe ser obtenida entre 0,8 del valor minimo de V; y 1,2 veces del maximo valor de Vi,
considerando los rangos aprobados de altitud y peso. La calibracion de la carrera es determinada asumien-
do una falla de motor al minimo valor de V;.

(d) El error de la velocidad debido a la instalacién, excluyendo el error de la calibracion del instrumento,
no debe exceder el 3% 6 8,45 km/h (5 millas/hora), el que sea mayor, a través de todo el rango de velocida-
des desde Vo hasta 1,3 Vs; con los flaps retraidos, y desde 1,3 V5o hasta Ve con los flaps en posicién de
aterrizaje.

(e) Lainformacion que indica la relacion existente entre IAS y CAS debera figurar en el Manual de Vuelo
del avién.
(Ref.: FAR 23.1323)

Seccion 14: Sistema de tomas estaticas de aire

Este sistema debe satisfacer lo siguiente:

(@) Cada instrumento provisto de conexiones de presién estatica en su parte externa debe poseer un
venteo para que la influencia de la velocidad del avién, la apertura y cierre de ventanillas, variaciones en el

flujo de aire, humedad u otra materia extrafia afecte lo menos posible la exactitud de los instrumentos ex-
cepto como esta indicado en el péarrafo (b)(3) de esta seccidn.
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(b) Sies necesario un sistema de presion estatica para el funcionamiento de los instrumentos, sistemas o
dispositivos, éste debe cumplir con lo siguiente:

(1) Eldisefio vy la instalacidn de este sistema debe ser tal que:

(i) Se provea un drenaje seguro de la humedad,

(i) Se evite el roce de la tuberia y la excesiva distorsién o restriccion en los codos de la misma 'y

(i) Los materiales usados son durables, adecuados para el propésito que se pretende y estan protegidos
contra la corrosion.

(2) Debe llevarse a cabo un ensayo para demostrar la integridad del sistema de presion estatica evacuan-
do el sistema hasta la presion diferencial correspondiente a la que existiria a la altitud méaxima para la cual
el avién esta certificado y demostrando que se mantiene esta presién diferencial, sin aplicar presion adicio-
nal, por un periodo de 1 minuto con una pérdida que no exceda el equivalente a 30,48 m (100 pies).

(3) Sise provee un sistema de presidn estatica para cualquier instrumento, dispositivo o sistema requerido
por las reglas de operacion de estas Regulaciones, cada toma de presion estatica debe disefiarse y locali-
zarse de tal manera que la correlacién entre la presién de aire en el sistema de presion estatica y la presion
estatica atmosférica verdadera no sea alterada cuando el avién se encuentre con condiciones de formacion
de hielo. Puede utilizarse un medio para evitar el congelamiento o una fuente de alternativa de presion esta-
tica para demostrar el cumplimiento con este requerimiento. Si la lectura del altimetro del sistema de presion
estatica alternativo excede una tolerancia del 2%, puede usarse una carta de correccion para demostrar
cumplimiento con este requerimiento.

(c) Lacalibracion del sistema altimétrico debe determinarse e indicarse en el Manual de Vuelo del Avion.
(Ref.: FAR 23.1325)

Limitaciones de operacidn e informacion
Seccion 15: Velocidad limite maxima de operacion Vyo/Myo

En lugar de establecer limitaciones de operacion basados en Vye ¥ Vo, €l solicitante debe establecer una
velocidad limite maxima de operacién Vyo/Myo de acuerdo con lo siguiente:

(@ Vwmo/Myo no debe exceder la velocidad de disefio de crucero Vc, y debe ser suficientemente inferior a
Vp/Mp 0 Vpe/Mpe lo que haria altamente improbable que las velocidades uUltimas sean excedidas inadverti-
damente en vuelo.

(b) La velocidad Vyo no debe exceder 0,8 Vp/Mp ni 0,8 Vpe/Mpg, @ menos que demostraciones en vuelo,
gue involucren complicaciones segun sea especificado por la Autoridad Aerondutica, indiquen que un menor
margen de velocidad no resultara en velocidades que excedan Vp/Mp 0 VpE.

Variaciones atmosféricas, rafagas horizontales, errores en los equipos y sistemas y variaciones en la pro-
duccién de las estructuras, deberan ser tenidas en cuenta.

Seccidn 16: Tripulacion de vuelo minima

Ademas de establecerse la tripulacion de vuelo minima para la operacion segura del avién bajo VFR, el
solicitante debe establecer el nimero minimo y el tipo de calificacion del personal tripulante requerido para la
operacion segura del avién, considerando:

(@) Cadatipo de operacion para la cual el solicitante desea aprobacion.

(b) La carga de trabajo de cada miembro de la tripulacion considerando lo siguiente:
(1) Control de la trayectoria de vuelo.

(2) Prevencion de colisiones.

(3) Navegacion.

(4) Comunicaciones.

(5) Operacion y monitoreo de todos los sistemas esenciales de la aeronave.

(6) Decisiones de mando;y

(c) La accesibilidad y facilidad de operacion de los controles necesarios por parte de la tripulacion
apropiada durante todas las operaciones normales y de emergencia cuando los mismos se encuentren en
Sus puestos.

(Ref.: FAR 23.1523)
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Seccién 17: Indicador de velocidad
Este debe cumplir lo siguiente:

(@) Cada indicador de velocidad debe poseer marcas para mostrar la velocidad del aire calibrada. Estas
marcas deben ser claramente legibles y entendibles por el piloto.

(b) Deben realizarse las siguientes marcas:

(1) Parala Velocidad Vyo/Myo, una linea radial roja.

(2) Para el rango de precaucion, un arco amarillo que se extienda desde la linea roja especificada en el
parrafo (b)(1) de ésta seccion hasta el limite superior del arco verde especificado en el parrafo (b)(3) de ésta
seccion.

(3) Para el rango de operacién normal, un arco verde con el limite inferior en Vg; con el peso maximo y con
el Tren de Aterrizaje y los Flaps retraidos y el limite superior en Vyo/Myo.

(4) Para el rango de operacién con Flaps, un arco blanco con el limite inferior en Vg con el peso maximo y
el limite superior en la Velocidad con Flaps extendidos V.

(5) Para la mejor Velocidad de Ascenso con un motor inoperativo, Vy, una linea radial azul y para la Velo-
cidad Minima de Control con un motor inoperativo, Vyc, una linea roja radial.

(c) SiVmo/Mypo varia con la altura, deben existir medios para indicar al piloto las limitaciones apropiadas a
lo largo de todo el rango de altitudes operativas. Una placa adyacente al velocimetro es una forma acepta-
ble para demostrar el cumplimiento con este requerimiento.

(Ref.: FAR 23.1545)

Manual de Vuelo del Avién
Seccién 18: Generalidades

El Manual de Vuelo del Avion debe prepararse incluyendo las limitaciones de operacion e informacion de
performance dadas en las Secciones 19 y 20 de este Apéndice y debe incluir lo siguiente:

(@) Limitaciones de velocidad. Debe suministrarse la informacién necesaria de las marcas de los limites
de velocidad en el indicador segun lo requerido en la seccion 17, incluyendo V, y Vi o. Debe explicarse el
significado de cada limitacion y de la codificacion por color.

(b) Limitaciones de las plantas de poder. Debe suministrarse la informacién que describa las limitaciones
de las plantas de poder y permita colocar las siguientes marcas en los instrumentos requeridos para cada
planta de poder:

(1) Para cada limite maximo vy, si es aplicable, cada limite minimo para la operacién segura, una linea ra-
dial roja,

(2) Para cada rango de operacidon normal, un arco verde que no se extienda mas alla de los limites méxi-
mo y minimo para la operacion segura continua.

(3) Para cada rango de precaucion y de despegue, un arco amarillo, y

(4) Para cada rango de velocidades del motor que esté restringido debido a vibracién excesiva, un arco
rojo.

(c) Peso. El Manual de Vuelo del Avién debe incluir:

(1) El Peso Maximo,

(2) EIl Peso Vacio y la ubicacion del Centro de Gravedad,

(3) Lacarga Util, y

(4) La composicién de la Carga Util, que incluya el peso total de combustible y aceite con los tanques lle-
nos.

(d) Distribucion de la carga. Deben suministrarse los limites establecidos para el Centro de Gravedad. Si
el espacio disponible para la carga tiene colocadas las placas en forma adecuada o esta dispuesto de forma
tal que una distribucién no razonable de la carga util listada en el parrafo (c) de ésta seccién dé como con-
secuencia que el Centro de Gravedad quede fuera de los limites establecidos, el Manual de Vuelo del Avion
no necesita incluir informacién adicional a la declaracion de los limites del Centro de Gravedad. En el resto
de los casos, el Manual debe incluir suficiente informacion que indique las combinaciones de carga que
mantendrian el Centro de Gravedad dentro de los limites establecidos.
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(e) Maniobras. Para aviones Categoria Normal, las maniobras acrobaticas, incluidos los tirabuzones,
no estan autorizados. Si se ha demostrado que el avion es “incapaz de realizar tirabuzones por sus ca-
racteristicas propias”, debe incorporarse una declaracién para destacar tal situacién. Al resto de los avio-
nes de Categoria Normal se les debe instalar una placa que indique la prohibicién de realizar tirabuzones.
Para designar a un avion como “incapaz de realizar tirabuzones por sus caracteristicas propias”, ésta
caracteristica se debe demostrar con:

(1) Un peso un 5% superior que el mayor peso para el cual se solicito la certificacion tipo.

(2) Un Centro de Gravedad, al menos, un 3% mas atras que la posicion mas atrasada para la que soli-
Citd la certificacion tipo.

(3) Un trayecto disponible de elevador arriba de 4° adicionales al cual esta limitado por la certificacion
tipo.

(4) Un trayecto disponible de timén de direccion de 7°, en ambas direcciones, adicionales al cual esta
limitado por la certificacion tipo.

(f) Factor de Carga en Vuelo. Deben suministrarse los Factores de Carga Limite positivos expresados
eng’s.

(g) Tripulacion de Vuelo. Si, por seguridad, se requiere una tripulacion de vuelo de mas de un miem-
bro, se debe proveer la cantidad minima de Tripulantes de Vuelo y sus funciones.

(h)  Tipos de Operacién. Deben proveerse los tipos de operacién (tales como VFR, IFR, dia o noche) y
las condiciones meteoroldgicas en las cuales el avién puede usarse o no. Debe identificarse y colocarse
en una lista cualquier equipamiento que afecte cualquier limitacién de operacion asi como su funcion ope-
racional.

(i) Si el suministro de combustible no utilizable en cualquier tanque excede el 5% de la capacidad del
mismo o 3,8 Its (1 galon), lo que sea mayor, se debe proporcionar la informacion que muestre que el
combustible remanente en el tanque cuando el indicador de cantidad indica “cero” no se puede usar en
vuelo en forma segura. Esta informacién debe estar en el Manual de Vuelo del Avién y en una placa.

) Informacién de Performance. Para cada avion debe suministrarse lo siguiente:

(1) Cualquier pérdida de altitud de mas de 30,5 m (100 pies) o cualquier rotacién con respecto al eje
transversal del avion de mas de 30° por debajo del Nivel de Vuelo, que ocurran durante la etapa de recu-
peracion de la maniobra de pérdida con alas niveladas, con los flaps y tren de aterrizaje en cualquier po-
sicion y

(i) sin potencia, y

(i) con una potencia no menor a la potencia maxima continua (para aviones con un peso maximo de
més de 2722 kg (6000 Ib)) o con una potencia del 90% de la potencia maxima continua (para aviones con
un peso maximo de 2722 kg (6000 Ib) o menos).

(2) Las condiciones bajo las cuales la cantidad total de combustible utilizable en cada tanque puede
usarse en forma segura.

(3) Para aviones con un peso maximo de mas 2722 kg (6000 Ib) se debe incorporar la siguiente informa-
cion:

(i) La Velocidad de Pérdida, Vsp, con el peso maximo.

(i) La Velocidad de Pérdida, Vs;, con el peso maximo y con los flaps y tren de aterrizaje retraidos y el
efecto sobre esta Velocidad de Pérdida de los angulos de ladeo de hasta 60°.

(iii) La Distancia de Despegue determinada segun el parrafo (d) de la seccion 5, la velocidad a una altura
de 15 m (50 pies), la configuracién del avion (si corresponde), el tipo de superficie usada en los ensayos y
la informacion referente a la posicion de los “cowl flaps”, el uso de los dispositivos de control de la trayec-
toria de vuelo y el uso del sistema de retraccién del tren de aterrizaje.

(iv) La Distancia de Aterrizaje determinada segun el parrafo (b) de la seccion 7, la configuracion del
avion (si corresponde), el tipo de superficie usada en los ensayos y la informacion referente a la posicion
de los flaps y el uso de los dispositivos de control de la trayectoria de vuelo.

(v) La Velocidad de Ascenso estabilizada, la velocidad, la potencia y, si corresponde, la configuracion
del avién.

(vi) El efecto aproximado, calculado en la Distancia de Despegue ((j)(3)(iii)), en la Distancia de Aterrizaje
((O(3)(iv)), y en la Velocidad de Ascenso estabilizada ((j)(3)(v)), por variaciones en:

(A) La altitud desde el Nivel del Mar hasta los 8000 pies;

(B) La temperatura en esas alturas desde -51,1 °C (60 °F) debajo de la estandar hasta (4,4 °C) 40 °F
por encima de la estandar.
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Para aviones con esquies, puede usarse una declaracion en el Manual de Vuelo del Avion de que puede

utilizarse la reduccién aproximada en la performance de ascenso en lugar de los datos nuevos completos

para la configuracién con esquies si:

e Eltren de aterrizaje es fijo en las configuraciones con esquies o con ruedas,

e Los requerimientos de ascenso no son criticos, y

e La reduccién de ascenso en la configuracién con esquies es pequefia (de 9,1 m/s a 15,2 m/s (30 a 50
pies/seq)).

(Enmienda N° 02 — B. O. N° 32.035 del 25 noviembre 2010)

(4) Para aviones multimotores, debe suministrarse la siguiente informacion:

() La pérdida de altitud (medida desde la altitud en que el avion comience a cabecear en forma incontro-

lada hasta la altitud en que se recupera el vuelo nivelado) durante la pérdida con un motor inoperativo y el

angulo de cabeceo durante esta maniobra. Para el caso de aviones con un peso méximo de 2722 kg (6000

Ib) 0 menos, esta informacion debe proveerse en una placa.

(i) En cuanto a la pérdida con un motor inoperativo mencionada en este parrafo, es aquella durante la cual

no se produjo alguna tendencia indebida de tirabuzén y se ha recobrado en forma segura el avion sin

haberse aplicado potencia al motor inoperativo cuando se produjo la pérdida con:

(A) El motor critico inoperativo,

(B) Los flaps y el tren de aterrizaje retraidos, y

(C) Elresto de los motores operando hasta al 75 % de la potencia maxima continua, excepto que la poten-

cia necesaria no sea superior a aquella para cual el uso de todo el recorrido maximo del control solo man-

tenga las alas lateralmente niveladas durante la aproximacién a la pérdida. Los motores operativos, deben

estar en ralenti durante la recuperacion después de la pérdida.

(i) La mejor velocidad de ascenso, o la minima velocidad de descenso, con un motor inoperativo.

(Ref.: FAR 23.1583 y 23.1587)
(Enmienda N° 02 — B. O. N° 32.035 del 25 noviembre 2010)

Seccion 19: Limitaciones de operacién
El Manual de Vuelo del Avion debe incluir las siguientes limitaciones:

(@) Limitaciones de velocidad

(1) Lavelocidad limite maxima de operacion Vyo/Myo Yy una declaracién que esa velocidad limite no puede
ser excedida deliberadamente en ningln régimen de vuelo (ascenso, crucero o descenso), a menos que
una velocidad superior sea autorizada para vuelos de prueba o entrenamiento de los pilotos.

(2) Siuna limitacién de velocidad del aire se basa en efectos de compresibilidad, una descripcién de esos
efectos e informacién de cualquier sintoma, el probable comportamiento de la aeronave, y los procedimien-
tos de recuperacion recomendados; y

(3) Los limites de velocidad del aire, indicados en términos de Vyo/Myo en lugar de Vyo Y Vie.

(b) Limitaciones de peso de despegue

El peso maximo de despegue para cada elevacion de aeropuerto, temperatura ambiente y longitud de pista
de despegue disponible dentro del rango seleccionado por el solicitante no debe exceder el peso al cual:

(1) La distancia de despegue con todos los motores operativos determinada segun la Seccién 5(b), o la
distancia de aceleracién-parada determinada segun la Seccion 5(c), cualquiera sea la mayor, sea igual a la
longitud de pista disponible.

