“Propuesta de Desarrollo o Enmienda (PDE)”’
EXPEDIENTE Nro.: 007-2026
TEMA: Reglamento Técnico RDAC 121
AGENCIA: Direccion General de Aviacion Civil.

RESUMEN:

AVIANCA ECUADOR S.A. presentd la propuesta de enmienda al Capitulo T
Programa de Entrenamiento Basada en Evidencias EBT;

LATAM AIRLINES ECUADOR present6 la propuesta de enmienda a la seccién
RDAC121.2710 Preparacion del manifiesto del peso y balance; vy,

La Direccion de Certificacion Aeronautica y Vigilancia Continua presento la
propuesta de enmienda de conformidad a las Enmiendas 50 y 51 de la Parte |
del Anexo 6 de 15 de abril de 2025 y 16 de abril de 2026, respectivamente; e
incorpora las enmiendas del LAR 121 Enmienda 16, asi como los informes de la
Décima Novena y Vigésima Reunion del Panel de Expertos en Operaciones y
Mercancias Peligrosas (RPEO/19 y RPEO/20).

El Comité de Normas en sesion ordinaria No. 008/2026 de 07 de octubre de 2026,
tomd conocimiento del proyecto de enmienda a la RDAC121, presentada por la
Direccion de Certificacion Aeronautica y Vigilancia Continua, y resolvio: unificar
la PDE presentada por la DCAV, con las PDE presentadas por las companias
AVIANCA ECUADOR S.A. y LATAM AIRLINES ECUADOR S.A.

Cumpliendo con el procedimiento de la RDAC11 se establece el plazo de 30
dias, tiempo en el que el PDE se encontrara publicado en la pagina Web de la
DGAC.

FECHAS: Los comentarios al proyecto pueden ser recibidos hasta el viernes,
13 de noviembre de 2026.

DIRECCIONES: Buenos Aires, OE1 53 y Avenida 10 de agosto dirigido al sefior
Subdirector General de Aviacion Civil como Presidente del Comité de Normas
a través del Sistema de Gestion Documental Quipux o al E-mail:
comitedenormas.secretaria@aviacioncivil.gob.ec;

INFORMACION SUPLEMENTARIA:

La Direccion General de Aviacidon Civil invita a las personas interesadas a
participar en el proceso de legislacion mediante la presentacion de comentarios
escritos, estudios o puntos de vista.

Ademas, se recibira criterios relacionados con los impactos, técnicos,
econdmicos y que puedan resultar de la adopcion de la presente regulacién. Los
comentarios mas utiles que se refieren especificamente a un punto de la


mailto:comitedenormas.secretaria@aviacioncivil.gob.ec

propuesta y que explican las razones para tal criterio deberan incluir los datos
(respaldos) de apoyo para sustentar el criterio expuesto.



Propuesta de enmienda RDAC 121

“Requisitos de Operacidon: Operaciones Domésticas e
Internacionales Regulares y No Regulares”

CAPITULO-A GENERALIDADES

121. 001 Definiciones, abreviaturas y simbolos
(a) Definiciones. - Las siguientes definiciones son de aplicacion en esta regulacion:

|Actog de interferencia ilicita. - Actos, o tentativas, destinados a comprometer la seguridad de la

aviacion civil incluyendo, sin que esta lista sea exhaustiva, lo siguiente:

a) apoderamiento ilicito de aeronaves,

b) destruccién de una aeronave en servicio,

c) toma de rehenes a bordo de aeronaves o en los aerédromos,

d) intrusion por la fuerza a bordo de una aeronave, en un aeropuerto 0 en el recinto de una
instalacién aeronautica,

e) introduccién _a bordo de una aeronave o _en un _aeropuerto de armas o de artefactos o
sustancias peligrosos con fines criminales,

f) uso de una aeronave en servicio con el proposito de causar la muerte, lesiones corporales
graves o dafios graves a los bienes o al medioambiente,

g) comunicacion de informacion falsa que comprometa la seguridad de una aeronave en vuelo, 0
en tierra, o la seqguridad del publico pasajero, tripulaciéon, personal de tierra y publico en un
aeropuerto o en el recinto de una instalacién de aviacién civil.

valores-de-seguridad-operacional recopllados de—mvemas—mwes—de—awaeteﬂ con fines de
referencia, procesamiento o analisis que se—wtiliza_podrin usarse para mantener o mejorar la

seguridad operacional.

d i | s de—actividad proactivas reactivas—relaci
c-operacionat gen—e P Hada 12}

Neta—Dichos—

c)-notificaciones-sobre-el-ma imiento-de la-aero bilidad:

e) auditorias—constataciones-—o
F T tOHasS; v

aparatos que a continuacion se describen, en los cuales se 5|mulan en tierra las condiciones de
vuelo:

Simulador de vuelo_(FFS), que proporciona una representacion exacta del puesto de pilotaje
de un tipo particular de aeronave, 0 una representacion exacta del RPAS hasta el punto de
que simula pesitivamente_con fidelidad las funciones de los mandos de las instalaciones y
sistemas mecanicos, eléctricos, electronicos, etc. de a bordo, el entorno medio—ambiente
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normal de los miembros de la tripulacién de vuelo, y la performance y las caracteristicas de
vuelo de ese tipo de aeronave.

Entrenador para procedimientos de vuelo_(FTD), que reproduce con toda fidelidad un
entorno el-medie-ambiente del puesto de pilotaje_o un entorno de RPAS y que simula las
indicaciones de los instrumentos, las funciones simples de los mandos de las instalaciones y
sistemas mecanicos, eléctricos, electronicos, etc., de a bordo, y la performance y las
caracteristicas de vuelo de las aeronaves de una clase determinada.

Entrenador basice de vuelo por instrumentos_(ATD), que est4d equipado con los
instrumentos apropiados, y que simula el entorno medie-ambiente del puesto de pilotaje de
una aeronave en vuelo_o el entorno del RPAS, en [condiciones| de vuelo por instrumentos.

Indicador de rendimiento en materia de seguridad operacional.-Paréametro-basado-en-dates

Métrica que se usa para medir y monitorear el rendimiento en seguridad operacional del Estado
0 proveedor de servicios, que incluye sus avances hacia el logro de un objetivo de seguridad
operacional

Informacion sobre seguridad operacional. Datos sobre seguridad operacional procesados,

organizados o analizados en un determinado contexto a fin de que sean de utilidad para fines
de gestién de la seguridad operacional_y el desarrollo de inteligencia de seguridad operacional.

Intercambio. Un servicio programado, de una sola aeronave que une una ruta de un explotador
de servicios aéreos en el punto de intercambio con la ruta de un sequndo explotador de servicios
aéreos, con la misma aeronave y bajo el control operacional del explotador autorizado
correspondiente

\Materizﬂ de la compaiiia (COMAT). Piezas y suministros de una empresa aérea transportados en
una aeronave de ésta para fines propios del explotador.

Meta de rendimiento en materia de seguridad operacional. La meta proyectada o prevista
del Estado o proveedor de servicios que se desea conseguir, en cuanto a los indicadores de
rendimiento en materia de seguridad operacional, en un periodo de tiempo determinado [gue]

coincide-conlos-objetivos-de-seguridad-operacional:

Navegacién de area (RNAV). Método de navegacion que permite la operacion de aeronaves en

cualquier trayectoria de vuelo deseada, dentro de la cobertura de las ayudas para la navegaciéon
basadas en tierra o en el espacio, o dentro de los limites de capacidad de las ayudas
autébnomas, o una combinacién de ambas.

Navegacion basada en la performance (PBN).- Requisitos para la navegacion de area basada
en la performance que se aplican a las aeronaves que realizan operaciones en una ruta ATS, en
un procedimiento de aproximacién por instrumentos o en un espacio aéreo designado.

INOtd. - Los requisitos de performance se expresan en las especificaciones para la navegacion (especificaciones RNAV y

RNP) en funcién de la precision, integridad, continuidad, disponibilidad y funcionalidad necesarias para la operacion
propuesta en el contexto de un concepto para un espacio aéreo particular. La disponibilidad de una sefial en el espacio del
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sistema mundial de navegacion por satélite o de alguna otra infraestructura de ayuda para la navegacion se considera dentro del
concepto de espacio aéreo para habilitar la aplicacién de navegacion.

| Con formato: Sangria: Izquierda: 0.25 cm, Sangria

francesa: 0.5 cm

Objetivo de seguridad operacional. Declaracion relativa al resultado de seguridad operacional
que se persigue.

Pérdida de control de la aeronave. Aeronave en vuelo que excede involuntariamente los
pardmetros que se experimentan normalmente en las operaciones de linea o en la instruccién,
definidas generalmente por la existencia de por lo menos uno de los parametros siguientes:

(1) actitud de cabeceo superior a 25°, morro hacia arriba;

(2) actitud de cabeceo superior a 10°, morro hacia abajo;

(3) &nqulo de inclinacién lateral superior a 45°; o

(4) dentro de los parametros mencionados, pero volando a velocidades aerodinamicas
inapropiadas para las condiciones.

Rendimiento en materia de seguridad operacional. Efecto medible Legro de un Estado o un
proveedor de serV|C|o en leﬂueAtespee&eva la segurldad operauonal %een#e#mdaekeen%

(b) Abreviaturas. - Las siguientes abreviaturas son de aplicacion en este reglamento:

IATD| Entrenador de vuelo por instrumentos [Comentado [D10]: Informe RPEO 19 ]

COMAT Material del-expletader la compafiia

[ESTD| Dispositivo de instruccién para simulacién de vuelo {Comentado [D11]: Informe RPEO 19 }
HEA|_Aerddromo a gran altura [Comentado [D12]: Adopcién Enmienda 51 Anexo 6 Parte | J
121.025 Transporte de sustancias psicoactivas

El explotador que permita que cualquiera de sus aeronaves, propias o arrendadas, se
involucre en cualquier operacion, de la que tenga conocimiento que sea contraria a lo
establecido en la Seccién 91.020 de la RDAC 91, estard sujetoa a la suspension o
revocacion de su AOC.

121.110  Sistema de gestion de la seguridad pperacional| [r. tado [D13]: Informe RPEO 19 ]

(a) El explotador establecerd y mantendrégestionard un sistema de gestlon de la
segurldad operacional (SMS) aceptable para la DGAC,

;- de conformidad con el contenido de los elementos del
marco que figuran en del Apéndlces K que:-
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(b)
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@

(b)

1) Abargue el &mbito definido de sus operaciones; v,
1)2)Se complemente con una descripcion de la operacién gque incluya la identificacion de
las interfaces organizacionales pertinentes.

Programa de analisis de datos de vuelo
Todos los aviones que tengan una masa maxima certificada de despegue superior a:
1) 27 000 kg; o
2) 15 000 kg, con capacidad para mas de 19 pasajeras o pasajeros y que tengan un
certificado de aeronavegabilidad emitido por primera vez el 1 de enero de 2027 o
posteriormente deberan estar equipados con medios que permitan el uso de un programa
de andlisis de datos de vuelo.
El explotador de un avién segun se describe en el literal (a) establecerd y mantendra un
programa de andlisis de datos de vuelo como parte de su sistema de gestién de la
seguridad operacional;

Hastal el 22 de noviembre d 2028, Eel programa de andlisis de datos de vuelo contendra

salvaguardas adecuadas para proteger la o las fuentes de los datos, de conformidad con
el Apéndice 3 del Anexo 19. A partir del 23 de Noviembre de 2028, el programa de analisis
de datos de vuelo incluird protecciones para evitar la divulgaciéon y uso de los datos e
informacion de seqguridad operacional y protecciones para las personas y organizaciones
correspondientes de conformidad con el Anexo 19.

Proteccién de los datos, informacién de seguridad operacional y fuentes conexas

Hastal el 22 de noviembre de 2028, Nno se permitira la utilizacién de grabaciones o

transcripciones de los CVR, CARS, AIR Clase A y AIRS Clase A para fines que no sean la
investigacion de un accidente o un incidente con arreglo al Anexo 13, salvo cuando las
grabaciones o transcripciones:

1) Estén relacionadas con un suceso que atafie a la seguridad operacional identificado
en el contexto de un sistema de gestién de esta Ultima; se limiten a las partes
pertinentes de una transcripcion desidentificada de las grabaciones; y sean objeto
de las protecciones otorgadas con arreglo al Anexo 19;

2) Se requieran para uso en procesos penales no relacionados con un suceso que
involucre la investigacion de un accidente o incidente y sean objeto de las
protecciones otorgadas con arreglo al Anexo 19; o,

?3) se utilicen para inspecciones de sistemas de registradores de vuelo segun lo
dispuesto en el Parrafo (h) del Apéndice B.

Hasta el 22 de noviembre de 028, Nno se permitird el uso de grabaciones o

transcripciones de los FDR, ADRS, asi como tampoco AIR y AIRS de Clase B y Clase C
para fines que no sean la investigacién de un accidente o un incidente con arreglo al
Anexo 13, salvo cuando las grabaciones o transcripciones son objeto de las protecciones
otorgadas con arreglo al Anexo 19y:

(1) sean utlizadas por el explotador para fines de aeronavegabilidad o de
mantenimiento;

(2) sean utilizadas por el explotador para realizar un programa de analisis de datos de
vuelo exigido en este Reglamento;

(3) se requieran para uso en procesos no relacionados con un suceso que involucre la
investigacion de un accidente o incidente;

(4) sean desidentificadas; o

(5) sedivulguen en el marco de procedimientos protegidos.

[Comentado [D14]: Adopcién Enmienda 51 Anexo 6 Parte | ]
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ICAPiTULO - H] INSTRUMENTOS Y EQUIPOS: AVIONES

121.900

Registradores de Vuelo: Introduccién y Generalidades

Nota 1.- Los registradores de vuelo protegidos contra accidentes comprenden uno o mas de los
siguientes sistemas: un registrador de datos de vuelo (FDR), un registrador de la voz en el puesto de
pilotaje (CVR), un registrador de imagenes a bordo (AIR) y/o un registrador de enlace de datos (DLR). De
conformidad con el Apéndice B La informaciéon de imagenes y enlace de datos podra registrase en el
CVR o enel FDR.

Nota 2.- Los registradores de vuelo livianos comprenden uno o méas de los siguientes sistemas: un
sistema registrador de datos de aeronave (ADRS), un sistema registrador de audio en el puesto de
pilotaje (CARS), un sistema registrador de imagenes de a bordo (AIRS) y/o un sistema registrador de
enlace de datos (DLRS). De conformidad con el Apéndice B La informacion de imagenes y enlace de
datos podra registrarse en el CARS o en el ADRS.

Nota 3.- En el apéndice B figuran los requisitos y un texto de orientacién detallado sobre los registradores
de vuelo.

Nota 4.— Para aviones cuya solicitud de certificaciéon de tipo se presente a un Estado contratante
antes del 1 de enero de 2016, las especificaciones aplicables a los registradores de vuelo figuran en
EUROCAE ED-112, ED-56A, ED-55, Especificaciones de performance operacional minima (MOPS), o
documentos anteriores equivalentes.

Nota 5.— Para aviones cuya solicitud de certificacién de tipo se presente a un Estado contratante el 1
de enero de 2016, o a partir de esa fecha, las especificaciones aplicables a los registradores de vuelo
figuran en EUROCAE ED-112A, Especificaciones de performance operacional minima (MOPS), o
documentos equivalentes.

Nota 6.— Las especificaciones aplicables a los registradores de vuelo livianos figuran en EUROCAE
ED-155, Especificaciones de performance operacional minima (MOPS), o documentos equivalentes.