(2) El aviéon cumpla con lo requerimientos de despegue con un motor inoperativo especificados en la Sec-
cion 5(e); y

(3) El aviéon cumpla con los requerimientos de ascenso en despegue y en crucero con un motor inoperati-
vo, tal como se especificaron en las Secciones 6(b) y (c).

(c) Limitaciones de peso de aterrizaje

El peso maximo de aterrizaje para cada elevacién de aeropuerto (temperatura estdndar) y longitud de pista
de aterrizaje disponible, dentro del rango seleccionado por el solicitante. Este peso no debe exceder el peso
al cual la longitud del campo de aterrizaje, determinado bajo la Seccién 7 (b), es igual a la longitud de pista
disponible. Para demostrar el cumplimiento con esta limitacién de operacién es aceptable asumir que el
peso de aterrizaje en destino sera igual al peso de despegue menos el consumo normal de aceite y com-
bustible en ruta.

Seccion 20: Informacion de performance
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El Manual de Vuelo debe contener la informacion de performance determinada bajo los requerimientos de
performance de este Apéndice. La informacién debe incluir lo siguiente:

(@) Suficiente informacién, tal que los limites de peso de despegue especificados en la Seccién 19 (b)
puedan ser determinados para todas las temperaturas y altitudes dentro de los limites de operacion selec-
cionados por el solicitante.

(b) Las condiciones bajo las cuales fue obtenida la informacién de performance, incluyendo la velocidad
a 15 m (50 pies) de altura usada para determinar la distancia de aterrizaje.

(c) La informacién de performance (determinada por extrapolacién y calculada para el rango de pesos
entre el peso maximo de despegue y de aterrizaje) para:

(1) El descenso en configuracion de aterrizaje.

(2) La distancia de aterrizaje.

(d) Procedimientos establecidos segin la Seccion 4, relacionados con las limitaciones y la informacion
requeridas por esta Seccién, en la forma de material de guia, incluyendo cualquier limitacién o informacion
relevante.

(e) Una explicacién de las caracteristicas de manejo significativas o inusuales en vuelo o en tierra del
avion.

()] Las velocidades del aire, expresadas como velocidades indicadas, correspondientes a aquellas de-
terminadas para el despegue segun la Seccion 5(b).

Seccion 21: Altitudes méaximas de operacion

La altitud méaxima de operacion para la cual es permitida la operacién, cuando esta limitada por las carac-
teristicas de vuelo, estructurales, de las plantas de poder, funcionales, o de los equipos, debe ser especifi-
cada en el Manual de Vuelo.

Seccion 22: Lugar para guardar el Manual de Vuelo

Se debe prever un lugar para guardar el Manual de Vuelo en un recipiente fijo el cual sea rapidamente ac-
cesible para el piloto.

Seccién 23: Procedimientos de operacion

Deben ser incluidos en el Manual de Vuelo los procedimientos para reencender motores a turbina en vuelo
(que incluyan los efectos de la altitud).

Requerimientos estructurales - Cargas en vuelo
Seccién 24: Torque del motor

(@) Cada bancada de motor turbohélice y su estructura soporte deben ser disefiados para los efectos del
torque de:

(1) El torque limite del motor correspondiente a la potencia y velocidad de la hélice para el despegue ac-
tuando simultdneamente con el 75% de las cargas limites correspondientes a la condicion de vuelo A segln
la envolvente de esta seccion;

(2) El torque limite del motor correspondiente a la potencia maxima continua y a la velocidad de la hélice
actuando simultaneamente con el 75% de las cargas limites correspondientes a la condiciéon de vuelo A
segun la envolvente de este parrafo;

(3) EI torque limite del motor correspondiente a la potencia de despegue y a la velocidad de la hélice,
multiplicado por un factor que tenga en cuenta el mal funcionamiento del sistema de control de hélice,
incluyendo el accionado rdpido de una puesta en bandera, simultdneamente con un nivel de cargas en
vuelo de 1g. En la ausencia de un andlisis racional, se deberéa usar un factor de 1,6.

(b)  Eltorque limite es obtenido multiplicando el torque medio por un factor de 1,25.
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(Ref.: FAR 23.361)

Seccién 25: Cargas giroscopicas del motor a turbina

Cada bancada de motor turbohélice y su estructura soporte, deben ser disefiados para las cargas giroscopi-
cas resultantes, con los motores utilizados a las RPM maximas continuas, bajo cualquiera de siguientes
condiciones:

(@) A velocidades hasta la velocidad V,, con:

(1) Un desplazamiento subito del control del timon de direccién (con el avion realizando un vuelo no acele-
rado y sin guifiada) para la maxima deflexion permitida por los topes del control o por la resistencia del pilo-
to, lo que sea mas critico;

(2) Un angulo de guifiada de 15° con el timén de direccion totalmente deflectado (excepto por la limitacion
de la resistencia del piloto) en la direccidn que tienda a incrementar el deslizamiento; y

(3) Un angulo de guifiada de 15° con el control del timén de direccion mantenido en la posiciéon neutral
(salvo que esté limitado por la resistencia del piloto).

(b) En un vuelo no acelerado a la velocidad V¢, una rafaga de intensidad nominal de 9,1 m/s (30
pies/seg) normal al plano de simetria.

La carga por rafaga para la parte de la superficie del estabilizador vertical con un borde de ataque bien defi-
nido, debe ser calculada segun la formula siguiente:

_ KUVm
We ——
575
Donde: iF = Presién unitaria limite promedio (en Ibs/pie?)
45
=133- —— (excepto que K no puede ser menor a 1,0).
(W/Sv)

U = Intensidad nominal de la rafaga (en pies/seg.)

V = Velocidad del avién (en millas/h)

m = pendiente de la curva del empenaje vertical, C, por radian, corregido por alargamiento.
W = Peso de disefio (en libras), y

S, = Area del empenaje vertical (en pies?)

Puede utilizarse un valor de K que se haya obtenido por medio de una determinacién logica.

En lugar de la carga por réfaga calculada por la formula anterior puede utilizarse la carga promedio de la
Figura 5 de esta seccién y la distribucion de la Figura 8 de esta seccion.
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(c) Sielavién posee aletas externas y las mismas:

(1) Estan en la superficie del empenaje horizontal, deben considerarse las cargas inducidas en las superfi-
cies verticales por efectos de placas en los extremos (“endplate effects”). Estos efectos no necesitan estar
combinados con otras cargas en la superficies verticales.

(2) Se extienden por arriba y por debajo de la superficie horizontal, debe aplicarse la carga critica sobre la
superficie vertical (la carga por unidad de area determinada segun los parrafos (a) y (b) de esta seccion) a:
() La parte de las superficies verticales por encima de la superficie horizontal con el 80% de la carga apli-
cada a la parte por debajo de la superficie horizontal, y

(i) La parte de las superficies verticales por debajo de la superficie horizontal con el 80% de la carga apli-
cada a la parte por encima de la superficie horizontal.

(d) Una deflexion subita del control del elevador a la velocidad V,, limitada por los topes del control o el
esfuerzo del piloto, la que sea mas critica, hasta:

(1) La maxima deflexién hacia arriba, y

(2) La maxima deflexién hacia abajo.

Puede utilizarse la carga promedio establecida segln el parrafo (h) de esta seccion y la distribucién de la
Figura 7 de esta seccion.

(e) Una deflexiéon subita hacia arriba del control del elevador a velocidades superiores a V,, seguida de
una deflexion hacia abajo del elevador, que dé por resultado las siguientes combinaciones de aceleracion
normal y angular:

ACELERACION ACELERACION ANGULAR
EenElEloh NORMAL (n) (radianes/seg.)
: . 45 i &
Carga hacia abajo 1,0 v m* (Om1.9)
. . 45 * *
Carga hacia arriba Nm N Mm (Ny-1.5)
Donde:

n, = Factor de Carga de Maniobra limite positivo usado en el
disefio del avion.
V = Velocidad Inicial en millas/hora.

Las condiciones descriptas en este parrafo involucran cargas que corresponden a aquellas que pueden
ocurrir en una “maniobra controlada” (una maniobra en la cual el control de cabeceo es desplazado subita-
mente en una direccién y posteriormente movido subitamente en la direccién opuesta), las deflexiones vy el
momento en que se aplican deben evitar exceder el Factor de Carga de Maniobra limite. La carga total so-
bre el estabilizador horizontal para las condiciones de carga hacia abajo y hacia arriba es la suma de las
cargas de balanceo sobre el estabilizador a la velocidad V y el valor especificado de la aceleracién angular.
Pueden usarse el incremento de la Carga de Maniobra de la Figura 2 de ésta seccién y las distribuciones de
la Figura 7 (para cargas hacia abajo) y de la Figura 8 (para cargas hacia arriba) de ésta seccion.

) Toda posible combinacion de las siguientes:

(1) Una velocidad de guifiada de 2,5 radianes por segundo.
(2) Una velocidad de cabeceo de 1,0 radian por segundo.
(3) Un factor de carga normal de 2,5.

(4) El empuje continuo méaximo.

(@) En lugar de los requerimientos del parrafo (a) de ésta seccién, puede utilizarse la carga promedio de
maniobra y la distribucién de acuerdo con lo siguiente:

(1) Con las condiciones del parrafo (a)(1) de ésta seccidn, obtener i, como funcién de W/S, y la deflexion
de la superficie utilizando los siguientes requerimientos:

() Lacurva C de la Figura 1 para una deflexiéon de 10° o menos,

(i) LacurvaB de la Figura 1 para una deflexion de 20°,

(i) Lacurva A de la Figura 1 para una deflexiéon de 30° 0 mas,

(iv) Interpolacion para todas las otras deflexiones, y

(v) Ladistribucion de la Figura 7'y

(2) Con las condiciones del parrafo (e) de ésta seccion, obtener I a partir de la Curva B de la figura 1
usando la distribucion de la figura 7.

(3) Con las condiciones del parrafo (a)(2) de esta seccion, obtener it a partir de la curva C utilizando la
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distribucion de la Figura 6

(h)  En lugar de los requerimientos del parrafo (d) de esta seccién, puede utilizarse la carga promedio de
maniobra y la distribucién de acuerdo con lo siguiente:

(1) Con las condiciones del parrafo (d) de esta seccion, obtener i¥ como funcién de W/S y de la deflexion
de la superficie usando los mismos requerimientos de (g)(1)(i) hasta (g)(1)(v) de ésta seccion.

(2) Con las condiciones del parrafo (e) de ésta seccién, obtener a partir de la Curva B de la figura 1 usando
la distribucion de la fig.7.

(3) Con las condiciones del parrafo (a)(2) de esta seccién, obtener a partir de la curva C utilizando la distri-
bucion de la Figura 6, y

(4) Con las condiciones del parrafo (a)(3) de esta seccion, obtener a partir de la curva A utilizando la distri-
bucién de la Figura 8.

0 Pueden reducirse los angulos de guifiada especificados en el parrafo (a)(3) de esta seccion si el
angulo de guifiada elegido para una velocidad particular no puede ser excedido en:

(1) Condiciones estables de deslizamiento,

(2) Giros no coordinados a partir de inclinaciones laterales pronunciadas, o

(3) Falla subita del motor critico con demora en la aplicacion de la accion correctiva.

Figura 1. Carga de maniobra promedio en superficies de control

80
Carga de Manicbra limite promedio:
43 W= K- —— (PSF
W=Kg a4 { )
donde n es el Factor de Carga de maniobra
limite positive usado en el disefo
% " /g,—"
-~ L~
D g il b
» / LT
t ____,..-""
= —
"L /
o
1 5
o o [ # 0 w 0
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Nota: En ningin caso el W puede ser menor a 12 pulg. fuerza (psf)
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Incremento limite de la carga de maniobra en el empenaje
Peso de Disefio

L
w

Figura 2. Incremento de la carga de maniobra en el empenaje (Arriba o Abajo)
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Figura 3. Carga de Rafaga hacia abajo en superficie del Empenaje Vertical
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Figura 4. Carga de Rafaga hacia arriba en superficie de Empenaje Horizontal
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Figura 5. Carga de Rafaga en Superficie del Empenaje Vertical
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Figura 6. Distribucion de la carga en el empenaje
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NOTA: P= 20% de la Carga Neta sobre el empenaje.
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Figura 7. Distribucion de la carga sobre la superficie del Empenaje

Figura 8. Distribucion de la carga sobre la superficie del Empenaje

(Ref.: FAR 23.351 y 23.423)
Seccion 26: Cargas asimétricas debido a falla de motor

(@) Los aviones propulsados por motores turbohélices deben ser diseflados para cargas asimétricas re-
sultantes a consecuencia de la falla del motor critico, incluyendo las siguientes condiciones en combinacion
con una falla Unica del sistema limitador de la resistencia aerodindmica de la hélice, considerando la proba-
ble accion correctiva del piloto sobre los controles de vuelo:

(1) A velocidades entre Vo Y Vp, las cargas resultantes debidas a fallas de potencia por interrupcion de flujo
de combustible son consideradas cargas limites.

(2) A velocidades entre Vyo y V¢, las cargas resultantes debido a la desconexién entre el compresor y la
turbina, o a la pérdida de alabes de la turbina, son considerados cargas Ultimas.

(3) El historial a lo largo del tiempo del deterioro del empuje y del aumento de la resistencia aerodinamica
considerados como resultado de las fallas de motor prescriptas por esta Regulacion, deben ser sustancia-
das con ensayos u otros datos aplicables a la particular combinacion de motor-hélice.

(4) La oportunidad y la magnitud de las probables acciones correctivas del piloto deben ser estimadas en
forma conservadora, considerando las caracteristicas de la particular combinaciéon motor-hélice-avién.

(b) Puede asumirse que las acciones correctivas del piloto se inician en el momento en que se alcanza la
maxima velocidad de guifiada, pero no antes de 2 segundos luego de la falla del motor. La magnitud de la
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accion correctiva pueden estar basadas en las fuerzas de control descriptas en el siguiente cuadro:

SUPERFICIE DE CONTROL FUERVZVAS'\QSS%I\TQFARA FUERZA MINIMA?
Alerén:
Baston 67 lbs 40 Ibs
Rueda® 53 D Ib/pulg.* 40 D Ib/pulg.”
Elevador:

Baston 167 Ibs 100 Ibs
Rueda 200 Ibs 100 lbs

Timo6n de Direccion 200 Ibs 130 Ibs

! para W (Peso de Disefio) mayor a 5000 Ibs, los valores maximos especificados deben incrementarse
linealmente con el peso hasta 1,18 veces los valores especificados para un peso de disefio de 12500
Ibs.

% Si el disefio de cualquier conjunto individual de sistemas o superficies de control hacen que estas
fuerzas minimas especificadas sean inaplicables, pueden utilizarse los valores correspondientes a los
momentos en la charnela pertinentes, obtenidos segiin DNAR 23.415. Sin embargo, estos no pueden
ser menores a 0,6 de las Fuerzas Minimas especificadas.

® Las partes criticas del sistema de control de alerén deben también ser disefiadas para una fuerza
tangencial anica con un valor limite de 1,25 veces la cupla determinada segun los criterios expuestos
mas arriba.

* D = Diametro de la rueda.

NOTA: Pueden asumirse fuerzas menores si se prueba por analisis 0 ensayos que dichas fuerzas pueden
controlar el rolido y la guifiada resultantes de las condiciones de falla de motor prescriptas por esta
norma.

(Ref.: FAR 23.397)
Cargas en tierra
Seccion 27: Unidades de tren de aterrizaje con dos ruedas

Cada unidad de tren de aterrizaje con dos ruedas y su estructura soporte, deben demostrar que cumplen
con lo siguiente:

(@) Pivoteo:

Debe asumirse que, con los frenos de un lado del tren principal bloqueados, el avién pivoteara sobre ese lado.
El factor de carga limite vertical debe ser 1,0 y el coeficiente de friccion 0,8. Esta condicién solo necesita
aplicarse al tren de aterrizaje principal y a su estructura soporte.

(b) Inflado desigual de los neuméticos:
Debe aplicarse a las ruedas dobles una distribucién del 60-40% de las cargas establecidas como se requiere en
los parrafos (d) y (e).

(c) Ruedas desinfladas:

(1) EI 60% de las cargas especificadas en los parrafos (d) y (e) deben ser aplicadas a cada rueda de una
unidad.

(2) A cada rueda en una unidad se le deben aplicar el 60% de las cargas limites laterales y de las genera-
das por la resistencia al avance, y el 100% de la carga limite vertical establecidas segun los pérrafos (f) y
(9), excepto que la carga vertical no necesita exceder el valor maximo establecido en el parrafo (c)(1) de
esta Seccidn para dicha carga.

(d) Condiciones y suposiciones para las cargas en tierra.