Nota 7. El Capitulo B contiene requisitos relativos al uso de las grabaciones y transcripciones de voz,
imagenes y datos.

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

(b)  Funcionamiento

(1) Los registradores de vuelo no deberan ser desconectados durante el
tiempo de vuelo.

(2) Para conservar los registros contenidos en los registradores de vuelo,
éstos se desconectaran una vez completado el tiempo de vuelo
después de un accidente o incidente. Los registradores de vuelo no
volveran a conectarse antes de determinar lo que ha de hacerse con
ellos de conformidad con el Reglamento correspondiente.

Nota 7.- La necesidad de retirar las grabaciones de los registradores de vuelo de la
aeronave la determinaran las autoridades encargadas de la investigacion del Estado que
realiza la investigacion, teniendo debidamente en cuenta la gravedad del incidente y las
circunstancias, comprendidas las consecuencias para el explotador.

(c) En el caso de que un avion se halle implicado en un accidente o incidente,
el explotador se asegurara en la medida de lo posible, la conservacion
de todas las grabaciones que vengan al caso-relacienadas contenidas en los
registradores de vuelo y, si fuese necesario, de los correspondientes
registradores de vuelo, asi como de su custodia mientras se determina lo que

ha de hacerse con ellos de conformidad con el Reglamento correspondiente.

Comentado [D17]: Propuesta de la Gestion de
Aeronavegabilidad




(d) Continuidad del buen funcionamiento. - Se realizaran verificaciones
operacionales y evaluaciones de las grabaciones de los sistemas
registradores de vuelo para asegurar el buen funcionamiento constante de los
registradores.

Nota - Los procedimientos de inspeccién de los sistemas registradores de vuelo se indican en el
Apéndice B.

(e) Registradores combinados (FDR/CVR). -

(1) Todos los aviones de una masa maxima certificada de despegue de
mas de 15 000 kg, cuya solicitud de certificacion de tipo se haya
presentado a un Estado contratante el 1 de enero de 2016, o a partir de
esa fecha, y que deban llevar un CVR y un FDR, estaran equipados
con dos registradores combinados (FDR/CVR). Uno de ellos debe estar
ubicado lo més cerca posible del puesto de pilotaje y el otro, lo mas
cerca posible de la parte trasera del avion.

(f)  Recuperacion de los datos de los registradores de vuelo

1) Todos los aviones que tengan una masa maxima certificada de
despegue de mas de 27 000 kg y autorizados para transportar mas de
19 pasajeros, cuya solicitud de certificacion de tipo se haya presentado
a un Estado contratante el 1 de enero de 2021, o a partir de esa fecha,
estardn equipados con un —medio aprobado por la DGAC para
recuperar los datos de los registradores de vuelo y presentarlos
oportunamente

(2) Al aprobar el medio utilizado para presentar oportunamente los datos de
los registradores de vuelo, la DGAC tendra en cuenta lo siguiente:

(i) las capacidades del explotador;

(i) la capacidad global del avién y sus sistemas certificados por el
Estado de disefio;

(iii) la fiabilidad de los medios para recuperar los canales apropiados
de los CVR adecuados y los datos apropiados de los FDR; y,

(vi) las medidas de mitigacién especificas.

121.905 Registrador de datos de vuelo (FDR) y sistemas registradores de datos de
aeronave (ADSR)

(a) Aplicacion

(1) Todos los aviones de turbina de una masa maxima certificada de
despegue de 5 700 kg o menos cuya solicitud de certificacion de tipo se
haya presentado a un Estado contratante el 1 de enero de 2016, 0 a
partir de esa fecha, estaran equipados con:

(i) un FDR que registrard por lo menos los primeros 16 pardmetros
enumerados en la Tabla B-1 del Apéndice B; o

(i) un AIR o un AIRS de Clase C que registrard por lo menos los
pardmetros de trayectoria de vuelo y velocidad mostrados al (a los)
piloto(s), como se define en (c)(2)(iii), Apéndice B; o

(iii) un ADRS que registrara por lo menos los primeros 7 parametros
enumerados en la Tabla B-3 del Apéndice B.

(2) Todos los aviones que tengan una masa maxima certificada de
despegue superior a 27 000 kg cuyo certificado de aeronavegabilidad
individual se haya expedido por primera vez el 1 de enero de 1989, o0 a
partir de esa fecha, estaran equipados con un FDR que registrara por lo
menos los primeros 32 parametros enumerados en la Tabla B-1 del Apéndice
B.



121.970
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(b)

®
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(6)

@)

Todos los aviones que tengan una masa maxima certificada de
despegue superior a 5 700 kg y hasta 27000 kg inclusive cuyo
certificado de aeronavegabilidad individual se haya expedido por
primera vez el 1 de enero de 1989, o a partir de esa fecha, deben
estaran equipados con un FDR aprobado que registrar4 por lo menos
los 16 primeros parametros enumerados en la Tabla B-1 del Apéndice
B.

Todos los aviones de turbina cuyo certificado de aeronavegabilidad
individual se haya extendido por primera vez antes del 1 de enero de
1989 que tengan un peso (masa) maximo certificado de despegue
superior a 5 700 kg, salvo los indicados en (5), deben estaran
equipados con un FDR que registrara por lo menos los primeros 5
parametros enumerados en la Tabla B1 del Apéndice B.

Todos los aviones de turbina que tengan una masa maxima certificada
de despegue superior a 27 000 Kg, cuyo certificado de
aeronavegabilidad individual se haya expedido por primera vez el 1 de
enero de 1987, o a partir de esa fecha, pero antes del 1 de enero de
1989, y cuyo prototipo haya sido certificado por la DGAC después del
30 de septiembre de 1969, deben estaran equipados con un FDR, que
registrara por lo menos los primeros 16 parametros enumerados en la
Tabla B-1 del Apéndice B.

Todos los aviones que tengan un peso (masa) maximo certificado de
despegue superior a 5 700 kg, cuyo certificado de aeronavegabilidad
haya sido expedido por primera vez después del 1 de enero de 2005,
deben estaran equipados con FDR que registrara por lo menos los
primeros 78 parametros enumerados en la Tabla B-1 del Apéndice B; y,

Todos los aviones de turbina con una masa méxima certificada de
despegue de mas de 5 700 kg cuya solicitud de certificacion de tipo se
presente a un Estado contratante el 1 de enero de 2023 o después de
esa fecha estaran equipados con un FDR capaz de registrar como
minimo los 82 parametros enumerados en la Tabla B-1 del Apéndice B.

(b) Tecnologia de registro

Los FDR y ADRS no utilizardn banda metdlica, frecuencia modulada (FM),
pelicula fotogréafica o cinta magnética.

(c) Duracion

Todos los FDR conservaran la informacion registrada durante por lo menos
las Ultimas 25 horas de su funcionamiento, salvo los FDR de Tipo IIA, los
cuales deberan poder conservar la informacion registrada durante por lo
menos los Ultimos 30 minutos de su funcionamiento, asi como suficiente
informacion del despegue precedente para fines de calibracion.

Transmisor de localizaciéon de emergencia (ELT)

Salvo lo previsto en el parrafo (b) de esta seccion, todos los aviones, autorizados a
transportar mas de 19 pasajeros, deben llevar por lo menos un ELT automatico o dos ELT

de cualquier tipo.

Todos los aviones autorizados para transportar mas de 19 pasajeros, cuyo certificado
individual de aeronavegabilidad se expida por primera vez después del 1 de julio del 2008,
estaran| equipados con_un ELT automético y un dispositivo separado, como se indica a

continuacién:

[Comentado [D18]: Adopcién Enmienda 51 Anexo 6 Parte | ]




(©

(d)

(e)

®

(9)

121.995 Equipos de navegacion|

@

(b)

(1) Porlo-menos-dosELT-uno-deloscuales-sera-automatico;-o Cuando no se exija que
el avion cumpla lo previsto en 121.973, un sequndo ELT de cualquier tipo o bien un
dispositivo que cumpla los requisitos de 121.973 (a).

se exija que el avién cumpla lo previsto en 121.973y el ELT automatlco no cumpla

los requisitos de 121.973, un dispositivo que cumpla los requisitos

(3) cuando se exija gue el avién cumpla lo previsto en 121.973 y el ELT automatico
cumple los requisitos de 121.973, un sequndo ELT de cualquier tipo.

Salvo lo previsto en el Parrafo (f) de esta seccion, todos los aviones autorizados a
transportar a 19 pasajeros o menos, deben llevar como minimo un ELT de cualquier tipo.

Todos los aviones autorizados para transportar 19 pasajeros o menos, cuyo certificado
individual de aeronavegabilidad se expida por primera vez después del 1 de julio del 2008,
deben llevar por lo menos un ELT automatico.

El equipo ELT que se lleve para satisfacer los requisitos (a), (b), (c) y (d), de esta seccion
debe cumplir con las especificaciones técnicas correspondientes (ser capaz de transmitir
simultdneamente en las frecuencias 121.5 y 406 MHz), y para el componente de 406 MHz,
se mantendran registros actualizados (e inmediatamente disponibles para las autoridades
encargadas de la busqueda y salvamento), de acuerdo a procedimientos emitidos por la
entidad correspondiente del Estado de matricula en cumplimiento de lo indicado en el
Volumen Ill, Parte I, Capitulo 5 del Anexo 10 al Convenio de Chicago.

Las baterias usadas en los ELT deben ser reemplazadas (o recargadas si la bateria es
recargable) cuando:
(1)  Eltransmisor haya sido usado por mas de una hora acumulativa; o
(2) el 50 % de sus vidas Utiles (o, para baterias recargables, 50% de sus vidas Utiles
de carga) haya expirado.
(3) los requisitos de este parrafo no son aplicables a aquellas baterias (como las
activadas por el agua) que no se ven esencialmente afectadas durante los
probables intervalos de almacenamiento.

La fecha de expiracién para el reemplazo o recarga de baterias del ELT debe ser
legiblemente marcada en el exterior del transmisor e ingresado en los records de
mantenimiento de la aeronave. El parrafo h (2) de esta seccién no aplica para baterias
(como las baterias activadas por agua) que son esencialmente no afectadas durante
probables intervalos de almacenamiento.

El explotador no debe operar un avién, a menos que esté provisto del equipo de
navegacion apropiado que le permita proseguir:

(1) De acuerdo con su plan operacional de vuelo; y
(2) De acuerdo con los requisitos de los servicios de transito aéreo.

En las operaciones para las que se ha prescrito una especificaciéon de navegacion para la
navegacion basada en la performance (PBN):

(1) El avion, ademas de los requisitos del Parrafo (a) de esta seccion:

(i) Estara dotado de equipo de navegacion que le permita funcionar de conformidad con
las especificaciones para la navegacion prescritas; y

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

(i) Contard con la informacién relativa a las capacidades de especificacion de
navegacion del avién que se incluyen en la MEL.
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Nota.- En el Manual de navegaciéon basada en la performance (PBN) (Doc 9613) figura
orientacién sobre la documentacion de los aviones.

(2) La DGAC se asegurara de que, para las operaciones en las que la especificacién de
navegacion para la PBN se haya prescrito, el explotador haya establecido y
documentado:

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

(i)  Requisitos en cuanto a las cualificaciones y las competencias de la tripulacién de
vuelo, de acuerdo con las especificaciones apropiadas de navegacion;

(i)  Un programa de instruccion para el personal pertinente, que sea congruente con
las operaciones previstas; y

(iv)  Procedimientos de mantenimiento apropiados para garantizar el mantenimiento
de la aeronavegabilidad, de acuerdo con las especificaciones apropiadas de
navegacion.
Nota 1. — En el Manual de aprobacion operacional de la navegacién basada en la performance
(PBN) (Doc 9997) figura orientacién sobre los riesgos de seguridad operacional y su mitigacién para
las operaciones PBN.

Nota 2. — La gestion de datos electrénicos de navegacion es parte integral de los procedimientos
normales y anormales.

?3) El explotador por su parte, deber& estar autorizado por la DGAC para realizar las
operaciones en cuestion.

4) La DGAC emitir4 una aprobacion especifica para especificaciones de navegacion
operaciones basadas en PBN con autorizacion obligatoria (AR).

(c) Para los vuelos en partes definidas del espacio aéreo en que se prescriben especificaciones
de performance minima de navegacion (MNPS el avién debera estar dotado de equipo de
navegacion que:

1) proporcionen indicaciones continuas a la tripulacién de vuelo sobre la derrota
hasta el grado requerido de precisién en cualquier punto a lo largo de dicha
derrota; y,

2) Haya sido autorizado por la DGAC para las operaciones MNPS en cuestion.

(d) Para los vuelos en partes definidas del espacio aéreo en que se aplica una separaciéon
vertical minima reducida (RVSM) de 300 m (1 000 ft) entre FL 290 y FL 410 inclusive:
(1) Elavion debera estar dotado de equipo que pueda:

(0] Indicar a la tripulacion de vuelo el nivel de vuelo en que esta volando;

(i)  Mantener automaticamente el nivel de vuelo seleccionado;

(i)  Dar alerta a la tripulacién de vuelo en caso de desviacién con respecto al
nivel de vuelo seleccionado. El umbral para la alerta no excedera el limite
prescrito en el Apéndice F de la Parte | de la RDAC 91;

(iv)  Indicar automaticamente la altitud de presion; y,

(2) La DGAC expedira una aprobacion especifica para realizar operaciones RVSM

(3) antes de obtener la aprobacion especifica de RVSM necesaria de conformidad con
el parrafo (d)(2), el explotador debe demostrar ante la DGAC que:

(i) la capacidad de performance de navegacion vertical de la aeronave satisface
los requisitos especificados en el Apéndice F de la Parte | de la RDAC 91;

(i) bha establecido procedimientos adecuados con respecto a las practicas y
programas de aeronavegabilidad (mantenimiento y reparacién) continuos; y

(ii) ha establecido procedimientos adecuados respecto a la tripulacién de vuelo
para operaciones en espacio aéreo RVSM.

Nota. Una aprobacion especifica de RVSM es vélida a escala mundial en el entendimiento de que los
procedimientos para la operacién especifica en una regién dada estaran indicados en el
manual de operaciones o en las orientaciones correspondientes a la tripulacion.

(e) Elavién debe estar suficientemente provisto de equipo de navegacién para asegurar que,
en caso de falla de un elemento del equipo en cualquier fase de vuelo, el equipo restante



permita que el avién navegue de conformidad con los requisitos establecidos en esta
seccion.

) Para los vuelos que se proyecte aterrizar en condiciones meteorolégicas de vuelo por
instrumento, el avién debe estar provisto de equipo de navegaciéon apropiado que
proporcione guia hasta un punto desde el cual pueda efectuarse un aterrizaje visual. Este
equipo debe permitir obtener tal guia respecto a cada uno de los aer6dromos en que se
proyecte aterrizar en condiciones meteorol6gicas de vuelo por instrumentos y cualquier
aerédromo de alternativa designado.

1121996

Gestidn de datos electrénicos de navegacion

121.998

(@) El explotador no empleara datos electrénicos de navegacion que hayan sido
procesados para su aplicacion en vuelo o en tierra, a menos que la DGAC
haya aprobado los procedimientos del explotador para asegurar que el
proceso aplicado y los datos entregados cumplen con normas aceptables de
integridad, y que los datos son compatibles con la funcién prevista del
equipo que los utilizard. La DGAC se asegurara de que el explotador sigue
vigilando tanto el proceso como los datos.