(1) Excepto como esta dispuesto en los parrafos (d)(2) y (d)(3) de ésta seccion, el Peso de Aterrizaje de
Disefio (el Peso Maximo para las condiciones de aterrizaje a la maxima velocidad de descenso) no puede
ser menor al Peso Maximo.

(2) El Peso de Aterrizaje de Disefio puede ser como minimo del 95% del Peso Maximo si:

(i) Los valores de carga estructural limite para el Peso Maximo no se excedan a velocidades de hasta la
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Velocidad de Despegue sobre terreno tan irregular como pueda esperarse en servicio;

(i) La capacidad minima de combustible es suficiente para, al menos, media hora de operacion a la poten-
cia maxima continua mas la capacidad igual al peso de combustible correspondiente a la diferencia entre el
Peso Maximo y el Peso de Aterrizaje de Disefio; y

(i) Las limitaciones de operacion limitan el Peso de Despegue para asegurar que los Pesos de Aterrizaje
durante una operacion normal no excedan el Peso de Aterrizaje de Disefio.

(3) Para un avién multimotor, el Peso de Aterrizaje de Disefio puede ser como minimo del 95% del Peso
Méaximo si:

(i) El avién cumple con los requerimientos de ascenso con un motor inoperativo de la seccion 23.67 del
DNAR 23;y

(i) En lugar de los requerimientos del DNAR Parte 23, cumple con los siguientes requerimientos de la
Parte 25 del DNAR:

(A) Los requerimientos de cargas en tierra de las secciones 25.471 y 25.473 de la DNAR Parte 25;

(B) Los requerimientos de tren de aterrizaje de las secciones 25.721 hasta 25.733 inclusive de la DNAR
Parte 25; y

(C) Los requerimientos del sistema de lanzamiento de combustible en vuelo (“jettisoning”) de la seccion
25.1001 de la DNAR Parte 25.

(Enmienda N° 02 — B. O. N° 32.035 del 25 noviembre 2010)

(4) El factor de carga de inercia vertical limite seleccionado, aplicado en el Centro de Gravedad del avion
para las condiciones de carga en tierra establecidas en la Subparte C de la DNAR Parte 23 no puede ser
menor que aquel que se obtendria durante el aterrizaje a una velocidad de descenso (V), en pies/sg, igual a
4.4 (W/S)M, excepto que esta velocidad no necesita ser mayor a 3,05 m/s (10 pies/s) ni puede ser menor a
2,13 m/s (7 pies/s).

(5) Puede asumirse que la sustentacion del ala, durante el impacto en el aterrizaje, no excede los dos ter-
cios del peso del avién y que actla a través del Centro de Gravedad. El factor de carga de reaccién del
suelo puede ser igual al factor de carga de inercia menos la razén entre la sustentacion del ala adoptada
mas arriba y el peso del avién.

(6) Los ensayos de absorcion de energia (para determinar el factor de carga limite correspondiente a las
velocidades limites de descenso requeridas) deben llevarse a cabo a través de un ensayo de caida libre que
cumpla las siguientes condiciones:

(i) El ensayo debe realizarse desde alturas no menores a las determinadas por la siguiente férmula:
h=3,6 (W/S)”*; (hen pulgadas)

Sin embargo, esta altura no puede ser menor a 23,4 cm (9,2 pulg) y no necesita ser mayor a 47,5 cm (18,7
pulg).

(i) Si se simula la sustentacion del ala en los ensayos de caida libre, el tren de aterrizaje debe dejarse
caer con un peso efectivo igual a:

W, =w

=]

h+(1-L)*d
h+d

donde:

W, = Peso Efectivo a usarse en el ensayo de caida (en Ibs).

h = Altura de caida libre especificada (en pulg).

d = Deflexion de la cubierta durante el impacto (con la presion de inflado aprobada) mas la componente
vertical del desplazamiento del eje con relacion a la masa caida (en pulg).

W= W, para unidades del tren de aterrizaje principal (en Ibs), igual al peso estatico sobre esa unidad con
el avién en actitud nivelada (con la rueda de nariz no afectada, en el caso de aviones con rueda de nariz).

W= W5 para unidades del tren de cola (en Ibs), igual al peso estatico sobre la unidad de cola con el
avion en actitud cola abajo.

W= W,y para unidades de ruedas de nariz (en Ibs), igual a la componente vertical de la reaccion estética
gue existiria en la rueda de nariz, asumiendo que la masa del avién actla en el Centro de Gravedad y ejer-
cera una fuerza de 1g hacia abajo y 0,33g hacia delante.

L = Relacion entre la sustentacion del ala asumida y el peso del avion, pero no mayor que 0,667.

(iii) La actitud en la cual es ensayado en caida un tren de aterrizaje debe simular las condiciones de aterri-
zaje critico para esa unidad.

(iv) El valor de d usado en el célculo de We en el parrafo (a)(2) de esta seccion, no puede exceder el valor
obtenido realmente en este ensayo de caida.

(v) El factor de carga de inercia limite debe ser determinado a partir del ensayo de caida en el parrafo
(a)(2) de esta seccion de acuerdo con la siguiente férmula:
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donde:

nj = El Factor de Carga surgido del ensayo de caida (esto es, la aceleracion (dv/dt) registrada en el ensayo,
expresada en g's) mas 1,0 .

We, W y L son los mismos que para el calculo del ensayo de caida.

(vi) El valor de n determinado de acuerdo con el parrafo (a)(5) no puede ser superior al factor de carga de
inercia limite usado en las condiciones de aterrizaje del parrafo (d) de esta seccion.

(7) Ningun factor de carga de inercia usado para el disefio puede ser inferior a 2,67 ni el factor de carga de
reaccion del suelo limite puede ser inferior a 2,0, a menos que esos valores inferiores no fueran excedidos
durante el taxeo a velocidades de hasta la Velocidad de Despegue sobre terreno tan irregular como pueda
esperarse en servicio.

(e) Condiciones para el aterrizaje. Para aviones con una disposicion convencional de tren de aterrizaje
principal y de nariz o de tren de aterrizaje principal y de cola:

(1) Para un aterrizaje nivelado, se asume que el avion esta en las siguientes actitudes:

() Para aviones con ruedas de cola, una actitud de vuelo nivelado normal.

(i) Para aviones con ruedas de nariz, actitudes en las cuales:

(A) Las ruedas de nariz y principales tocan tierra simultaneamente; y

(B) Las ruedas principales tocan tierra y las ruedas de nariz estan claramente sin tocar el suelo.

La actitud usada en (1)(ii)(A) de este parrafo puede usarse en el analisis requerido en (1)(ii)(B) de este mis-
mo pérrafo.

(2) Cuando se investigan las condiciones de aterrizaje, los componentes de resistencia que simulan las
fuerzas requeridas para acelerar las cubiertas y ruedas hasta la velocidad de aterrizaje deben ser apropia-
damente combinadas con las reacciones verticales del suelo instantaneas, considerando la sustentacion del
ala y un coeficiente de rozamiento cinético entre el suelo y la rueda de 0,8. Sin embargo, las cargas de re-
sistencia no pueden ser menores al 25% de las reacciones verticales del suelo maximas (sin considerar la
sustentacion del ala).

(3) Para la determinacién de las cargas sobre las ruedas durante su rotacion para las condiciones de ate-
rrizaje, debe usarse el método establecido en el parrafo (j) o las componentes de resistencia arbitrarias del
parrafo (i). Sin embargo, si se usa el parrafo (j), debe usarse el 25% para la componente de resistencia
minima.

(4) Para un aterrizaje con cola abajo, se asume que el avién esta en las siguientes actitudes:

(i) Para aviones con ruedas de cola, una actitud en la cual las ruedas de cola y principales tocan tierra
simultaneamente.

(i) Para aviones con ruedas de nariz, una actitud de pérdida o el maximo angulo de ataque que permita
una separacion del suelo para cada parte del avién, lo que sea menor.

(i) Para aviones ya sea con ruedas de cola o de nariz, se asume que las reacciones del suelo son vertica-
les, con las ruedas hasta la velocidad anterior a que se alcance la carga vertical maxima.

(5) Para la condicion de aterrizaje con una rueda, se asume que el avion esta en actitud nivelada y toca el
suelo con un lado del tren de aterrizaje. En esta actitud, las reacciones del suelo deben ser las mismas que
aquellas obtenidas en ese lado segun (e)(1), (2) y (3) de esta seccion.

()] Para la condicion de carga lateral, se asume que el avion esté en actitud nivelada con solo las ruedas
principales en contacto con el suelo y con los amortiguadores y cubiertas en sus posiciones estaticas. El
factor de carga vertical limite debe ser 1,33, con la reaccion vertical del suelo dividida, por igual, entre las
ruedas principales. El Factor de inercia lateral limite debe ser de 0,83, con la reaccién lateral del suelo divi-
dida entre las ruedas principales tal que:

(1) 0,5W esté actuando del lado interno en un lado; y

(2) 0,33 W esté actuando del lado externo en el otro lado.

() Bajo condiciones de rodaje con los frenos aplicados, con los amortiguadores y cubiertas en sus posi-
ciones estaticas, lo siguiente se aplica:

(1) Elfactor de carga vertical limite debe ser 1,33.

(2) Las actitudes y contactos con el suelo deben ser aquellos descriptos en (d)(1), (2) y (3) de esta seccion
para aterrizajes nivelados.

(3) Debe aplicarse una reaccién debida a la resistencia igual a la reaccion vertical en la rueda multiplicada
por un coeficiente de friccién de 0,8 en el punto de contacto con el suelo de cada rueda con frenos, excepto
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que la reaccién debida a la resistencia no necesita exceder el valor maximo basado en el torque de freno
limitante.

(h) Las cargas limites en tierra especificadas en esta seccion se consideran cargas externas y las fuer-
zas de inercia que actian sobre una estructura de avion. En cada condicién de carga en tierra, las reaccio-
nes externas deben ser puestas en equilibrio con las fuerzas de inercia angulares y lineales de una manera
conservativa y racional.

0] Condiciones bésicas de aterrizaje.
Tipo Rueda de Cola Tipo Rueda de Nariz
Aterrizaje
Aterrizaje | Nivelado con
CONDICION Aterrizaje | AEMZAI€ | piorizaje | Nvelado | laruedade
Nivelado con c.ola Nivelado con Jariz
abajo reacciones | claramente
inclinadas | sin tocar el
suelo
PO e o HE Secci(’)n.27 Secci(’)n.27 Secci(’)“n 27 Secciép 27 Secci_(_’)n 27
_ GIEN0) ()4 | ()DA)  (e))(i)(B) | (e)(4) i)y (5)
Componente vertical AW AW W AW AW
enel C.G.
Componente hacia
delante y hacia atras KnW 0 KnwW KnwW 0
enel C.G.
Componente lateral
en cualquier direcciéon 0 0 0 0 0
enel C.G.
E)gﬁgzlgrnh?;léﬂ?gu Nota (2) Nota (2) Nota (2) Nota (2) Nota (2)
Extension del
amortiguador de 100% 100% 100% 100% 100%
goma o de elastico
Deflexgzr?ae la cu- Estatico Estatico Estatico Estatico Estatico
ogasen iy | mow  -bwbid| T w (n-L)W
e D, KnW 0 i KnW 0
principales KnW a’/d
Cargas en rueda | V; 0 (n-L)W a/d | (n-L)W b/d 0 0
de cola/nariz D¢ 0 0 KnW b/d 0 0
1. )y 1. )y
Notas ) 4 Q) @) BRy@

NOTA 1: K puede determinarse de la siguiente forma: K = 0,25 para W = 3000 Ibs o menos; K = 0,33 para
W = 6000 Ibs 0 mas, con una variacion lineal de K entre esos pesos.

NOTA 2: Para el proposito de disefio, se asume que el factor de carga maximo ocurre a lo largo de la carre-
ra del amortiguador desde una deflexion del 25% hasta una deflexion del 100%, a menos que se
demuestre de otra manera y el factor de carga debe usarse con cualquier extension del amorti-
guador que sea la mas critica para cada elemento del tren de aterrizaje.

NOTA 3: Deben balancearse, por medio de un método racional y conservativo, todos aquellos momentos no
balanceados.

NOTA 4: L esta definido en el parrafo (d)(6)(ii) de la seccién 27.
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Condiciones bésicas de aterrizaje y aterrizaje con cola abajo.

TIPO RUEDA DE COLA TIPO RUEDA DE NARIZ

VER NOTA 3

= ©)  LINEADELSUELO
{ -1
|_, TAN .."_':'_ (VER NOTA 1)
=
ATERRIZAJE NIVELADO CON
ATERRIZAJE NIVELADO REACCIONES INCLINADAS
e TANCK / VERNOTA3
Y (VER NOTA 1)
i - o I . L:‘-.
. {Q)uneaveLsuero = ?) _ LINEADELSUELO .
g pee——iy === TMI"_HK_
o d - n-L
ATERRIZAJE CON COLA ABAJO ATERRIZAJE NIVELADO CON LA RUEDA DE NARIZ
/ JUSTO ANTES DE TOCAR EL SUELO

—~—— VERNOTA 3

CONDICIONES BASICAS
DE ATERRIZAJE

LINEA DEL SUELO

ATERRIZAJE CON COLA ABAJO

() Cargas sobre la rueda mientras esta rodando.

(1) El siguiente método para determinar las cargas sobre la rueda mientras esta rodando en condiciones
de aterrizaje esta basado en el NACA T.N. 863. Sin embargo, la componente de rozamiento usada para el
disefio no puede ser menor que la carga de resistencia establecida en el parrafo (e)(2) de la seccion 27.

1 21, (Viy- Vo) nFypa
FHméx =
t;

Donde:

Fumax = Fuerza maxima horizontal que actla hacia atras en la rueda (en libras).

re = Radio efectivo de rodaje de la rueda bajo impacto basado en la presién operativa recomendada de la
rueda (el cual puede asumirse que es igual al radio de rodaje bajo una carga estatica de n; W) (en pies)

lw = Momento de inercia del conjunto que rueda (en slug feet)

Vy = Velocidad lineal del avién paralela al suelo en el instante del contacto (asumiendo que es 1,2 Vg, en
pies/seq)

V¢ = Velocidad periférica de la rueda, si se usa una rotacion previa (en pies/seg) (debe existir un medio
efectivo para la rotacion previa antes que ésta pueda considerarse)

n = coeficiente efectivo de rozamiento (puede usarse 0,80).

Fvmax = Fuerza maxima vertical sobre la rueda (libras) = n; W, donde W, y n; estan definidos en (d)(6) de la
seccion 27.

t; = Intervalo de tiempo entre el momento del contacto con el suelo y cuando se logra la fuerza vertical
maxima sobre la rueda (segundos) (sin embargo, si el valor de Fynhs de la ecuacion anterior excede 0,8
Fvmax, €Ste Ultimo valor debe utilizarse para Fymax)
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(2) Esta ecuacion asume una variacion lineal del factor de carga con el tiempo hasta que se alcanza la
carga maxima y bajo esta suposicidn, la ecuacion determina la fuerza de rozamiento al momento en que la
velocidad periférica de la rueda a una distancia igual al radio r, iguala la velocidad del avién. La mayoria de
los amortiguadores, no siguen exactamente una variacion lineal del factor de carga con el tiempo. Por lo
tanto, deben realizarse consideraciones conservativas o racionales para compensar esas variaciones. En la
mayoria de los trenes de aterrizaje, el tiempo para la rotacion de la rueda sera menor que el tiempo requeri-
do para desarrollar el factor de carga maxima vertical para la velocidad de descenso y la velocidad hacia
delante especificadas. Para ruedas excepcionalmente grandes, no puede obtenerse una velocidad periférica
de la rueda igual a la velocidad respecto al suelo en el mismo momento que la carga vertical maxima sobre
el tren de aterrizaje. Sin embargo, como se expresa mas arriba, la carga por rozamiento durante el rodaje
no debe exceder el 0,8 de las cargas maximas verticales.

(Ref.: FAR 23.471 hasta FAR 23.485 y FAR 23.493)
Evaluacion de fatiga
Seccién 28: Evaluacion de fatiga del alay su estructura asociada

A menos que se demuestre que la estructura, los niveles de tensién operativos, los materiales y el uso es-
perado son comparables, desde el punto de vista de la fatiga, a un disefio similar del cual se tiene una expe-
riencia sustancialmente satisfactoria en servicio, la resistencia, detalles de disefio, y la fabricacién de aque-
llas partes del ala y su estructura portante y la estructura de fijacion cuya falla podria ser catastréfica deben
ser evaluadas bajo:

(@ Una investigacién de resistencia a la fatiga, en la cual se demuestre mediante analisis, ensayo, 0 una
combinaciéon de ambos que la estructura es apta para soportar cargas repetitivas de magnitudes variables
esperables durante el servicio; o

(b)  Una investigacion de resistencia segun el criterio "fail safe" en el cual se demuestre mediante analisis,
ensayos, 0 una combinacién de ambos, que no es probable la falla catastréfica de la estructura después de
gue haya ocurrido la fatiga, o la falla parcial obvia, de un elemento estructural principal, y que la estructura
remanente es capaz de resistir un factor de carga estatica Ultima del 75% del factor de carga limite critico a
Vc. Estas cargas deben ser multiplicadas por un factor de 1,15 a menos que los efectos dinamicos de falla
bajo cargas estaticas sean considerados de otra manera.

Disefio y construccion
Seccion 29: Flutter

Para aviones multimotores propulsados por turbohélices, debe hacerse una evaluacion dinamica, la que
debe incluir:

(@ Las fuerzas aerodinamicas significativas, de inercia, y elasticas significativas, asociadas con la rotacion y
el desplazamiento del plano de las hélices; y

(b) Las variaciones en la rigidez y la amortiguacién apropiadas para la configuracion motor-hélice-nacela
particular.

Tren de aterrizaje
Seccion 30: Dispositivo de alarma de tren de aterrizaje operado por los flaps

Los aviones que tienen tren de aterrizaje retractil y flaps en las alas deben estar equipados con un dispositi-
vo de alarma que funcione continuamente cuando los flaps de ala son extendidos hasta una posicion que
active el dispositivo, para dar una adecuada alarma antes del aterrizaje, usando los procedimientos de ate-
rrizaje normales, en el caso que el tren de aterrizaje no esté extendido y trabado. Este dispositivo no puede
tener un interruptor manual para esta alarma. La unidad sensora de la posicion del flap puede colocarse en
cualquier posicion adecuada. El sistema para este dispositivo de alarma puede usar cualquier parte de los
otros dispositivos de alarma de tren de aterrizaje (incluyendo el dispositivo de alarma auditiva).
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Alojamiento para cargay personal
Seccion 31: Compartimiento de cargay equipaje
Estos compartimientos deben estar disefiados:

(@) Para el peso maximo que éstos pueden contener segun las placas instaladas en ellos y para las
distribuciones de cargas criticas para los factores de carga maximos apropiados que correspondan a las
condiciones de carga en tierra y en vuelo del DNAR Parte 23;

(b) Para que posean medios para prevenir que su contenido se vuelva peligroso debido a un
desplazamiento del mismo, y

(c) Para que posean medios para proteger a los pasajeros de heridas ocasionadas por el contenido de
cualquier compartimiento de carga o equipaje cuando la fuerza de inercia Ultima hacia adelante sea de 9g.

(Ref.: FAR 23.787, FAR 23.783 y FAR 23.807)
Seccion 32: Puertas y salidas
El avién debe cumplir con los siguientes requerimientos:

(@) Poseer, como minimo, en cada cabina cerrada para alojamiento de los pasajeros, una puerta externa
adecuada y accesible facilmente;

(b) No poseer puertas de pasajeros ubicadas respecto a cualquier disco de hélice, de tal forma que pon-
gan en peligro a las personas que utilicen las mismas.

(c) Poseer una salida de emergencia en el compartimiento de vuelo si dicho compartimiento se encuen-
tra separado de la cabina de pasajeros por una puerta que probablemente bloquee el escape de los pilotos
durante un chogue menor.

(d) Las salidas de emergencia deben ser ventanas moviles, paneles o puertas externas que provean una
abertura evidente y sin obstrucciones suficientemente grande como para admitir una elipse de 48,26 x 66
cm (19 x 26 pulg.). Ademas, cada salida de emergencia debe :

(1) Ser rapidamente accesible, no debiendo requerir una agilidad excepcional durante su uso las emergen-
cias;

(2) Tener un método de apertura que sea simple y obvio;

(3) Estar dispuesta y sefializada para una facil localizacion y operacion, aun en la oscuridad;

(4) Tener previsiones razonables que eviten que ésta se trabe o atasque como consecuencia de la defor-
macién del fuselaje.

(e) El apropiado funcionamiento de cada salida de emergencia debe demostrarse mediante ensayos.

(f)  Debe haber un medio para trabar y asegurar cada puerta externa y salida para evitar que pueda abrir-
se en vuelo ya sea inadvertidamente por una persona o como resultado de una falla en el mecanismo. Cada
puerta exterior debe poder operarse tanto desde el interior como desde el exterior.

() Debe haber medios para la inspeccién visual directa del mecanismo de traba por parte de la tripula-
cion, para determinar si las puertas externas y las salidas, para los cuales el movimiento inicial de apertura
es hacia afuera, estan totalmente trabadas. Ademas, debe haber medios visuales para indicar a la tripula-
cion que las puertas exteriores de uso normal estan cerradas y totalmente trabadas.

(h) La puerta de entrada de los pasajeros debe calificar como salida de emergencia a nivel del piso. Ca-
da salida de emergencia adicional requerida, excepto las salidas a nivel del piso, deberan estar ubicadas
sobre las alas o estar provistas de medios aceptables para asistir a los ocupantes en el descenso hasta la
superficie. Ademas de la puerta de entrada de pasajeros:

(1) Para una capacidad total de 15 6 menos asientos de pasajeros, se requiere una (1) salida de emergen-
cia, que cumpla con lo requerido en el parrafo (d) de esta seccién, en cada lado de la cabina.

(2) Para una capacidad total entre 16 y 23 asientos de pasajeros, se requieren tres (3) salidas de emergen-
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cia, que cumplan con lo requerido en el parrafo (d) de esta seccion, con una en el mismo lado de la puerta 'y
dos sobre el lado opuesto a la puerta.

0) Debe realizarse una demostracién de evacuacién utilizando el nUmero maximo de ocupantes para los
cuales se desea la certificacion. Debera ser realizada en condiciones nocturnas simuladas utilizando sola-
mente las salidas de emergencia del lado mas critico de la aeronave. Los participantes deben ser represen-
tativos de un promedio de pasajeros de aerolineas sin previa practica o ensayo en la demostracion. La eva-
cuacién debe completarse en 90 segundos 0 menos.

() Cada salida de emergencia debera tener una sefializacién con la palabra SALIDA, con letras blancas
de una altura de 2,54 cm. (1 pulgada) sobre un fondo de color rojo de 5,08 cm. (2 pulgadas) de alto, que sea
autoiluminada o iluminada internamente con una fuente eléctrica independiente, y tener una luminosidad
minima de por lo menos 160 microlamberts. Los colores pueden ser invertidos si la iluminacién del compar-
timiento de pasajeros es esencialmente la misma.

(k) El acceso a las salidas de emergencia tipo ventanas no debe ser obstaculizada por los asientos o
respaldos de asientos.

() El ancho del pasillo principal de pasajeros en cualquier punto entre los asientos debe ser igual o ma-
yor que los valores que figuran en la siguiente tabla:

ANCHO MINIMO DEL PASILLO PRINCIPAL DE PASAJEROS

TOTAL DE
PASAJEROS | MENOS DE 63,5 cm (25 pulg) | MAS DE 63,5 cm (25 pulg) des-
SENTADOS desde el piso de el piso
10 A 23
22,9 cm (9 pulg.) 38,1 cm (15 pulg.)

Miscelaneas
Seccién 33: Proteccion contra el impacto de rayos

Las partes que estan eléctricamente aisladas de la estructura basica del avion deben estar conectadas a
ella a través de dispositivos adecuados, a menos que el impacto de un rayo sobre las partes aisladas:

(@) Seaimprobable porque las mismas estan protegidas por otras partes; o
(b)  No sea peligroso.
Seccién 34: Proteccién contra el hielo

Si se desea una certificacién previendo proteccién contra el hielo, se debe demostrar el cumplimiento de lo
siguiente:

(@ Los procedimientos recomendados para el uso del equipamiento de proteccion contra el hielo deben ser
descriptos en el Manual de Vuelo del Avion.

(b)  Se debe llevar a cabo un andlisis para establecer, en base a las necesidades operacionales de un avion,
si el sistema de proteccién contra el hielo para los diferentes componentes del avion. Ademas, los ensayos del
sistema de proteccion contra el hielo deben realizarse para demostrar que el avioén es capaz de operar en forma
segura en las condiciones de congelacién méaximas, tanto en forma continua como intermitente, descriptas en el
Apéndice C de las DNAR Parte 25.

(c) Donde sea aplicable a causa de la similitud de los disefios, el cumplimiento con todo, o parte, de esta
Seccion puede hacerse por referencia a analisis y ensayos hechos por el solicitante para un modelo con
Certificado Tipo.
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Seccioén 35: Informacién de Mantenimiento

El solicitante debe tener disponible para el propietario, en el momento de la venta del avion, la informacién
que el solicitante considere esencial para el apropiado mantenimiento de la aeronave. Esta informacion
debe incluir lo siguiente:

(@) Descripcion de los sistemas, incluyendo los controles de los sistemas de combustible, hidraulico y
eléctrico.

(b) Instrucciones de lubricacién que contengan la frecuencia y los lubricantes y fluidos que deben ser
utilizados en los distintos sistemas.

(c) Cargas eléctricas y presiones aplicables a los distintos sistemas.

(d) Ajustes y tolerancias necesarias para el adecuado funcionamiento.

(e) Métodos de nivelacion, elevacion y remolque.

()] Métodos de balanceo de las superficies de control.

(g) Identificacion de la estructura primaria y secundaria.

(h)  Frecuenciay alcance de las inspecciones necesarias para la adecuada operacion del avion.
0) Métodos de reparacion especiales aplicables al avion.

() Técnicas de inspeccién especial, como ser inspecciones por rayos X, ultrasonido y particulas magné-
ticas.

(k) Lista de herramientas especiales.
Propulsion
Seccion 36: Caracteristicas de vibracion

Para aviones propulsados por turbohélices, la instalacion del motor no debe producir caracteristicas de vi-
bracién del motor que excedan aquellas ya establecidas durante la certificacion tipo de dicho motor.

Seccién 37: Reencendido del motor durante el vuelo

Si los motores en aviones propulsados por turbohélices no pueden ser reencendidos a la maxima altura de
crucero, se debera determinar la altitud por debajo de la cual se podra efectuar de manera consistente el
reencendido. La informacién de reencendido debera ser provista en el Manual de Vuelo del Avion.

Seccién 38: Motores

(@ Para aviones propulsados por turbohélices: la instalacion de los motores debe cumplir con lo siguiente:
(1) Aislamiento del motor. Las plantas de poder deben estar dispuestas y aisladas entre sipara permitir la
operacion, en al menos una configuracion, de tal forma que, la falla 0 mal funcionamiento de cualquier motor
0 sistema que pueda afectar ese motor no:

(i) Evitard la continuacion de la operacién segura de los restantes motores; o

(i) Requerira la inmediata accion de cualquier miembro de la tripulacion para continuar la operaciéon en
forma segura.

(2) Control de la rotacion del motor. Debe haber medios para detener y reestablecer en forma individual la
rotacion de cada motor en vuelo, excepto que dicha rotacion no necesita ser detenida si la rotacion continua
no pone en riesgo la seguridad de la aeronave. Cada componente del sistema de detencion y reencendido
que esté junto al motor (y no separado de éste por el parallamas) debe ser, al menos, resistente al fuego. Si
se usan sistemas hidraulicos para la puesta en bandera, las lineas de alimentacion deben ser, al menos
resistentes al fuego bajo las condiciones que puedan esperarse durante la antedicha puesta en bandera.

(3) Dispositivos de control de temperatura de gases y velocidad del motor.
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Los sistemas del motor asociados con dispositivos de control del mismo, sistemas e instrumentos, deben
proveer suficiente seguridad de que aquellas limitaciones de operacién del motor que puedan afectar adver-
samente la integridad estructural del rotor de la turbina no seran excedidas en servicio.

(b) Para aviones potenciados por motores alternativos

(1) Para proveer el aislamiento del motor, las plantas de poder deben estar dispuestas y aisladas entre si
para permitir la operacion, en al menos una configuracion, de tal forma que, la falla o mal funcionamiento de
cualquier motor o sistema que pueda afectar ese motor, no:

(i) Evitara en la continuacion de la operacion segura de los restantes motores; o

(i) Requerira la inmediata accién de cualquier miembro de la tripulacion para continuar la operacion en
forma segura.

Seccién 39: Sistemas de reversion en turbohélices

(@) Este sistema ideado para la operacion en tierra debe ser disefiado de tal forma que una simple falla o
mal funcionamiento del sistema no produzca un indeseable empuje de reversa bajo cualquier condicién de
operacion esperada. La falla estructural de algiin elemento no necesita ser considerada si la posibilidad que
ello ocurra es extremadamente remota.

(b) Los sistemas de reversion en turbohélices ideado para su uso en vuelo deben ser disefiados de tal
forma que no pueda producirse una condicién insegura durante la operacion normal del sistema, o a partir
de cualquier falla (o de una combinacién razonablemente probable de fallas) sobre el sistema de reversion,
bajo cualquier condicidn anticipada de operacion del avion. La falla estructural de algin elemento no necesi-
ta ser considerada si la probabilidad que ello ocurra es extremadamente remota.

(c) El cumplimiento con esta Seccién puede demostrarse mediante el analisis de falla, ensayo o ambos
para sistemas de hélices que permitan que las palas se muevan, desde la posicién de paso minimo en vue-
lo hasta una posicidon substancialmente menor a aquella correspondiente a la posicion normal del tope de
paso minimo en vuelo. Dicho analisis puede incluir, o ser validado por, el analisis hecho para la certificacion
tipo de la hélice y sus componentes de instalacién. Se le dara crédito a los analisis y ensayos correspon-
dientes, completados por los fabricantes de motores y hélices.

Seccién 40: Sistema limitador de resistencia aerodinamica para turbohélices

Este sistema debe ser disefiado de forma tal que, ninguna falla simple o mal funcionamiento del sistema,
durante una operacion normal o de emergencia, produzca una resistencia al avance por causa de la hélice
superior a aquélla para la cual el avion fue disefiado. La falla estructural de algin elemento del sistema no
necesita ser considerada si la probabilidad que ello ocurra es extremadamente remota.

Seccion 41: Caracteristicas de operacion de plantas de poder de motores aturbina

Para aviones propulsados por turbohélices, las caracteristicas de operacién de plantas de poder de motores
a turbina se deben investigar en vuelo para determinar que no se presenten caracteristicas adversas (como
ser pérdida (“stall”), intermitencia (“surge”) o extinciéon no intencional de la llama (“flameout”)) en grado peli-
groso, durante operaciones normales o de emergencia dentro del rango de las limitaciones de operacién del
avion y del motor.

Seccion 42; Flujo de combustible

(@) Para aviones propulsados por turbohélices:

(1) El sistema de combustible debe proveer en forma continua combustible a los motores para una opera-
cion normal sin que el flujo se interrumpa por haberse vaciado algin tanque que no sea el principal; y

(2) El caudal de combustible para el sistema de bomba de combustible de un motor turbohélice no debe
ser menor que el 125% del caudal requerido para producir la potencia de despegue seleccionada en condi-
ciones de atmésfera estandar a nivel del mar, lo cual debe ser incluido como limitacion de operacion en el
Manual de Vuelo del Avion.

(b) Para aviones potenciados por motores alternativos, es aceptable que el caudal de combustible para
cada sistema de bombeo (suministro principal y reservas) sea el 125% del consumo de combustible del
motor en el despegue.
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Componentes del sistema de combustible
Secciéon 43: Bombas de combustible

Para aviones propulsados por turbohélices, que no tengan previsiones para el accionamiento mecanico de
las bombas principales, debe proveerse una fuente de potencia, confiable e independiente para cada bomba
usada en motores de turbina. Se debe demostrar que las instalaciones de bombas prevean una confiabili-
dad y durabilidad equivalente a la siguiente:

(@) Al menos una bomba por cada motor debe accionarse directamente por éste.

(b) Las bombas deben ser adecuadas para que el flujo de combustible para cada sistema de bombas
(suministro primario y de reserva) sea de 0,82 kg/h (0,9 Ib/h) por cada HP en el despegue 0 125% del con-
sumo de combustible de cada motor en el despegue, aquello que sea mayor. Ademas:

(1) Ademaés se requiere este flujo para cada bomba primaria accionada por el motor y cada bomba de
emergencia y debe estar disponible cuando la bomba esté funcionando como si fuera en el despegue; y

(2) Para cada bomba operada manualmente, esta velocidad de flujo no debe ser menor a 60 ciclos com-
pletos (120 carreras de piston) por minuto.