Nota. — Los textos de orientacién relativos a los procedimientos gue los proveedores de datos
puedan sequir figuran en RTCA DO-200A/EUROCAE ED-76 y RTCA DO-201A/ EUROCAE
ED-77

(b) El explotador implantara procedimientos que aseguren la distribucion e
insercién oportuna de datos electronicos de navegacion actualizados e
inalterados a todas las aeronaves que los necesiten.

Instalacion

La instalacién del equipo sera tal que, si falla cualquier unidad, que se requiera
para fines de comunicaciones, de navegacién, de vigilancia, o para cualquier
combinaciéon de esos fines, no genere una falla de—en otra de las unidades
necesarias para dichos fines.

11211015 Sistemas de aviso v prevencion de sobrepaso de la pista (ROAAS)

Todos los aviones con motores de turbina con un peso (masa) maximo certificado de
despegue de mas de 5 700 kg y cuyo certificado de aeronavegabilidad individual se
haya expedido por primera vez el 1 de enero de 2026 o después de esa fecha estaran
equipados con un sistema de aviso y prevencion de sobrepaso de la pista (ROAAS).

Notal. — Puede encontrase un ejemplo de orientaciones pertinentes sobre ROAAS en el documento ED-

250 de EUROCAE, Minimum Operation Performance Specification (MOPS) for Runway Overrun
Awareness and Alerting System (ROAAS), Especificaciones de performance operacional minima (MOPS)
para sistemas de aviso y prevencién de sobrepaso de la pista (ROAAS).

Nota 2.— En los PANS-OPS, Volumen lII, seccién 12, figuran los requisitos de los explotadores para el uso
de los ROAAS.
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CAPITULO -

121.1105

I CONTROL Y REQUISITOS DE MANTENIMIENTO DE LA
AERONAVEGABILIDAD DEL AVION

Aplicacién

Este capitulo prescribe los requisitos de mantenimiento y control de la
aeronavegabilidad que un explotador debe cumplir para garantizar el mantenimiento de
la aeronavegabilidad de los aviones bajo su control.

121.1110 Responsabilidad de la aeronavegabilidad

@

Cada explotador se asegurara de conformidad con procedimientos aceptables
por el Estado de matricula que:

@
(@)
(©)
4

©)

(6)
@)

®

©
(10

Cada avion, y componentes de aeronave se mantengan en condiciones
de aeronavegabilidad;

Se corrija cualquier defecto o dafio que afecte la aeronavegabilidad del
avion y componente de aeronave;

El equipo operacional y de emergencia necesario para el vuelo previsto
se encuentre en estado de funcionamiento

El mantenimiento y la conformidad de mantenimiento y componentes
de aeronave sea ejecutado por una organizacién de mantenimiento
aprobada (OMA) de acuerdo a la RDAC 145.

Se ejecute el mantenimiento a sus aviones y componentes de
aeronave en conformidad con el correspondiente programa de
mantenimiento aprobado por la AAC del Estado de matricula, el manual
de control de mantenimiento (MCM) y/o las instrucciones para el
mantenimiento de la aeronavegabilidad (ICAs) actualizadas.;

Se dé cumplimiento del andlisis de la efectividad del programa de
mantenimiento aprobado por la AAC del Estado de matricula;

Se dé cumplimiento de las directrices de aeronavegabilidad aplicables
y cualquier otro requisito de mantenimiento de la aeronavegabilidad
descrita como obligatorio por la AAC del Estado de matricula

Se obtenga y evalle la informacién relativa al mantenimiento de la
aeronavegabilidad y a las recomendaciones emitidas por el Estado de
disefio (boletines de servicio, alertas, etc.);

Este valido y vigente el certificado de aeronavegabilidad de cada uno
de sus aviones operados; v,

todas las modificaciones y reparaciones cumplan con los requisitos de
aeronavegabilidad que el Estado de matricula considere aceptables.

121.1115 Programa de mantenimiento

@

El explotador debe disponer para cada avion de un programa de
mantenimiento, para el uso y orientacion del personal de mantenimiento y
operacional, aprobado por la AAC del Estado de matricula, con la siguiente

informacion:

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

(2) Un programa de mantenimiento de integridad estructural, cuando
corresponda;

(3) Procedimientos para cambiar o apartarse de lo estipulado en los
Parrafos (a) (1) y (a) (2) de esta seccion;

(4)  Unaindicacién de los requisitos de mantenimiento de la certificacion;

(5) Cuando corresponda descripciones del programa de, confiabilidad y

monitoreo por condicién de los sistemas, componentes y motores del
avion;
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121.1120

121.1125

(b)

©

(d)

(e)

rocedimientos para
definicion, realizacion y control de los items de inspeccién requeridas

(RID;y,

(7) Requisitos especiales de mantenimiento para las aprobaciones
especificas para las operaciones EDTO, CAT Il y Ill, PBN, RVSM y
MNPS. El contenido del programa de mantenimiento EDTO debe incluir
por lo menos lo indicado en el Apéndice T.

El Programa de mantenimiento debe identificar las tareas y los plazos de
mantenimiento que se hayan estipulado como obligatorios por la AAC del
Estado de disefio.

El programa de mantenimiento debe desarrollarse basandose en la
informacion relativa al programa de mantenimiento que haya proporcionado
el Estado de disefio o el organismo responsable del disefio de tipo y la
experiencia del explotador.

El explotador en el disefio y aplicacién de su programa de mantenimiento
debe observar los principios relativos a factores humanos de conformidad
con los textos de orientacion de la AAC del Estado de matricula.

Se debe enviar inmediatamente copia de todas las enmiendas introducidas
en el programa de mantenimiento a todos los organismos o personas que
hayan recibido dicho programa.

Sistema de vigilancia continua del programa de mantenimiento.

El explotador debe establecer y mantener un sistema de andlisis y vigilancia
continua de la ejecucion y la eficacia de su programa de mantenimiento, para la
correccion de cualquier deficiencia en dicho programa.

Gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad

(a) El explotador debe disponer de un departamento de gestiéon de

(b)

(d)

(e)

®

la aeronavegabilidad con el fin de:

1. Eefectuar adecuada y satisfactoriamente sus responsabilidades indicadas

en la Seccién 121.1110, y.

2. —Controlar y evaluar la experiencia en mantenimiento y operacional con

respecto al mantenimiento de la aeronavegabilidad continua y demas
requisitos establecidos en este capitulo.

El departamento de gestién del mantenimiento de la aeronavegabilidad del
explotador debe disponer de oficinas aceptables, asi como medios suficientes
y apropiados, en lugares adecuados, para el personal que se especifica en el
Parrafo (d) de esta seccion.

El -directivo responsable, en conformidad con la RDAC 119, seccién 119.330
(d) (2) debe nombrar un director de mantenimiento quien sera responsable de
la gestiobn y supervision de las actividades de mantenimiento de la
aeronavegabilidad.

El departamento de gestién del mantenimiento de la aeronavegabilidad del
explotador debe disponer de suficiente personal debidamente cualificado para
el trabajo previsto de gestibn y supervision de las actividades de
mantenimiento de la aeronavegabilidad.

El responsable de la gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad
continua del explotador debe definir y controlar la competencia de su
personal.

El explotador a través de su departamento de gestion de la aeronavegabilidad
continua debe:



(1) Definir y supervisar la efectividad de un programa de mantenimiento
para cada avion;

(2) Garantizar que solamente las modificaciones y reparaciones mayores
sean realizadas de acuerdo a los datos validados —por el Estado de
matricula;

(3) Garantizar que todo el mantenimiento sea llevado a cabo de acuerdo
con el programa de mantenimiento aprobado;

(4) Garantizar que se cumplan todas las directrices de aeronavegabilidad
que sean aplicables a sus aviones y componentes de aeronaves
emitidas por el Estado de disefio y/o de matricula, evaluando la
informacién recibida y tomando las medidas necesarias para su
cumplimiento;

(5) Garantizar que todos los defectos descubiertos durante el
mantenimiento programado o que se hayan notificado sean corregidos
por una organizacién de mantenimiento debidamente aprobada y
habilitada segin la RDAC 145 para los servicios requeridos.