(Ref.: FAR 23.991(a))
Seccién 44: Filtro o malla de combustible
Para aviones propulsados por turbohélices, se aplica lo siguiente:

(@) Debe haber un filtro o malla de combustible entre la salida del tanque y el dispositivo de medicion de
combustible del motor. Ademas, el filtro o malla debe:

(1) Estar ubicado entre la salida del tanque y la entrada de la bomba de desplazamiento positivo accionada
por el motor, si esté instalado dicho tipo de bomba.

(2) Estar ubicado en una posicion accesible para ser drenado, limpiado y que la malla del filtro pueda ser
removida con facilidad; y

(3) Estar montado de tal forma que su peso no sea soportado por las lineas de conexién o por las lineas
de entrada o salida de la malla o filtro en si mismo.

(b) A menos que haya medios en el sistema de combustible para prevenir la acumulacion de hielo en el filtro,
debe haber medios para mantener automaticamente el flujo de combustible si dicho fenédmeno se presenta.

(c) Elfiltro debe ser de una capacidad adecuada (para las limitaciones de operacién establecidas para
asegurar el servicio apropiado), y su malla, apropiada para asegurar la operacion con el combustible conta-
minado a un grado (en tamafio y densidad de las particulas) razonablemente esperable en servicio. El grado
de filtrado del combustible no puede ser menor que aquel establecido durante la certificacion tipo del motor.

Seccién 45: Proteccion contraimpacto de rayos

Se debe proveer proteccion contra la ignicién, de los vapores inflamables que emanan del sistema de ven-
teo de combustible, debido al impacto de rayos.

Refrigeracion
Seccion 46: Procedimiento de ensayo de refrigeracion en aviones propulsados por turbohélice

(@) Paralos aviones propulsados por turbohélice, debe demostrarse que las previsiones para la refrigera-
cion de las plantas de poder son capaces de mantener las temperaturas de los componentes y fluidos de
sus plantas de poder dentro de los limites establecidos durante las etapas de despegue, trepada, crucero y
aterrizaje que correspondan a los requerimientos de performance aplicables. Los ensayos de refrigeracion
deben llevarse a cabo con el avidn en configuracion y operando bajo las condiciones criticas (respecto al
refrigeracion) durante cada etapa del vuelo. Para estos ensayos, la temperatura se considera "estabilizada"
cuando varia en menos de 0,9 °C (2° F) por minuto.

(b) Lastemperaturas deben ser estabilizadas bajo las condiciones en las cuales se ingresa en cada etapa
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de vuelo que se esté investigando, a menos que la condicién de entrada sea tal que, las temperaturas del
fluido de motor y de los componentes no se estabilicen, en cuyo caso, debe llevarse a cabo una operacion a
través de una condicion completa de entrada, antes de proseguir con la entrada en la etapa del vuelo que
se esté investigando, a fin de permitir que las temperaturas alcancen sus niveles naturales en el momento
de dicha entrada. El ensayo de refrigeracién en el despegue debe ser precedido por un lapso durante el
cual los fluidos del motor y de los componentes de la planta de poder estabilicen su temperatura con los
motores en ralenti.

(c) Se deben continuar los ensayos de refrigeracién para cada etapa de vuelo hasta que:
(1) Se estabilicen las temperaturas del fluido del motor y de los componentes;

(2) Se complete la etapa de vuelo; o

(3) Se alcance una limitacion de operacion.

(Ref.: FAR 23.1041)

Sistema de admision
Seccion 47: Admision de aire
Para aviones propulsados por turbohélice:

(@) Debe haber medios para prevenir que los derrames accidentales de combustible o sobre flujos por los
drenajes, venteos u otros componentes del sistema de fluidos inflamables entren al sistema de admision de
los motores; y

(b) Los conductos de entrada de aire deben estar ubicados o protegidos de tal forma de minimizar la
ingestion de materiales extrafios durante el despegue, aterrizaje y carreteo.

Seccidn 48: Proteccién antihielo del sistema de admision

Para aviones propulsados por turbohélices, cada motor de turbina debe ser capaz de operar a través de su
rango de potencia en vuelo sin efectos adversos en la operacién del motor o serias pérdidas de empuje o
potencia, bajo las condiciones de congelamiento especificadas en el Apéndice C de las DNAR Parte 25.
Ademas, debe haber medios para indicar a la tripulacién de vuelo que el sistema de proteccién antihielo de
las plantas de poder esta en funcionamiento.

Seccion 49: Sistema de sangrado de aire de turbina

Para aviones propulsados por turbohélices, deben investigarse los sistemas de sangrado de aire de los
motores para determinar que:

(@) Laruptura de un conducto no pondra en riesgo al avidn. Esta condicion debe considerar que una falla
de este tipo puede ocurrir en cualquier punto del conducto entre la salida neumatica del motor y la entrada
neumatica al avion; y

(b) Sise usa este sistema para la presurizacion directa de la cabina, no debe existir la posibilidad que se
produzca una contaminacion peligrosa del sistema de aire de cabina en el caso de una falla del sistema de
lubricacion.

Sistema de escape
Seccién 50: Drenajes del sistema de escape

Los sistemas de escape de los motores turbohélices que tengan sitios bajos o cavidades deben in-
corporar un drenaje en esos puntos. Esos drenajes deben descargar limpiamente el avion (o sea, la
descarga no debe salpicar otros puntos del avion), con el avién en actitudes normales de vuelo y en
tierra, a fin de prevenir la acumulacién de combustible después de un intento fallido de encendido del
motor.
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Accesorios y controles de la planta de poder
Seccién 51: Controles del motor

Si los aceleradores o controles de potencia de los aviones propulsados por turbohélices son tales que algu-
na posicion de esos controles reduciria el flujo de combustible al/a los motor/es por debajo del necesario
para una operacion segura y satisfactoria en ralenti mientras el avidn esta en vuelo, debe proveerse algun
medio para prevenir que los controles se coloquen inadvertidamente en esa posicién. Esos medios deben
incorporar un seguro o0 una traba de accionamiento directo para ésta posicién y deben requerir una opera-
cion separada y distinta, para que la tripulacién desplace el control desde el rango de operacion normal del
motor.

Seccion 52: Controles de reversores de empuje

Para aviones propulsados por turbohélices, estos controles deben tener algiin medio para prevenir su ope-
racion inadvertida. Este medio debe incorporar un seguro o una traba de accionamiento directo para ésta
posicién y debe requerir una operacion particular para que la tripulacion desplace el control desde el régi-
men de vuelo.

Seccion 53: Sistema de ignicién del motor

Cada sistema de ignicién de un motor o turbohélice del avién, debe ser considerado como una carga eléctri-
ca esencial.

Seccion 54: Accesorios de la planta de poder

(@8 Los accesorios de la planta de poder deben ser satisfactorios para su instalacion en el motor
correspondiente y deben usar las medidas previstas en el motor para su instalacién. Ademas, si es peligroso
que un accesorio accionado en forma remota por el motor continle en rotacion cuando ocurre un mal
funcionamiento, debera haber algiin medio para prevenir esa rotacion sin interferir con la operacion continua del
motor.

(b)  El equipamiento sujeto a arco voltaico o chispa debe instalarse de manera de minimizar la probabilidad
de entrar en contacto con fluidos o vapores inflamables que pudieran estar libres.
(Ref.: FAR 23.1163)
Proteccion de la planta de poder contra el fuego
Seccion 55: Sistema detector de fuego
Para aviones propulsados por turbohélices, se aplica lo siguiente:
(@) Debe haber medios que aseguren la pronta deteccion de fuego en el/los compartimientos de los mo-
tores. Un interruptor de sobre temperatura instalado en la salida de aire de refrigeracion es aceptable como

método para cumplir este requerimiento.

(b) Cada detector de fuego debe ser construido e instalado para absorber las cargas por vibracién, de
inercia y otras a las que pueda estar sometido durante la operacion.

(c) Ningun detector de fuego debe ser afectado por aceite, agua, otros fluidos, o vapores, que puedan
estar presentes.

(d) Debe haber medios para permitir a la tripulacién chequear, en vuelo, el correcto funcionamiento de
cada circuito eléctrico de los detectores de fuego.

(e) Lainstalacion eléctrica y otros componentes de cada sistema de deteccion de fuego ubicados en una
zona de fuego deben ser al menos resistentes al fuego.
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Seccidn 56: Proteccion contra el fuego, recubrimiento del cap6 y la/s nacela/s

Para aviones propulsados por motores alternativos, los capés del motor deben ser disefiados y construidos de
tal forma que ningiin fuego que se pueda originar en el compartimiento del motor pueda entrar, ya sea a través
de aberturas o por combustion, a cualquier otra zona donde el fuego pueda crear riesgos adicionales.

Seccion 57: Proteccidn de los fluidos inflamables contra el fuego

Si se liberan fluidos o vapores inflamables, debido a pérdidas del sistema de fluidos, en areas fuera del
compartimiento del motor, debe haber medios para:

(@) Prevenir la ignicion de esos fluidos o vapores por cualquier otro equipo; o
(b)  Controlar cualquier incendio que resulte de esa ignicion.

Equipamiento
Seccion 58: Instrumentos de la planta de poder

(& Lo siguiente es requerido para aviones propulsados por turbohélices:

(1) Unindicador de cantidad de combustible para cada tanque.

(2) Unindicador de presion de aceite para cada motor.

(3) Un indicador de temperatura de aceite para cada motor.

(4) Un tacémetro para cada motor.

(5) Unindicador de presién de combustible para cada motor.

(6) Un indicador de cantidad de aceite para cada motor.

(7) Un indicador de temperatura de gases para cada motor.

(8) Indicador de temperatura del aire exterior.

(9) Un flujometro de combustible por cada motor.

(10) Un medio de alerta de presion de aceite para cada motor.

(11) Un indicador de torque o medios adecuados para indicar la potencia de salida de cada motor.
(12) Una alarma de incendio para cada motor.

(13) Medios para indicar cuando el angulo de la pala de la hélice esta por debajo del paso minimo corres-
pondiente a la operacién de ralenti en vuelo.

(14) Medios para indicar el funcionamiento del sistema de proteccién contra el hielo en cada motor.

(b) Para aviones propulsados por turbohélices, el indicador de posicion de las palas debe comenzar a indicar
cuando las palas comiencen a moverse por debajo de la posicion de paso minimo requerido para el vuelo.

(c) Los siguientes instrumentos son requeridos, para cada motor o tanque, para aviones propulsados por
motores alternativos:

(1) Unindicador de cantidad de combustible para cada tanque.

(2) Un indicador de presion de aceite para cada motor.

(3) Un indicador de temperatura de aceite para cada motor.

(4) Un tacémetro para cada motor.

(5) Un indicador de presién de combustible para cada motor (para motores alimentados por bomba).
(6) Un indicador de cantidad de aceite para cada motor.

(7) Un indicador de temperatura de cabeza de cilindro para cada motor.

(8) Un indicador de la presién de admision para cada motor.

(Ref.: FAR 23.1305)

Aviones, sistemas y equipamiento
Seccion 59: Instalacion y funcionamiento
Los sistemas y el equipamiento del avion deben satisfacer lo siguiente:
(@) Cada item del equipamiento esencial para la operacion segura del avidn, que incluye el equipamiento

de navegacion y radio comunicaciones, debe:
(1) Cumplir adecuadamente la funcién que se pretende;
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(2) En el caso de equipamiento que no sea de navegacién y radio comunicaciones, funcionar apropiada-
mente cuando esté instalado;

(3) En el caso de equipamiento de navegacion y radio comunicaciones, estar instalados de forma tal que
por si mismos, por su método de operacién y por sus efectos sobre otros componentes, no generen peli-
gro, y

(4) Cuando sea apropiado, estar adecuadamente rotulados con su identificacion, funcion y limitaciones de
operacion.

(b) Cada item del equipamiento adicional instalado debe:

(1) Serde un tipo y disefio apropiado para cumplir correctamente la funcién que se pretende.

(2) Estar rotulado con su identificacién, funcién o limitaciones de operacion, o cualquier combinacion apli-
cable de esos factores, a menos que su mal uso, o su accionamiento inadvertido, no puedan ocasionar ries-
gos;

(3) Ser instalados de acuerdo con las limitaciones especificas para ese equipamiento; y

(4) Funcione apropiadamente cuando se haya instalado.

(5) Cuando sea necesario, y esté instalado como lo disponen las reglas de operacion de estas RAAC,
cumplir los requerimientos de esta seccién.

(c) Los sistemas e instalaciones deben ser disefiados para salvaguardar de posibles peligros a la aero-
nave en el caso que éstos sufran un mal funcionamiento o falla.

(d) Cuando una instalacion, cuyo funcionamiento sea necesario para sustanciar el cumplimiento con los
requisitos aplicables, requiera suministro de energia debe considerarsela como una carga esencial en dicho
suministro de energia y las fuentes de y el sistema de distribucion de energia, deben ser capaces de sumi-
nistrar las siguientes cargas de potencia en las probables combinaciones de operacion y con las probables
duraciones:

(1) Todas las cargas esenciales luego de la falla de cualquier fuente, convertidor de potencia o dispositivo
de almacenamiento de energia.

(2) Todas las cargas esenciales luego de la falla de cualquier motor en un bimotor.

(3) En la determinacion de las probables combinaciones de operacion y las duraciones probables de las
cargas esenciales para las condiciones de falla de potencia descriptas en los anteriores puntos (1) y (2) de
este parrafo, se permite asumir que las cargas de potencia se reducen de acuerdo con procedimientos de
monitoreo consistentes con la seguridad en los distintos tipos de operaciones autorizadas.

(Ref.: FAR 23.1301)

Seccién 60: Ventilacion

El sistema de ventilacion de los aviones debe asegurar una ventilacion adecuada de cada compartimiento
de tripulacion y de pasajeros, tal que la concentracion de Monéxido de Carbono no supere una parte en
20.000 partes de aire. Ademas, para aviones presurizados, el aire de ventilacion en los compartimientos de
la tripulacién y de los pasajeros debe estar libre de concentraciones nocivas o peligrosas de gases y vapo-
res durante la operaciéon normal y en el caso de fallas o0 mal funcionamientos razonablemente probables de
los sistemas de ventilacién, calefaccion, presurizacion y otras o de equipamiento.

Si es probable la acumulaciéon de cantidades peligrosas de humo en el area de la cabina, su evacuacion
debe hacerse con rapidez.

(Ref.: FAR 23.831)

Sistemas y equipos eléctricos
Seccién 61: General

Los sistemas y equipos eléctricos del avion deben ser adecuados para el uso pretendido y cumplir lo si-
guiente:

(@) Capacidad del sistema eléctrico. Las fuentes de energia eléctrica, sus cables de transmision y sus
dispositivos de control y de protecciéon asociados deben ser capaces de suministrar la potencia requerida, al
voltaje apropiado, a cada circuito de cargas esenciales para una operacion segura. La capacidad de gene-
racion de energia requerida y el nUmero y clase de fuentes de energia deben:

(1) Ser determinadas mediante un andlisis de cargas eléctricas que tenga en cuenta las cargas eléctricas
aplicadas al sistema eléctrico para las probables combinaciones y duraciones y

(2) Satisfacer lo establecido en el parrafo (a) de la seccién 59 de éste Apéndice.
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(b) Funciones. Para cada sistema eléctrico se aplica lo siguiente:

(1) Cada sistema, cuando esté instalado, debe estar:

(i) Libre de peligros en si mismo, en sus métodos de operacion y en sus efectos sobre otra parte del
avion; y

(i) Protegidos del combustible, el aceite, agua u otras substancias perjudiciales y de dafios por accion
mecanica;

(2) Ninguna falla o mal funcionamiento de cualquier fuente de energia eléctrica puede disminuir la capaci-
dad de cualquier fuente remanente para suministrar energia a los circuitos de cargas esenciales para la
operacion segura, y

(3) Cada control de fuente de energia eléctrica debe permitir la operacién independiente de cada fuente.

(c) Sistema de generacion. El sistema de generacion incluye las fuentes de energia eléctrica, las barras
principales de energia, los cables de transmision y los dispositivos asociados de control, de proteccion y de
regulacion. Este sistema debe ser disefiado de manera tal que:

(1) Para todo equipo que sea considerado carga esencial, la tension y la frecuencia (segin sea aplicable)
en sus terminales puedan mantenerse dentro de los limites para los cuales fue disefiado el equipo, en cual-
quier condicion probable de operacién;

(2) Los transitorios debido al accionamiento de los interruptores, desconexiones inadecuadas, u otras cau-
sas, no deben volver inoperativas las cargas esenciales y no deben causar riesgo de incendio o humo;

(3) Haya medios, accesibles durante el vuelo para que la tripulacion adecuada efectlie una desconexion
individual o colectiva de las fuentes de potencia eléctrica del sistema;

(4) Haya medios para indicar a los tripulantes de vuelo que corresponda, las cantidades esenciales para la
operacidn segura del sistema de generacion, incluyendo la tensién y la corriente suministradas por cada
generador. Para los sistemas de Corriente Continua, puede utilizarse un amperimetro el cual puede estar
conectado a la linea de alimentacién de cada generador y si hay solo un generador, el amperimetro puede
estar en la linea de alimentacion de la bateria;

(5) Si el sistema suministra energia a circuitos de las cargas esenciales para la operacion segura, debe
haber al menos un generador;

(6) Cada generador debe ser capaz de entregar su Potencia Continua Nominal, y ademas debe tener un
disyuntor de corriente inversa disefiado para desconectar el generador de la bateria y de los otros genera-
dores cuando exista suficiente contracorriente como para dafiar a ese generador, y

(7) El equipamiento de control del voltaje del generador debe ser capaz de regular de manera confiable la
salida del generador dentro de los limites nominales.

(Ref.: FAR 23.1351 y FAR 23.1301)

Seccion 62: Equipamiento e instalacion eléctricos

El equipamiento eléctrico, los controles y el cableado deben instalarse de tal manera que la operacion de
cualquier unidad, o sistemas de unidades, no cause efectos adversos a la operacién simultanea de cual-
quier otra unidad o sistema eléctrico esencial para la operacién segura.

Seccion 63: Sistema de distribucion

(@) Para el propésito de cumplimiento con esta Seccién, el sistema de distribucion incluye las barras de
distribucion, sus alimentadores, y cada dispositivo de proteccion y control.

(b) Cada sistema debe ser disefiado de tal manera que los circuitos con cargas esenciales puedan ser
alimentados en el caso de fallas o aperturas razonablemente probables de circuitos, incluyendo las fallas en los
cables de transporte de grandes valores de corriente.

(c) Silos requerimientos de este Apéndice imponen que, para cierto equipamiento o sistema particular
haya dos fuentes independientes de energia eléctrica, su suministro de energia eléctrica debe ser asegu-
rado por medios tales como equipamiento eléctrico duplicado, interruptores de accionamiento de un sis-
tema debido a una falla en el otro, circuitos tipo multicanal, o circuitos de enlace que vayan por rutas se-
paradas.

Seccién 64: Dispositivos de proteccidn de circuitos

Los dispositivos de proteccion para los circuitos eléctricos del avién deben cumplir con lo siguiente:
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(@) Deben estar instalados en todos los circuitos eléctricos, a excepcion aparte de:
(1) Los circuitos principales de los motores de arranque, y
(2) Los circuitos en los cuales no se presenten peligros debido a su omision.

(b)  Ningun dispositivo protector pude proteger mas de un circuito esencial para la seguridad de vuelo.

(c) Cada dispositivo protector de circuitos que puede ser reiniciado (dispositivo tipo “trip free”, en el cual
el mecanismo de desconexién no puede ser anulado por medio del control de operacién) debe ser disefiado
para que:

(1) Sea necesaria una operacion manual para restaurar el servicio después de la desconexion, y

(2) Si existe una sobrecarga o falla en el circuito, el dispositivo abrira el circuito sin importar la posicién del
control de operacion.

(d) Sila capacidad para reiniciar un “Circuit Breaker” o reemplazar un fusible es esencial para la seguri-
dad en vuelo, ese “Circuit Breaker” o fusible debe estar localizado e identificado para que pueda ser reini-
ciado o reemplazado en vuelo.

(e) Sise usan fusibles, debe haber uno de repuesto para cada valor de corriente, o el 50% de los fusibles
de repuesto requeridos para cada valor de corriente, lo que sea mayor.
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APENDICEB 2.1

REGULACIONES ARGENTINAS DE AVIACION CIVIL (RAAC)

PARTE 135 - REQUERIMIENTOS DE OPERACION: OPERACIONES NO REGULARES
INTERNAS E INTERNACIONALES

APENDICE B — ESPECIFICACIONES DEL GRABADOR DE DATOS DE VUELO DE
AVIONES.
MINIMA EXACTITUD DEL
SISTEMA INSTALADO (1) INTERVALO DE | RESOLUCION
PARAMETROS RANGO MUESTREO DE LECTURA
(PARA RECUPERAR INFORMA- (POR SEGUNDO) 3)
CION)
1. Tiempo relativo
(desde el gigheto Minimo: 25 hs. + 0,125% por hora 1 1 seg.
antes del despe-
gue)
-300 m (1000 pies) a la + 30 m (100 pies) a 7,5 m (25 pies)
2. Altitud altitud maxima certifica- + 210 m (700 pies) 1 hasta 45 m
da de la aeronave (ver tabla 1 TSO C51a) (150 pies)
+ 5% 0 +10 Nudos
3. Velocidad indica- (el que sea mayor) 1% del
da vaggRs i6 1 rango total
Una resolucion de 2 nudos g
por debajo de 175 KIAS
4
P i + 0,2 g ademas de
4. Acleleramon Verti -3g a 6g (o 1 por seg. 0,059
ca + 0,3 g del méximo datum | cuando se registre
un pico ref. a 1g)
5. Rumbo magnético 360° + 5% 1 1°
0, ili -
6. Altitud de cabeceo 100 % delkl;ﬁengo utiliza + 20 1 0,8°
+ 60°, 0 100% del rango
7. Actitud de rolido utilizable + 20 1 0,8°
(el que sea mayor)
8. Aceleracion longi- % 1,5 % del rango max.
’ tudinal +1g excluyendo errores del 2 0,01g
datum de + 5%
9. Velocidad de varia- 75 m/min.
cion de la altitud + 10%. Resoluc. de 75 m . .
(2) (la necesidad + 2400 m/min. (250 pies/min) por debajo i (250 pies/min.)
depende de la re- (+ 8000 pies/min.) de los 12000 pies indica- por debajo de
solucién de la alti- dos. los 3600 m
tud) (12000 pies)
75 m/min.
10. ér)]g(lljg)ndei:;?c?:c? + 10%. Resoluc. de 75 m ies/mi
-20° a 40° del rango (250 pies/min) por debajo (250 pies/min.)
depende de la re- i L 1 por debajo de
i . utilizable de los 12000 pies indica-
solucién de la alti- dos los 3600 m
tud) ’ (12000 pies)
11. Tablero del
transmisor de ra- Encendido / Apagado 1
dio
12. Piloto Automatico Conectado/
1
conectado Desconectado
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MINIMA EXACTITUD DEL

caciones en el
cockpit usadas pa-
ra la Certificacion
de la aeronave

0]

Velocidad de la
hélice y torque
(una muestra por
seg. tan cerca en-
tre si como sea
posible)

PARAMETROS RANGO MUESTREO DE LECTURA
(PARA RECUPERAR INFORMA- (POR SEGUNDO) (3)
CION)
Cada posicion discreta 1
13. Flaps de borde de (U, D, T/O, AAP)
fuga (discreto o o
analégico) Rango analégico de 0- +30 1 1% del rango
100% total
Cada posicion discreta 1
14. Flaps de borde de (U, D, T/O, AAP)
ataque (discreto o o
analdgico) Rango analégico de 0- +30 1 1% del rango
100% total
15. Reversores e Guardados / totalmente
empuje (de cada desplegados 1
motor) (discreto)
16. ggglelzi)iake Guardadods / desplega- 1
(discreto) g
17. Posicion de la
superficie de con-
trol de cabeceo + 3%, a menos que se 1% del rango
o Rango total requiera, excepcionalmen- 2 total 9
te, un valor mayor
de la columna de
control
18. POTENCIA DE
MOTOR
(de cada motor)
Velocidad N; o del . 1% del
fan o EPR o indi- Rango ma *5% L rango total

1 (velocidad de la
hélice)

1 (torque)

(1) Cuando las fuentes de datos son instrumentos de la aeronave (excepto Altimetros) de aceptable cali-
dad para volarla, el sistema de grabacién, excluyendo estos sensores, (pero incluyendo todas las otras ca-
racteristicas del sistema de grabacion) debera contribuir en no mas de la mitad de los valores indicados en

esta columna.

(2) Si se usan los datos del altimetro con codificacion de altitud (Resolucion de 100 pies) entonces cual-
quiera de esos parametros deberia ser también grabado. Sin embargo, si la altitud es grabada con una
resolucién minima de 7,5 m (25 pies) entonces estos dos parametros pueden ser omitidos.

(3) Esta columna se aplica a aeronaves fabricadas después del 11 de octubre de 1991.
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REGULACIONES ARGENTINAS DE AVIACION CIVIL (RAAC)

PARTE 135 - REQUERIMIENTOS DE OPERACION: OPERACIONES NO REGULARES
INTERNAS E INTERNACIONALES

APENDICE C - MARCO DE TRABAJO DEL SISTEMA DE GESTION DE LA
SEGURIDAD OPERACIONAL

Secc. Titulo

1. Politica y objetivos de la seguridad operacional.

1.1 Responsabilidad y compromiso de la direccion.

1.2 Responsabilidades de seguridad de los gerentes.

1.3 Designacién del personal clave de seguridad.

14 Plan de implementacion del SMS.

15 Coordinacion de la planificacién de respuesta a la emergencia.
1.6 Documentacion.

2. Gestion de riesgo de seguridad operacional.

2.1 Procesos de la identificacién del peligro.

2.2 Procesos de evaluacion y mitigacion del riesgo.

3. Garantia de la seguridad operacional.

3.1 Monitoreo y medicion de la performance de la seguridad.
3.2 Gestién del cambio.

3.3 Mejora continua del SMS.

4. Promocion de la seguridad operacional.

4.1 Entrenamiento y capacitacion.

4.2 Comunicacién de seguridad.

Introduccién

Este Apéndice introduce al marco de trabajo para la implantacion y mantenimiento de un sistema de gestion
de la seguridad para un proveedor del servicio. El marco de trabajo esta formado por cuatro componentes y
trece elementos, detallados a continuacion. También se presenta una breve descripcion de cada elemento.

NOTA: Dentro del contexto de este apéndice el término “proveedor del servicio” aplica a cualquier organi-
zacion que proporciona servicios a la aviacion. El término incluye Centros de Capacitacion, explo-
tadores aéreos y organizaciones de mantenimiento, Titulares de Certificados Tipo y/o montaje final
del avién, proveedores de servicios de Transito Aéreo y los operadores de aer6dromos.

1. Politicay objetivos de la seguridad operacional
1.1 Responsabilidad y compromiso de la direccion

El proveedor del servicio definira la politica de la seguridad de la organizacion, de acuerdo con los requisitos
internacionales y nacionales, firmados por el representante oficial de la organizacién. La politica de seguri-
dad reflejara los compromisos de la organizacién con respecto a seguridad, e incluye una clara declaracion
sobre la disposicidn de los recursos humanos y financieros necesarios para su implementacién, y debera
ser comunicada, con el endoso visible, a través de la organizacién. La politica de seguridad debera ser
revisada periddicamente para asegurar que siga siendo relevante y apropiada para la organizacion.

1.2 Responsabilidades de seguridad de los gerentes

El proveedor del servicio identificara al ejecutivo responsable que, con independencia de otras funciones,
tendrd la responsabilidad final, en representacién del proveedor del servicio, para la implementacién el man-
tenimiento del SMS. El proveedor del servicio también identificara las responsabilidades de seguridad de
todos los miembros de la seguridad superior, con independencia de otras funciones. Los responsables y las
autoridades de seguridad seran documentados y comunicados a través de la organizacion.
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1.3 Designacion del personal clave de seguridad

El proveedor del servicio debera identificar al gerente / jefe de seguridad que sera responsable individual-
mente y sera el punto focal para la implantacion y mantenimiento de un SMS efectivo.

1.4 Plan de implantacién del SMS

El proveedor del servicio desarrollard y mantendra un plan para la implantacion del SMS que defina el modo
en gue la organizacion habra de conducir el sistema de manera que éste resuelva las necesidades de se-
guridad de la organizacién. El plan de implantacion del SMS ser& concebido por la alta gerencia de la orga-
nizacion.

1.5 Coordinacion de la planificacion de respuesta a la emergencia

El proveedor del servicio debera desarrollar y mantener un plan de contingencia frente a una emergencia,
que asegure una transicion ordenada y eficiente de operaciones normales a operaciones de emergencia y
viceversa.

1.6 Documentacion

El proveedor del servicio debera desarrollar y mantener la documentacion del SMS que describa la politica
de seguridad y los datos objetivos, asi como los requerimientos, procedimientos y procesos del SMS, res-
ponsabilidades y autoridades para los diferentes procedimientos y procesos, y las salidas del SMS. Como
parte de la documentacion del SMS, el proveedor del servicio debera desarrollar y mantener un manual de
gestion de la seguridad.

2. Gestion del riesgo de seguridad operacional
2.1 Proceso de identificacion del peligro

El proveedor del servicio debera desarrollar y mantener un proceso formal para recoger, grabar, actuar y
generar la retroalimentacion sobre peligros en las operaciones, basadas en una combinacién de métodos de
reaccion, accion y prondstico de coleccién de datos de seguridad.

2.2 Procesos de evaluacion y mitigacion del riesgo

El proveedor del servicio debera desarrollar y mantener un proceso formal de manejo del riesgo, que asegu-
re el andlisis (en términos de probabilidad y severidad de la ocurrencia), la evaluacion (en términos de tole-
rancia) y el control (en términos de mitigacion) de riesgos a un nivel aceptable. El proveedor del servicio
también definira esos niveles de manejo con autoridad para tomar decisiones con respecto a tolerancia de
los riesgos de seguridad.

3. Aseguramiento de la seguridad operacional
3.1 Monitoreo y medicion de la performance de la seguridad

El proveedor del servicio desarrollard y mantendré los medios de verificacion del funcionamiento de la segu-
ridad de la organizacién comparada con la politica y los objetivos de seguridad, y validara la eficacia de los
controles del riesgo de la seguridad. Los procedimientos del reporte de seguridad con respecto al funcio-
namiento y monitoreo, deberan indicar claramente qué tipos de comportamiento operacional son aceptables
o0 inaceptables, e incluira las condiciones bajo las cuales la inmunidad de la accion disciplinaria seria consi-
derada.

3.2 Gestion de cambio

El proveedor del servicio debera desarrollar y mantener un proceso formal para identificar cambios dentro
de la organizacion que puedan afectar procesos y servicios establecidos; para describir los arreglos que
resulten necesarios establecer para asegurar el funcionamiento de la seguridad antes de poner cambios en
ejecucién; y para eliminar o modificar los controles del riesgo de seguridad que ya no son necesarios debido
a los cambios en el ambiente operacional.
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3.3 Mejora continua del SMS

El proveedor del servicio debera desarrollar y mantener un proceso formal para identificar las causas bajo el
funcionamiento estandar del SMS, determinar sus implicaciones en operaciones, y eliminarlas.

4. Promocién de la seguridad operacional

4.1 Entrenamiento y capacitacion

El proveedor del servicio debera desarrollar y mantener un programa de entrenamiento de seguridad que
asegure que el personal esta entrenado y preparado para las tareas del SMS.

El alcance del entrenamiento de seguridad sera el adecuado para cada individuo involucrado con el SMS.
4.2 Comunicacion de seguridad

El proveedor del servicio debera desarrollar y mantener medios formales de comunicaciones de seguridad,
para asegurar que el personal esté completamente enterado del SMS, trasladar la informacion critica de

seguridad, explicar porqué se toman acciones especificas de seguridad, y porqué se introducen o se cam-
bian los procedimientos de seguridad.
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ESTA PAGINA FUE DEJADA INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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REGULACIONES ARGENTINAS DE AVIACION CIVIL (RAAC)

PARTE 135 - REQUERIMIENTOS DE OPERACION: OPERACIONES NO REGULARES
INTERNAS E INTERNACIONALES

APENDICE D - RESERVADO
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REGULACIONES ARGENTINAS DE AVIACION CIVIL (RAAC)

PARTE 135 - REQUERIMIENTOS DE OPERACION: OPERACIONES NO REGULARES
INTERNAS E INTERNACIONALES

APENDICE E — RESERVADO
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REGULACIONES ARGENTINAS DE AVIACION CIVIL (RAAC)

PARTE 135 - REQUERIMIENTOS DE OPERACION: OPERACIONES NO REGULARES
INTERNAS E INTERNACIONALES

APENDICE F — RESERVADO
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REGULACIONES ARGENTINAS DE AVIACION CIVIL (RAAC)

PARTE 135 - REQUERIMIENTOS DE OPERACION: OPERACIONES NO REGULARES
INTERNAS E INTERNACIONALES

APENDICE G — RESERVADO
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REGULACIONES ARGENTINAS DE AVIACION CIVIL (RAAC)

PARTE 135 - REQUERIMIENTOS DE OPERACION: OPERACIONES NO REGULARES
INTERNAS E INTERNACIONALES

APENDICE H - RESERVADO
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REGULACIONES ARGENTINAS DE AVIACION CIVIL (RAAC)

PARTE 135 - REQUERIMIENTOS DE OPERACION: OPERACIONES NO REGULARES
INTERNAS E INTERNACIONALES

ANEXO 1 SEGURIDAD

(@) Generalidades

Para este anexo el término “Seguridad” se emplea en el sentido de “prevencion de actos ilicitos contra la
aviacion civil”.