(6) Controlar el cumplimiento del programa de mantenimiento;

(7)  Controlar el reemplazo de los componentes de aeronaves con vida

limitada;

(9)

(h)

(8) Controlar y conservar todos los registros de mantenimiento de la
aeronavegabilidad de los aviones;

(9) Asegurarse de que la declaracién de masa y centrado refleja el estado
actual del avién; y

(10) Mantener y utilizar los datos de mantenimiento actuales que sean
aplicables, para la realizacion de tareas de gestion del mantenimiento
de la aeronavegabilidad

El departamento de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad del
explotador debe asegurar que la aeronave sea mantenida por una
organizacién de mantenimiento aprobada y habilitada segin la RDAC 145
para los servicios requeridos.

El departamento de gestion de la aeronavegabilidad continua del explotador

debe asegurar (cuando sea aplicable) que se realice un contrato entre la

OMA y el explotador donde se defina claramente:

(1) Los servicios de mantenimiento que estan siendo contratados;

(2) La disponibilidad de los datos de mantenimiento necesarios para los
servicios; como las tarjetas de trabajo, 6rdenes de ingenieria, etc.;

(3) La necesidad de supervision por parte del explotador de los servicios
gue estan siendo ejecutados; y

(4) La responsabilidad del explotador de instruir a los certificadores de
conformidad de mantenimiento de la OMA RDAC145 de acuerdo a su
MCM.

[0) El departamento de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad debe

obtener y evaluar la informacion relativa al mantenimiento de la
aeronavegabilidad y las recomendaciones disponibles de la entidad
responsable del disefio de tipo y aplicara las medias resultantes necesarias
de conformidad con un procedimiento aceptable para el Estado de matricula.

El explotador podra contratar cualquiera de las actividades establecidas en el

literal f) y h) 3) de esta seccidén, a otro explotador RDAC Parte 121 0 un
explotador extranjero _con _un

siempre y cuando disponga de una carta de autorizacion
emitida por la AAC del Ecuador, para lo cual debera cumplir lo siguiente:




121.1130

121.1135

(1) Disponer de un contrato legalizado entre el explotador vy el explotador
contratado gue defina inequivocamente los servicios que estan siendo
contratados y las responsabilidades de las partes;

(2)  Asegurarse que la organizacién contratada cumpla los procedimientos
establecidos en el MCM del explotador;

(3) Que el personal de la organizacién contratada cumpla los requisitos de
personal establecidos por el explotador conforme la seccién 121.1155;

(4)  Solicitar a la AAC del Ecuador la carta de autorizacién y cubrir los
costos de inspecciéon. La carta de autorizacion tendrd una duracion de
2 afios, renovables previa solicitud del explotador;

(5) El contrato no exime al explotador de las responsabilidades
establecidas en la seccién 121.1110 y de disponer de un departamento
de gestion de mantenimiento de la aeronavegabilidad de acuerdo con
lo establecido en el Péarrafo (d) de esta seccién.

5)(6) El explotador debe supervisar y controlar las actividades contratadas a
otro explotador.

Manual de control de mantenimiento (MCM)

(@) El explotador debe desarrollar y mantener actualizado un MCM para uso y
orientacion del personal de gestion del mantenimiento de la
aeronavegabilidad, personal operacional —y de la OMA responsable del
mantenimiento.-y-eperacional,y-gue su contenido inelusya-debe incluir por lo
menos lo indicado en el Apéndice S del presente reglamento. Los
procedimientos relacionados con la gestiéon del mantenimiento de la
aeronavegabilidad pueden presentarse en documentos separados, siempre y
cuando, el manual contenga una referencia cruzada clara e inequivoca a
estos documentos.

(b) El manual de control de mantenimiento del explotador debe ser aceptable
para la DGAC y la AAC del Estado de matricula.

(c) Cada explotador debe proveer a la DGAC y a la AAC del Estado de matricula
del avion, si es diferente a la AAC del explotador, una copia del manual de
control de mantenimiento y las subsecuentes enmiendas.

(d) EIl explotador debe enviar copia de todas las enmiendas introducidas a su
manual de control de mantenimiento a todos los organismos o personas que
hayan recibido el manual.

(e) El manual de control de mantenimiento, y cualquier enmienda al mismo,
debera observar en su disefio los principios de factores humanos.

Sistema de registros de mantenimiento de la aeronavegabilidad de los
aviones

(@) El departamento de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad
continua del explotador debe asegurarse que se conserven los siguientes
registros durante los plazos indicados en el Parrafo (b) de esta seccion, con el
siguiente contenido:

(1) El tiempo de servicio (horas, tiempo trascurrido y ciclos segun
corresponda) del avién, de cada motor, y de cada hélice, si es
aplicable, asi como todos los componentes de aeronaves de vida
limitada;

(2) El tiempo de servicio (horas, tiempo trascurrido y ciclos segun
corresponda) desde la Ultima reparacién general (overhaul) de los
componentes de aeronave instalados en el avién que requieran una



reparacion general obligatoria a intervalos de tiempo de utilizacién
definidos;

(3) Estado actualizado del cumplimiento de cada directriz de
aeronavegabilidad aplicable a cada avién y componente de aeronave,
en donde se indique el método de cumplimiento, el nimero de directriz
de aeronavegabilidad. Si la directriz de aeronavegabilidad involucra
una accién recurrente, debe especificarse el momento y la fecha de
cuando la préxima accion es requerida;

4) Estado actualizado del cumplimiento de todas las reparaciones y
modificaciones en que se establezca al menos la siguiente informacion:
Fecha de realizacion, método e cumplimiento, clasificacién menor /

mayor, y referencia de los datos de mantenimiento utilizados;Registres

aeronave;

(5) Estado actualizado de cada tipo de tarea de mantenimiento prevista en
el programa de mantenimiento utilizado en el avion;

(6) Cada certificacion de conformidad de mantenimiento emitida para el
aviobn o componente de aeronave, después de la realizacién de
cualquier tarea de mantenimiento;

(7) Redistros detallados de los trabajos de mantenimiento para demostrar

gue se ha cumplido con todos los requisitos necesarios para la firma de
la_certificacion de conformidad de mantenimiento; incluido los registros
y datos de mantenimiento validados por la AAC de las modificaciones y

reparaciones mayores realizadas en cada aeronave y componente de

(8) Un registro técnico de vuelo del avion para registrar todas las
dificultades, fallas o malfuncionamientos detectados durante la
operacion de la aeronave.

(9) Registros actualizados de los parametros, ecuaciones de conversion,
calibracion periddica y otra informacion sobre el
funcionamiento/mantenimiento de los registradores de datos de vuelo
(FDR), aplicable a los aviones comprendidas en la Seccién 121.905.

(b)  Los registros indicados en el literal (a) de esta seccion deberan conservarse
de la siguiente manera:

(1) Llos Parrafos del (a) (1) al (a) (5) de esta seccién se deberan conservar
durante un periodo de 90 dias después de retirado permanentemente de
servicio el componente al que se refiere.

(2) Los registros enumerados en los Parrafos (a) (6) y (a) (7) de esta seccion
se deberan conservar durante al menos un afio a partir de la emision del
certificado de conformidad de mantenimiento o hasta que se repita o se
reemplace por un trabajo o inspeccion equivalente en alcance y detalle
(lo que ocurra Ultimo)

(3) Ely-«l registro enumerado en el Parrafo (a) (8)-{a){9) hasta dos afios
después de que el avion se haya retirado del servicio permanentemente.

(c) El explotador debe garantizar que se conserven los registros de
mantenimiento de la aeronavegabilidad de forma segura para protegerlo de
dafios, perdida, alteraciones y robo.