(b) Seguridad del comportamiento de la tripulacién de vuelo

En todas las aeronaves que transporten pasajeros, provistas de una puerta en el compartimiento de la tripu-
lacién de vuelo, esta puerta debe poder cerrarse con llave y solo desde el interior del mismo.

(c) Listade verificacion para los procedimientos de basqueda en la aeronave

Todo explotador se asegurara que se disponga a bordo, de una lista de verificacion de los procedimientos
de busqueda de elementos explosivos. La lista de verificacion estard acompafiada de orientaciones sobre
las medidas que deben adoptarse en caso de encontrarse elementos explosivos o un objeto sospechoso y
de informacion sobre el lugar de riesgo minimo para colocar dichos elementos en el caso concreto de cada
aeronave.

(d) Programade instruccion

(1) Todo explotador establecera y mantendra un programa de instruccion periddica, que permita que los
miembros de la tripulacion actien de la manera mas adecuada para reducir al minimo las consecuencias de
los actos de interferencia ilicita.

NOTA: EIl programa debera cubrir como minimo los siguientes topicos: determinacion de la gravedad
de cada incidente, comunicacién y coordinacién de la tripulacion, uso de dispositivos de pro-
teccion no letales en caso de ser provistos por el explotador, comprensién del comportamiento
humano ante una situacion de interferencia ilicita, procedimientos de la tripulacion de vuelo, y
procedimientos de busqueda de explosivos a bordo.

(2) El explotador también establecera y mantendra un programa de instruccién para familiarizar al personal
apropiado con las medidas y técnicas preventivas atinentes a los pasajeros, equipajes, carga, correo, que
se hayan de transportar, de manera que dichos empleados contribuyan a la prevencién de actos de sabota-
je u otras formas de interferencia ilicita.

(e) Notificacién de actos de interferenciailicita

Después de ocurrido un acto de interferencia ilicita, el Piloto al mando de la aeronave presentara sin demoras
un informe sobre dicho acto a la autoridad aeronautica.

(f)  Portacién de armas

En toda aeronave de transporte aéreo comercial, esta prohibido portar armas (de fuego, blancas, etc.),
explosivos o instrumentos que puedan afectar la seguridad del vuelo.

Aquellos pasajeros autorizados a portar armas, y que por razones especificas y particulares necesiten tras-
ladarse con la misma, procederan a entregarla bajo recibo al piloto al mando previo a su embarque, debien-
do ser transportada en un recipiente o caja con cerradura en el compartimiento para el equipaje, hasta el
desembarque del pasajero.
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El explotador o piloto al mando debera asegurarse, previo a su aceptacion, que el arma no esté cargada, exi-
giendo al portador de ésta la comprobacion correspondiente a fin de evitar dafos y/o accidentes.

(g) Medidas relativas a los pasajeros y su equipaje de mano

(1) Todo explotador o piloto al mando se asegurara que se adopten medidas adecuadas para controlar a
los pasajeros que se embarcan, transbordan o estén en transito, asi como también sus equipajes de mano,
para evitar que se introduzcan articulos prohibidos o no autorizados a bordo. Asimismo se asegurara que no
exista la posibilidad que los pasajeros sometidos a control de seguridad entren en contacto con otras perso-
nas que no hayan sido sometidas a control. En caso de producirse contacto se inspeccionard nuevamente a
los pasajeros y su equipaje de mano antes de ser embarcados.

(2) El explotador y el piloto al mando de la aeronave deberan estar informados en caso de que viajen pa-
sajeros bajo coaccién por haber sido sometidos a procedimientos judiciales o administrativos.

(3) EIl explotador adoptara medidas con respecto a los vuelos que sean objeto de una probabilidad de
amenaza para asegurarse que los pasajeros que desembarcan no dejen objetos a bordo de las aeronaves
en las escalas de transito.

(4) Ningun explotador ni piloto al mando transportara el equipaje de pasajeros que no estén a bordo de la
aeronave, excepto que el equipaje separado de tales pasajeros sea sometido a otras medidas de control de
seguridad.

Se aplicardn medidas para custodiar las mercancias, equipaje, correo, provisiones de a bordo y piezas de re-
puesto que son trasladadas al aeropuerto para ser transportadas en aeronaves.

El equipaje que se transporta utilizando servicios comerciales de mensajeria, debera someterse a un control
apropiado de seguridad, como asi también la carga y el correo.

(5) Todo explotador deberéd prever zonas de almacenamiento seguras donde pueda conservarse el equipa-
je mal encaminado hasta que se reexpida, sea reclamado o se disponga del mismo conforme a las normas
vigentes. Como asi también el equipaje no identificado debera colocarse en depésito, en zona protegida y
aislada hasta tanto se verifique que no contiene ninglin explosivo ni otros elementos peligrosos.

31 julio 2008 4° Edicion ADMINISTRACION NACIONAL
DE AVIACION CIVIL



RAAC PARTE 135 ANEXO 2 2.1

REGULACIONES ARGENTINAS DE AVIACION CIVIL (RAAC)

PARTE 135 - REQUERIMIENTOS DE OPERACION: OPERACIONES NO REGULARES
INTERNAS E INTERNACIONALES

ANEXO 2 GUIA PARA LA CONFECCION DEL MANUAL DE OPERACIONES DEL EX-
PLOTADOR (MOE).

Secc. Titulo

1. Introduccién

2. Administracion y control del Manual de Operaciones del Explotador (MOE)
3. Administracién y supervisién de las operaciones.

4, Instruccion

5. Fatiga de la tripulacion de vuelo y limitaciones del tiempo de vuelo

6. Supervision de las operaciones — generalidades

7. Supervision de las operaciones en tierra

8. Supervision de las operaciones en vuelo

9. Preparacion del vuelo

10. Performances del avién

11. Guias y cartas de ruta

12. Altitudes minimas de vuelo /minimos de utilizacién de aerédromo

13. Sistema de Gestion de la Seguridad Operacional (SMS) y gestiones posteriores al accidente
14. Seguridad

(@) Cada explotador de servicios de transporte aéreo interno, internacional debera preparar y mantener
actualizado un Manual de Operaciones del Explotador (MOE) para el uso y guia del personal responsable
de las operaciones aéreas en tierra y en vuelo, de las tareas de mantenimiento, y para el personal respon-
sable de nivel gerencial que conduce las operaciones.

(b) Cuando el explotador deba realizar una revision o enmienda, solicitara a la Direccion de Operacion de
Aeronaves (DOA) su aprobacién.
(Enmienda N° 02 — B. O. N° 32.035 del 25 noviembre 2010)

(c) Todo MOE exigido de acuerdo con lo establecido en el parrafo (a), debera:

(1) Incluir las instrucciones y la informacién necesaria que permita al personal afectado realizar sus tareas
y funciones con un alto grado de eficiencia.

(2) Estar editado de manera que sea facil su revision y actualizacién.

(3) Tener la fecha de la Ultima revisién en cada una de las paginas que corresponda.

(4) Estar en un todo de acuerdo con el Codigo Aeronautico Argentino, su reglamentacién y normas com-
plementarias, el certificado y las especificaciones operativas del explotador y toda otra norma extranjera en
el caso que asi corresponda.

(d) ElI MOE puede estar separado en dos o mas Partes conteniendo en su conjunto toda la informacion
gue sea apropiada y necesaria a cada grupo de personas de acuerdo con sus tareas y funciones.

(e) Cada explotador debera proveer una copia del MOE (mas los cambios, actualizaciones y adicionales
que correspondan a las Partes de dicho manual relacionadas especificamente con las funciones y tareas
que realiza), a todo el personal:

(1) Relacionado con la operacion en tierra y el mantenimiento de los aviones.

(2) Que integra las tripulaciones de los aviones, y

(3) Que representa la autoridad aeronautica de aplicacion en cada uno de los aspectos que le correspon-
de.

()] Toda persona a la cual le ha sido provisto un MOE o Parte del mismo relacionado con sus tareas
especificas, deberd mantenerlo actualizado de acuerdo con la informacion que le suministre el explotador y
deberé tenerlo a su alcance cuando realice las tareas que son de su responsabilidad.

() Todo explotador debera mantener una copia completa del MOE en la base principal de operaciones.
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Asimismo deberd mantener los volimenes que correspondan en cada area operativa o técnica, la que de-
bera estar disponible para consulta del personal de mantenimiento y operaciones.

Excepto lo determinado en el parrafo (i), cada explotador debera transportar a bordo de sus aviones las
Partes del MOE que sean pertinentes cuando se aleja de su base principal. Las Partes deben estar disponi-
bles para su uso tanto en vuelo como en tierra, y si el explotador lleva a bordo de sus aeronaves todo o
Parte del manual en microfilm, debera llevar también el dispositivo adecuado para su lectura tanto en vuelo
como en tierra.

(h)  Si el explotador puede realizar todo el mantenimiento programado en determinadas bases donde
cuenta con las Partes correspondientes del manual, no tiene necesidad de llevar a bordo esas Partes del
manual cuando vuela hacia esas bases.

0] Todo explotador debera contar con un Manual de Vuelo del Avion (AFM) o equivalente, aprobado y actua-
lizado para cada tipo de avién afectado y certificado para su servicio y debera transportarlo a bordo del mismo.

) El MOE puede sustituir al Manual de Vuelo de la Aeronave (AFM) o equivalente, si los procedimientos
aprobados, las limitaciones operacionales y toda informacion relacionada con la performance del avion es-
tuviesen en un todo de acuerdo y conforme a lo detallado en dicho manual.

1. INTRODUCCION
(@) indice general.
(b)  Politica general.

(c) Referencias adecuadas al Cédigo Aerondautico, su reglamentacion, normas complementarias, etc.,
referidas a las operaciones certificadas.

(d) Requisitos minimos de la legislacién de los diferentes paises donde operen los aviones y las especifi-
caciones del certificado de aeronavegabilidad.

(e) Organica de la empresa:

(1) Nombres del personal que ocupa cada cargo directivo.

(2) Politica operativa general, con funciones, atribuciones y responsabilidades para cada miembro del per-
sonal directivo.

2. ADMINISTRACION Y CONTROL DEL MANUAL DE OPERACIONES DEL EXPLOTADOR (MOE)
(@) Organizacion del manual y responsable de la administracién y control del mismo.

(b)  Volumenes que integran el manual:
(1) Politica y Administracion.

(2) Operaciones del avion.

(3) Lista de equipos minimos (MEL)

(4) Lista de cambio de configuracion (CDL)
(5) Instruccion.

(6) Performance.

(7) Guia de rutas.

(8) Procedimiento de evacuacién de emergencia.
(9) Traslado de mercancias peligrosas.
(10) Procedimientos en caso de accidentes.
(11) Seguridad

Distribuidor de los manuales (Cuantas copias y a quiénes se entregan).
3. ADMINISTRACION Y SUPERVISION DE LAS OPERACIONES.
(@) Informacion sobre:

(1) Gerente o Director de Operaciones.
(2) Jefe de Pilotos.
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(3) Jefe de Seguridad Operacional.
(4) Director de Mantenimiento.
(5) Gerente de Entrenamiento o Instruccion.

(@) Instrucciones relativas a las obligaciones del personal de operaciones, relacionadas con la seguridad
de los vuelos y sus responsabilidades inherentes.

(b) Responsabilidades y funciones de ejecutivos y supervisores en el organigrama corporativo del explo-
tador, atribuciones y jerarquizacion.

(c) Tareas y responsabilidades del personal de operaciones relativas a la realizacién de las operaciones
de vuelo.

(d) Tareas y responsabilidades de cada tripulante y de todo el personal que en tierra cumple funciones
operativas, técnicas o de apoyo a las operaciones de mantenimiento y de trafico.

(e) Lalista de verificacion del equipo de emergencia y de seguridad e instrucciones para su uso.

()] Toda la informacién relacionada con las especificaciones operativas incluyendo cada una de las rutas
aprobadas, los aviones autorizados, el tipo de operacion (IFR, VFR, diurna, nocturna, etc.) mas toda otra
informacion relacionadas con las operaciones certificadas.

(g) Lista de equipo minimo correspondientes a los tipos de aviones explotados y a las operaciones
concretas autorizadas, comprendido cualquier requisito relativo a las operaciones en espacio aéreo
RNP.

4. INSTRUCCION

(@ Como fijar, organizar y supervisar la instruccion; contenido de los cursos de instruccion (tanto de tie-
rra como de vuelo); registros de licencias, habilitaciones, etc., caracteristicas de rutas y aerédromos, ins-
truccion en procedimientos de emergencia y de seguridad. También se abarca la instruccién de la tripula-
cion incluidos auxiliares de cabina y la de los despachantes de aeronaves.

(b) Los detalles del programa y los requisitos de instruccién para la tripulacién de vuelo.

(c) Los detalles del programa de instruccién sobre las obligaciones de los Tripulantes de Cabina de Pa-
sajeros (TCP).

(d) Informacion e instrucciones relativas al transporte de mercancias peligrosas, incluso aquellas medidas
gue han de adoptarse en caso de emergencia.

(e) Informacion sobre el programa del explotador para la instruccién que exige el desarrollo de conoci-
mientos y habilidades relacionados con la actuacién humana.

NOTA: La informacién sobre conocimientos y habilidades relacionados con la actuacién humana pueden
encontrarse en las circulares de OACI 126 (Compendio sobre factores humanos nimero 1 — con-
ceptos fundamentales sobre factores humanos); 217 (Compendio sobre factores humanos niimero
2 — instruccion de la tripulacién de vuelo, gestién de los recursos humanos en el puesto de pilotaje
(CRM) e instruccién de vuelo orientada a la linea (LOFT) y la 27 (Compendio sobre factores
humanos nimero 3 — instruccién del personal operacional en factores humanos).

5. FATIGA DE LA TRIPULACION DE VUELO Y LIMITACIONES DEL TIEMPO DE VUELO
(@) Aplicacion del Decreto 671/94 y disposiciones que lo modifiquen.

(b) Normas que limiten el tiempo de vuelo en los periodos de servicio de vuelo y prevean periodos de
descanso adecuados para la tripulacion de vuelo y la tripulacion de cabina.

6. SUPERVISION DE LAS OPERACIONES — GENERALIDADES
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(@) Obligaciones de la tripulacion, autoridad del comandante de aeronave, obligaciones del despachante
de aeronave.

(b) Informacion médica general de interés para la tripulacién y contenido y uso del botiquin de primeros
auxilios.

(c) Latripulacién de vuelo para cada tipo de operacién con indicacion de la sucesion en el mando.
Las obligaciones en vuelo y de emergencia asignadas a cada miembro de la tripulacién.
Instrucciones sobre como y cuando usar las listas normales de verificacion.

La lista de verificacidén del equipo de emergencia y seguridad e instrucciones para su uso.

7. SUPERVISION DE LAS OPERACIONES EN TIERRA

(@) Oficina de operaciones y sala de instrucciones, documentos previos al vuelo, impresos e informacion
facilitada por el explotador, formularios ATS para las operaciones y planificacién del vuelo, notificaciones y

obligaciones previas al vuelo, instrucciones, planificacién etc. Obligaciones posteriores al vuelo, formularios
de notificacién del vuelo.

(b) Normas para el despacho de los aviones y el control operativo de los mismos, incluyendo los proce-
dimientos necesarios para coordinar el despacho, el control de vuelo o el seguimiento del mismo cuando
corresponda.

(c) Instrucciones y procedimiento para el mantenimiento, el mantenimiento preventivo y servicios.

(d) Limitaciones de tiempo o pautas que determinan esas limitaciones de tiempo entre recorridas, ins-
pecciones y controles de estructuras, motores, hélices, accesorios y equipamiento de emergencia.

(e) Precauciones de seguridad durante el reabastecimiento de combustible con pasajeros a bordo.

()] Procedimiento para la recarga de combustible, eliminacion de contaminacién de combustible, protec-
cion contra el fuego (incluyendo proteccion electrostatica) y la supervision y proteccién de pasajeros durante
la recarga.

() Las instrucciones para la realizacién y control de las operaciones de antihielo y deshielo.

(h) Las especificaciones del plan operacional de vuelo.

0) Procedimientos normales de operacién (SOP) para cada fase del vuelo.