(d) El explotador debe asegurarse que las autoridades encargadas de la
investigacion de accidentes dispongan de la informacion establecida en (a)
(9), cuando sea requerida.

121.1140 Transferencia de registros de mantenimiento de aeronavegabilidad

(@) En caso de cambio temporal de explotador los registros de mantenimiento de
la aeronavegabilidad se deben poner a disposicion del nuevo explotador.



(b)

(©

121.1145

En caso de cambio permanente de explotador los registros de mantenimiento

la aeronavegabilidad debe ser transferidos al nuevo explotador.

Los registros de mantenimiento de la aeronavegabilidad que se lleven y
transfieran se mantendran en una forma y formato que garanticen en todo
momento su legibilidad, seguridad e integridad.

Certificado de conformidad de mantenimiento (CCM)

Un explotador no debe operar un avién después de la realizacion de cualquier mantenimiento, si
no se ha realizado conforme a la RDAC 43.300 y se ha emitido un CCM por una OMA segun la

RDAC 145.330.

121.1150 Informe de la condicién de la aeronavegabilidad

@

(b)

(d)

121.1155
@

(b)

El explotador debe preparar un informe de la condicibn de la

aeronavegabilidad de cada-aeronave-previa-la-renevacion-del-certificado-de
aeronavegabilidad_avion.

El informe indicado en el Parrafo (a) de esta seccién debe ser preparado y
estar disponible en-el-plazo—formato—y-contenido-estableeido—_conforme los
procedimientos aceptados por la AAC del Estade-de-matricula-o-per-el-Estado
del explotador-cuande-sereguiera. conforme a los siguientes plazos:

Numero de aviones de cada ) L )
Frecuencia de emisién de informe
Explotador
0l1ailo0 2 afios
11a20 3 afios
21a30 4 afios
31a40 6 afios
41 en adelante 8 afios

Para preparar el informe requerido en el parrafo (a) de esta seccion el
departamento de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad del
explotador debe realizar o hacer los arreglos para ejecutar una inspeccion
fisica del avién, mediante la cual se garantiza que:

(1) Todas las marcas y rétulos requeridos estan correctamente instalados;

(2)  La configuracion del avién cumple la documentacién aprobada;

(3) No se encuentran defectos evidentes; y

(4) No se encuentran discrepancias entre el avion y la revisién
documentada de los registros de mantenimiento de la
aeronavegabilidad.

El explotador no debe operar un avién si el informe no es concluyente o es
insatisfactorio con respecto a la condicién de aeronavegabilidad del avion.

Requisitos de personal

El explotador debe establecer y controlar la competencia de todo el personal
involucrado en las actividades de gestién de la aeronavegabilidad continua,
de acuerdo con un procedimiento aceptable a la DGAC, incluyendo un
programa de instruccion inicial y continua.

El programa de instruccién debe_asegurar que todo el personal involucrado
en el departamento de gestiéon de mantenimiento _de la aeronaveqgabilidad
cuente con los conocimientos técnicos para cumplir satisfactoriamente sus




funciones v responsabilidades; asi como debera incluir la instruccién sobre

los procedimientos de la organizacién, incluyendo instruccién en conocimiento
y habilidades relacionados con la actuacién humana.

121.1160 Informe sobre fallas, casos de mal funcionamiento y defectos

a) El explotador, deber informar a la AAC del Estado de matricula, a la DGAC

(cuando es diferente a la AAC del Estado de matricula) y a la organizacién

responsable del disefio de tipo, sobre la ocurrencia o deteccién de cada falla, mal

funcionamiento o defecto relacionado con:

1.

Fuego durante el vuelo y si el sistema de alerta de fuego correspondiente

funciond correctamente;
Fuego durante el vuelo que no estén protegidos por un sistema de alerta

de fuego correspondiente;
Falsa alarma de fuego durante el vuelo;

Sistema de escape del motor que cause dafios durante el vuelo al motor, a

la estructura adyacente, al equipo 0_a los componentes;
Un componente de la aeronave que provoca la acumulacién o circulacién

de_humo, vapor 0 gases téxicos 0 nocivos en el compartimento de la
tripulacion o en la cabina de pasajeros durante el vuelo;
Apagado del motor durante el vuelo debido a un apagado de la llama

flameout);
Apagado del motor durante el vuelo cuando se produzcan dafios externos

en el motor o en la estructura del avion;
Apagado del motor durante el vuelo debido a la ingestién de un objeto

extrafio o a la formacion de hielo;
Apagado de mas de un motor durante el vuelo;

10.

Falla en el sistema de puesta en bandera de la hélice o la incapacidad del

11.

sistema para controlar el exceso de velocidad durante el vuelo;
Un sistema de combustible o de descarga de combustible que afecta el

12.

flujo de combustible o que provogue fugas peligrosas durante el vuelo;
Una_extension o retraccién no deseada del tren de aterrizaje, o una

13.

apertura o cierre no deseado de las compuertas del tren de aterrizaje
durante el vuelo;
Componentes del sistema de frenos gue provoquen una pérdida de la

14.

fuerza_de accionamiento de los frenos cuando el avién esta en
movimiento en tierra;
Estructura de la aeronave que requiera reparaciones mayores;

15.

Grietas, deformacion permanente o corrosion de las estructuras de las

16.

aeronaves, Si_superan el maximo aceptable por la organizaciéon de
disefio;

Fallas de componentes o de sistemas de aeronaves que dan lugar a la

17.

adopcion de medidas de emergencia durante el vuelo, v
Sistemas 0 componentes de evacuacién de emergencia, incluidas todas

las puertas de salida, los sistemas de iluminacién de evacuacién de
emergencia_para pasajeros o los equipos de evacuacion gue se
encuentren defectuosos o que no realicen las funciones previstas durante
una emergencia real o durante el entrenamiento, las pruebas durante el
mantenimiento, las demostraciones o los despliegues inadvertidos.




(b2) !
explotador debe informar a la AAC del Estado de matricula, a la DGAC
(cuando es diferente a la AAC del Estado de matricula) y a la organizacion
responsable del disefio de tipo de cualquier falla, malfuncionamiento, o
defecto en la aeronave que ocurre o es detectado en cualquier momento si,
en su opinién, esa falla, malfuncionamiento o defecto ha puesto en peligro o
puede poner en peligro la operacion segura de la aeronave utilizado por él.

(chb) Los informes deben ser hechos en la forma y manera indicada por la AAC del
Estado de matricula y deben contener toda la informacién pertinente sobre la
condicién que sea de conocimiento del explotador.

(de) Los informes deben ser enviados en un periodo no mayor de tres (3) dias
calendarios a partir de la identificaciéon de la falla, malfuncionamiento o
defecto del avion.

121.1505 Aplicacion

(a) Este capitulo prescribe los requisitos que se aplican a cada explotador para:

(1) el establecimiento y mantenimiento de los programas de instruccién de los miembros de
la tripulacion de vuelo, miembros de la tripulacion de cabina, despachadores de vuelo y
de otro personal, involucrado en las operaciones de vuelo; y

(2) lal aprobacién y utilizacién de dispesitives—de-instrueeién-simuladores de vuelo (FFS),

entrenadores para procedimientos de vuelo (FTD) y equipamiento de instruccién distinto
de estos para la conduccién de esos programas.

121.1760 Verificaciones de la competencia de los pilotos

@

(b)

©)

Ninguna persona puede servir como piloto al mando o copiloto en cada tipo o variante de
un tipo de avion, a menos que, hayan aprobado satisfactoriamente las verificaciones
requeridas en esta seccion, en las que demuestren su competencia respecto a la técnica
de pilotaje y a la capacidad de ejecutar procedimientos de emergencia y de operar de
acuerdo con las reglas por instrumentos. Dichas verificaciones se efectuaran dos (2) veces
al afio. Dos (2) verificaciones similares, efectuadas dentro de un plazo de cuatro (4) meses
consecutivos, no satisfaran por si solas este requisito.