() Informacién e instrucciones relativas al transporte de mercancias peligrosas, incluso aquellas medi-
das que han de adoptarse en caso de emergencia.

(k)  Procedimientos e informacion para asistir al personal en la identificacion de carga marcada o etique-
tada como conteniendo material peligroso, y si ese material debe ser transportado, almacenado o manipula-
do; los procedimientos e instrucciones para el transporte, almacenamiento los que deberian incluir como
minimo lo siguiente:

)] Procedimientos para identificar la adecuada documentaciéon de embarque de acuerdo con las normas
vigentes, embalaje correcto, identificacion, marcas, etiquetas, compatibilidad de materiales y las instruccio-
nes sobre la carga, almacenamiento y manejo.

(m) Procedimientos para notificar incidentes ocurridos con material peligroso.

Instrucciones y procedimientos para notificar al piloto al mando cuando se carga material peligroso a bordo
del avién.

8. SUPERVISION DE LAS OPERACIONES EN VUELO

Procedimiento para los vuelos en ruta en todo lo relacionado con la navegacién y las comunicaciones
incluyendo los necesarios para el despacho, la cancelacién o continuacion de un vuelo si algun elemento
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del equipamiento requerido para un tipo particular de operacién se encuentra inoperativo o sale de servicio en
ruta. Procedimientos para determinar el uso de las areas de aterrizaje y despegue y para la distribucion de la
informacidn pertinente entre el personal de operaciones.

(c) Procedimientos para la operacién en periodos de formacion de escarcha, hielo, tormentas, turbulen-
cias o cualquier otra condicién meteorolégica que pueda generar una situacion de peligro.

(d) Cuando sea aplicable, procedimientos para la calificacion de pilotos y despachantes de aeronaves en
rutas y aer6dromos.

(e) Lista del equipo minimo correspondiente a los tipos de aviones explotados y a las operaciones con-
cretas y autorizadas. Instrucciones a los pasajeros antes del despegue, procedimientos durante el vuelo que
comprenden los procedimientos ordinarios, los vuelos en condiciones meteoroldgicas adversas, la estela
turbulenta, los procedimientos relativos a las cenizas volcanicas, a la havegacion, a las emergencias, nor-
mas generales de vuelo, espejismos y notificacién de efectos en la aeronave.

Q) Procedimientos para familiarizar a los pasajeros en el uso de los equipos de emergencia durante el
vuelo.

(g) Equipamiento de emergencia y procedimientos.

(h) Las condiciones en que debera emplearse oxigeno y el volumen de oxigeno determinado.

0] Los procedimientos normales, anormales y de emergencia que haya de utilizar la tripulacion de vuelo,
las listas de verificacion, las listas de verificacion correspondientes y la informacién sobre sistemas de aero-
naves.

() Procedimientos normales de operacion (SOP) para cada fase del vuelo.

(k)  Procedimientos de evacuacion de emergencia.

() Instrucciones sobre el conocimiento constante de la altitud y el uso de avisos de altitud automaticos u
hechos por la tripulacion.

(m) Instrucciones del uso del piloto automatico y de mando automatico de gases en condiciones IMC.

(n) Instrucciones sobre las autorizaciones de ATC, particularmente cuando implican franqueamiento del
terreno u obstéculos.

(o) Briefings de salida y aproximaciones.

(p) Familiarizacion con la ruta y el destino.

(q) Procedimiento de aproximacion estabilizada.

(9] Limitacion de la velocidad de descenso al aproximarse al suelo.

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

() Asignacioén de las responsabilidades a la tripulacién de vuelo y procedimientos para manejar la carga
de trabajo de la tripulacion durante operaciones nocturnas o en IMC de aproximacion y aterrizaje.

(u) Las instrucciones y los requisitos de capacitacion para evitar el impacto contra el terreno en vuelos
bajo control y los criterios de utilizacion del sistema de advertencia de la proximidad del terreno (GPWS), asi
como expresas instrucciones con respecto a los casos de aviso de resolucién del sistema anticolision de a
bordo.

(v) Informacion e instrucciones sobre la interceptacion de aeronaves civiles, incluyendo:
(1) Procedimientos, segun establece la Parte 91 de estas regulaciones, para comandantes de aeronaves
interceptadas.

ADMINISTRACION NACIONAL 4° Edicion 25 noviembre 2010
DE AVIACION CIVIL



ANEXO 2 2.6 RAAC PARTE 135

(2) Senfales visuales para ser utilizadas por aeronaves interceptadas e interceptoras, tal como aparecen en
la Parte 91 de estas regulaciones.
(Enmienda N° 02 — B. O. N° 32.035 del 25 noviembre 2010)

(w) Para los aviones que han de volar por encima de los 15000 metros (49000 pies) se estableceran los
procedimientos por radiaciones de origen solar y galactico.

(x) Lanecesidad de dar aviso previo a la dependencia ATS y de obtener una solicitud para ascender.

(y) Las medidas que habran de tomarse en caso de que la comunicacién con el ATS no pueda estable-
cerse o se interrumpa.

NOTA: El texto de orientacion sobre la informacién que se ha de suministrar figura en la Circular OACI
126 texto de orientacion sobre las operaciones de los aviones SST.

(z) Unalista del equipo de navegacion que debe llevarse comprendiendo cualquier requisito relativo a las
operaciones en espacio aéreo RNP.

(aa) Cuando sean pertinentes a las operaciones, los procedimientos de navegacion a larga distancia que
hayan de utilizarse.

(ab) Procedimientos para la notificaciéon de accidentes.
9. PREPARACION DEL VUELO

(@ Instrucciones precisas para calcular la cantidad de combustible, de oxigeno y aceite que debe llevar-
se teniendo en cuenta todas las circunstancias de la operacion (aerédromos de alternativa, condiciones
meteoroldgicas, etc.) incluso la posibilidad de que se detengan uno o mas motores en la ruta.

(b)  Asimismo, la presentacion de datos y de toda documentacion afin, conservacion y economia de com-
bustible.

(1) Limitaciones de peso tanto para el despegue, en ruta y para el aterrizaje.

(2) Métodos y procedimientos para mantener el peso del avién y el centro de gravedad dentro de los limi-
tes aprobados.

10. PERFORMANCES DEL AVION

(@) Métodos para presentar los datos relativos a las performances, caracteristicas de despegue, margen
de franqueamiento de obstaculos en ruta, control en crucero, caracteristicas de aterrizaje, espera y desvia-
cion.

(b) Instrucciones para las operaciones e informacion acerca de la performance de ascenso con todos los
motores funcionando y con un motor inoperativo.

11. GUIAS Y CARTAS DE RUTA
(@) Lo que contienen las guias y cartas aeronauticas que han de llevarse.

(b) Una guia de ruta para asegurar que la tripulacion de vuelo tenga en cada vuelo informacion relativa a
los servicios e instalaciones de comunicaciones, ayudas para la navegacion, y aquella otra informacion que
el explotador considere necesaria para el desarrollo de las operaciones de vuelo con seguridad.

(c) Informacién relacionada a cada aerddromo detallado en las especificaciones operativas, referida a los
siguientes aspectos:

(1) Ubicacién

(2) Designacion (regular, provisorio, alternativa etc.)

(3) Eltipo de avién autorizado a operar en el mismo.

(4) Procedimientos de aproximacion por instrumentos.

(5) Minimos para el aterrizaje y despegue de los aviones, y

(6) Cualquier otra operacidn que sea pertinente.
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12. ALTITUDES MINIMAS DE VUELO /MINIMOS DE UTILIZACION DE AERODROMO

(a) Altitudes minimas de vuelo, minimos de utilizacion de aerédromo, presentacion de los datos pertinen-
tes a dichos minimos.

(b) El método para determinar altitudes minimas de vuelo.

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

(2) Minimos de utilizacion de aero6dromos.

(3) Los métodos para determinar los minimos de utilizacién de aerédromos.

(4) Los minimos de utilizacion de cada aerdodromo que probablemente se utilice como aerédromo de aterri-
zaje previsto o como aerédromo de alternativa.

(5) El aumento de los minimos de utilizacién de aerédromo que se aplican en caso de deterioro de las
instalaciones de aproximacion o del aerédromo.

13. SISTEMA DE GESTION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL (SMS) Y GESTIONES POSTERIORES
AL ACCIDENTE

(@) El explotador que opera bajo esta Parte deberd implementar un Sistema de Gestion de la Seguridad
Operacional (SMS) para el cumplimiento de las normas de la OACI. El SMS dara por resultado el disefio e
implementacién de procesos organizacionales y procedimientos para identificar los peligros de la seguridad
y controlar o mitigar los riesgos de seguridad en la operacion aérea.

(b) Los detalles del Programa del Sistema de Gestion de la Seguridad Operacional (SMS), incluye un
enunciado de la politica de seguridad operacional y la responsabilidad del personal que pertenece a la Alta
Direccién del Explotador.

(c) Elcodigo de sefiales visuales de tierra a aire para uso de los supervivientes y para los pilotos al man-
do que observen un accidente.

(d) Toda otra informacion o instruccién relacionada con la seguridad.
14. SEGURIDAD

(@) Programa de seguridad: segin Anexo 1 Seguridad.

(b) Instrucciones y orientacion de seguridad.

(c) Procedimientos segun se prescriben en el documento AIP para los comandantes de aeronaves que
observen un accidente.

(d) El cddigo de sefiales visuales de tierra a aire para uso de los supervivientes, tal como aparece en el
documento AIP.
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ESTA PAGINA FUE DEJADA INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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REGULACIONES ARGENTINAS DE AVIACION CIVIL (RAAC)

PARTE 135 - REQUERIMIENTOS DE OPERACION: OPERACIONES NO REGULARES
INTERNAS E INTERNACIONALES

ANEXO 3 REQUISITOS PARA EL PERSONAL SIN LICENCIAS NI CERTIFICADOS
DE COMPETENCIA

Titulo

Definiciones

Aplicabilidad

Constancia de idoneo
Requisitos

Registro de la constancia
Atribuciones

Limitaciones

Validez

Revocacién, suspension y cancelacion de constancias
0. Renovacion de constancias

n
(4]
o
o

BOO®~NoOODNRE

1. DEFINICIONES

El Personal sin Licencias ni Certificados de Competencia que desempefie ciertas tareas definidas y especificas
que no abarquen la totalidad de aquellas incluidas en la Licencia de Mecanico de Mantenimiento o
Habilitaciones del mismo (RAAC 65) o en los Certificados de Competencia (RAAC 65) sobre aeronave, motor,
hélice, componentes, sistemas y tareas conexas que se realicen en las dependencias de apoyo de la
Organizacion de Mantenimiento del Explotador y que cumpla con los requisitos de la Seccién 135.423 de esta
Parte, se lo definird como Idéneo en Tareas Aeronauticas.

2. APLICABILIDAD

Toda persona que deba desempefiar la funcién de Idéneo en Tareas Aeronduticas en la Republica Argentina en
alguna de sus especialidades, debe cumplir con los siguientes requisitos:

(@) Poseer una Constancia de Idéneo en Tareas Aeronauticas correspondiente al area de la especialidad
asignada, otorgada por el Representante Técnico de un explotador, bajo los alcances establecidos en el Manual
de dicho explotador.

(b) Hallarse empleado o contratado para su labor especifica por el explotador que emitié la Constancia de
Idéneo en Tareas Aeronauticas.

(c) Desempefiar so6lo ciertas tareas definidas y especificas que no abarquen la generalidad o totalidad de
alcances de un Mecanico de Mantenimiento de Aeronaves o Mecéanico de Equipos Radioeléctricos, en
concordancia con la Seccién 135.423 de esta Parte.

3. CONSTANCIA DE IDONEO

Las Constancias de Idéneo en Tareas Aeronauticas seran otorgadas por el Representante Técnico, en base a
su evaluacion, bajo los alcances establecidos en el Manual del Explotador donde desempefie el Id6neo su
labor, debiendo detallarse en la Constancia la especialidad y alcances correspondientes, clasificada cuando sea
factible, segin codigo ATA.

4, REQUISITOS

Para que un Representante Técnico pueda otorgar la Constancia de ldéneo en Tareas Aeronauticas a una
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persona, ésta debe cumplir los siguientes requisitos:
(@ Tener 18 afos de edad cumplidos.

(b)  Haber aprobado estudios primarios completos 0 EGB (Educacién General Basica) equivalente al 3° ciclo
en Establecimientos Aprobados por la Autoridad Nacional competente.

(c) Cumpliendo con lo establecido en la Seccién 135.423(d), estar debidamente entrenado y calificado por
su conocimiento, experiencia y pruebas practicas y empleado por un Explotador Certificado por la Direccion
Nacional de Aeronavegabilidad, para desarrollar una labor especifica en aeronaves, motores, hélices, compo-
nentes, sistemas y tareas conexas.

(Enmienda N° 02 — B. O. N° 32.035 del 25 noviembre 2010)

(d) Estar evaluado para la Constancia por el Representante Técnico del Explotador, en el cual se
desempefia.

(e) Acreditar no menos de dieciocho (18) meses de experiencia, directamente relacionada con la idoneidad
que pretende demostrar, o haber aprobado un curso de entrenamiento reconocido por el explotador.

) Ser de nacionalidad argentina, nativo o naturalizado, o extranjero que cumpla con lo exigido por los art.
20y 23 de laLey 25.871 y los art. 4 y 8 del Decreto 1954/77.
(Enmienda N° 02 — B. O. N° 32.035 del 25 noviembre 2010)

(g) Demostrar habilidad para la interpretacion de la documentacion relacionada con las tareas especificas a
las que aspira certificar su idoneidad.

5. REGISTRO DE LA CONSTANCIA

Los titulares de una Constancia de Idoneo en Tareas Aeronauticas seran registrados por el Explotador en
su Manual.

6. ATRIBUCIONES

El titular de una Constancia de Idéneo en Tareas Aeronduticas puede realizar tareas sobre aeronave, motor,
hélice, componentes, o sistemas para los que esta especificamente autorizado y que hayan sido asignadas por
el Representante Técnico del explotador en el cual se halla empleado.

7. LIMITACIONES

(@ No esta autorizado para llevar a cabo ninguna tarea sobre aeronave, motor, hélice, componente, sistema
ni tarea conexa que se realice en las dependencias de apoyo, excepto para la especialidad o tarea en las
marcas y modelos o nimero de partes para los que esta especificamente registrado, y que hayan sido

asignadas por el Representante Técnico bajo los alcances establecidos en el Manual del Explotador.

(b) No esta autorizado a llevar a cabo ninguna de las tareas definidas en su Constancia a menos que
interprete correctamente la documentacion aprobada relacionada con la tarea en cuestion.

(c)  No puede firmar ningun registro técnico de aeronavegabilidad ni supervisar las tareas realizadas por él mismo.
(d)  No puede aprobar el Retorno al Servicio de ninguna aeronave, motor, hélice, sistema o componente.

(e) No puede actuar como inspector de control de calidad dentro de la Organizacién Técnica de un Explotador
en tareas realizadas sobre aeronaves, motores, hélices, componentes, sistemas y partes de las mismas.

8. VALIDEZ

(@ La Constancia de Idéneo en Tareas Aeronauticas sera efectiva mientras el Idéneo continde su relacion
laboral con el explotador que se la otorgd, excepto si es cancelada, suspendida o revocada por el mismo.
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(b)  Ningun titular de una Constancia de Idéneo en Tareas Aeronauticas que ha sido revocada, suspendida o
cancelada, puede ejercer alguna de las atribuciones que le confiere dicha Constancia.

9. REVOCACION, SUSPENSION Y CANCELACION DE CONSTANCIAS

Las Constancias para Idoneos en Tareas Aeronauticas podran ser revocadas, suspendidas o canceladas
cuando el explotador verifique algunas de las siguientes condiciones:

(@) El poseedor de la misma deje de desempefiarse en las tareas especificas para las que esta autorizado
dentro de la Organizacion de Mantenimiento del Explotador.

(b)  El poseedor del mismo deje de ser empleado o deje de cumplir las tareas para las que fue designado en
su Constancia de Idéneo por el Explotador.

(c) El poseedor del mismo no ha realizado las tareas especificas a dicha Constancia durante un periodo de
doce (12) meses consecutivos.

10. RENOVACION DE CONSTANCIAS
El aspirante a renovar una Constancia de Idoneo en Tareas Aeronauticas, debera demostrar que:

(@) Enlos ultimos seis (6) meses como minimo, ha realizado tareas especificas a su Constancia bajo los
alcances establecidos en el Manual del Explotador.

(b)  Se encuentra actualizado en el conocimiento de la documentacion relacionada con las tareas especificas
a la especialidad y alcances que le fueron establecidos.

(c) Hacesado la causa que origind la revocatoria, suspension o cancelaciéon de su Constancia.
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