Las verificaciones de la competencia requeridas en el Parrafo (a) de esta seccioén, deben

satisfacer los siguientes requisitos:

(1) Incluir por lo menos los procedimientos y maniobras indicadas en el Apéndice F de
esta regulacién, a menos que esté especificamente indicado de otra manera en dicho
apéndice.

(2) Ser conducidas por un inspector del explotador.

(3) Un simulador de vuelo aprobado u otro dispositivo de instruccién de vuelo apropiado
podran ser utilizados para efectuar las verificaciones de la competencia como esta
indicado en el Apéndice F de esta regulacion.

lun| FES o FTD aprobados podrén ser utilizados para efectuar las verificaciones de la

(ed)

competencia como esta indicado en el Apéndice F de este reglamento

Un inspector del explotador que conduce una verificacién de la competencia podra, a su

criterio, obviar cualquiera de las maniobras o procedimientos para los cuales una

desviacion especifica esta establecida en el Apéndice F de esta regulacion si:

(1) La DGAC no ha requerido especificamente la ejecucién de esa maniobra o
procedimiento en particular;

(2) El piloto que esta siendo evaluado, al momento de la verificacién, se encuentra
contratado por el explotador como piloto, y

(3) El piloto que esta siendo evaluado se encuentra vigente y calificado en operaciones
de acuerdo a esta regulacion para el tipo de avion y posicién de tripulante de vuelo en
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particular y ha completado satisfactoriamente un programa de entrenamiento
aprobado para el tipo de avion particular, dentro de los seis meses calendario
precedentes.

(de) Si el piloto que esta siendo evaluado falla en cualquiera de las maniobras requeridas, el
inspector que efectta la verificacion de la competencia podra impartir—instruecion
eorrectivaconducir_entrenamiento _ladicional a dicho piloto durante el transcurso de la

verificacion de la competencia. Ademas de la repeticion de las maniobras fallidas, el
inspector que conduce la verificacién de la competencia podra requerir al piloto que esta
siendo evaluado repetir cualquier otra maniobra que considere necesaria para determinar
la competencia del tripulante. Si el piloto que estd siendo evaluado no es capaz de
demostrar un desempefio satisfactorio ante el evaluador, el explotador no podra utilizarlo
ni este podra actuar en operaciones segun esta regulacion, hasta tanto haya completado
satisfactoriamente la verificacion de la competencia.

(f) |Autorizacién de desviacién basada en la designacién de aeronaves relacionadas de acuerdo

con el Parrafo 121.1605 (c):

1) La DGAC puede autorizar una desviacion de los requisitos de verificacién de la
competencia de los Parrafos (a), (b) (1) y (c) de esta seccién basada en una designacion
de aeronave relacionada de acuerdo con el Parrafo 121.1605 (c) de este reglamento y en
una determinaciéon de que el explotador puede demostrar un nivel equivalente de

seguridad (2)

El explotador debe presentar a la DGAC una solicitud de desviacion de los Parrafos (a),
(b) (1) v (c) de esta seccién. La solicitud debe incluir lo siguiente:

2

—

(i) identificacion de la aeronave operada por el explotador designada como aeronave
relacionada;

(i) basada en una revision de la aeronave relacionada, la operacion y el puesto de trabajo:

(A) para verificaciones de la competencia periddicas, la frecuencia de las verificaciones
de la competencia en la aeronave relacionada, las maniobras y procedimientos que
seran incluidos en la verificacion de la competencia de la aeronave relacionada vy el
nivel de FFS o FTD que serd utilizado para cada maniobra y procedimiento;

(B) para pruebas de pericia, las maniobras y procedimientos gue seran incluidos en la
prueba de pericia de la aeronave relacionada y el nivel de FFS o FTD que sera
utilizado para cada maniobra y procedimiento.

(3) La DGAC puede, en cualquier momento, revocar la desviacion otorgada conforme al Parrafo (e).

121.2250 Obligaciones del piloto al mando

(@) Respecto a cada vuelo, el explotador designara un piloto que ejerza las
funciones de piloto al mando.

(b)  El piloto al mando sera responsable:

(1) De la seguridad de todos los miembros de la tripulacion, pasajeros y
carga que se encuentren a bordo del avién desde el momento en que
se cierran las puertas hasta cuando abandone el avién al final del
vuelo;

(2) De la operacion y seguridad del aviéon desde el momento en que el
avién esta listo para moverse con el propdsito de despegar, hasta el
momento en que se detiene por completo al finalizar el vuelo y que se
apagan los motores utilizados como unidad de propulsién principal;

(3) Que se cumplan todos los procedimientos operacionales y que se ha
seguido minuciosamente el sistema de listas de verificacion;

(4) Que se haya efectuado la inspeccién de prevuelo; y
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(d)

(e)

®

(5) Del mantenimiento del libro de a bordo [o-de-la-declaracién-general que
contiene la informacién enumerada en la seccién 121.2870;

El piloto al mando tendra la obligacién de notificar:

(1) A la autoridad correspondiente mas préxima, por el medio mas rapido
de que disponga, cualquier accidente en relacién con el avion, en el
cual alguna persona resulte muerta o con lesiones graves o se causen
dafios de importancia al avién o a la propiedad.

(2) Al explotador, al terminar el vuelo, todos los defectos que note o que
sospeche que existan en el avion.

El piloto al mando tendra autoridad para:

(1) Dar todas las disposiciones que considere necesarias para garantizar
la seguridad del avion y de las personas o bienes transportados en él;
Y,

(2) Hacer desembarcar a cualquier persona o parte de la carga que, en su
opinién, pueda representar un riesgo potencial para la seguridad del
avién o de sus ocupantes.

El piloto al mando garantizara que:

(1) No Se transporte en el avién a ninguna persona que parezca estar bajo
los efectos del alcohol o de estupefacientes en un grado en que sea
probable que ponga en peligro la seguridad del avion o de sus
ocupantes;

(2)  -ningun registrador de vuelo se inutilice o apague durante el vuelo;

3) no se borren intencionalmente las grabaciones de un registrador de
vuelo en caso de eventos sujetos a notificacion obligatoria distintos de
accidentes o incidentes graves;

4) En caso de accidentes o incidentes graves, o si la preservacion de las

grabaciones de un registrador de vuelo es requerida por la autoridad
investigadora:

(i) no se borren intencionalmente las grabaciones de un
registrador de vuelo;
(ii) los registradores de vuelo sean desactivados inmediatamente

luego de completar el vuelo; y

(iii) se tomen las medidas de precaucion necesarias para preservar
las grabaciones de un registrador de vuelo antes de abandonar
el compartimiento de cabina.; y

El piloto al mando:

(1) Tendra derecho a negarse a transportar pasajeros que no hayan sido
admitidos en un pais, deportados o personas bajo custodia, si su
transporte representa algun riesgo para la seguridad del avién o de sus
ocupantes;

(2) Se asegurara de que se haya informado a todos los pasajeros acerca
de la localizacién de las salidas de emergencia y de la ubicacion y uso
de los equipos de seguridad y emergencia pertinentes; y

(3) Decidira si acepta o rechaza un avién con elementos que no funcionen,
aunque ello esté permitido por la CDL o MEL.

121.2615 Instrumentos y equipos inoperativos

@

El explotador incluird en el manual de operaciones una lista de equipo minimo
(MEL), aprobada por el Estado del explotador, para que el piloto al mando
pueda determinar si cabe iniciar el vuelo, o continuarlo a partir de cualquier
parada intermedia, en caso de que algun instrumento, equipo o sistema dejen
de funcionar.
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121.2710

(b)

(d)

Cuando el Estado del explotador no sea el mismo que el Estado de matricula,
el Estado del explotador se cerciorard de que la MEL no repercute en el
cumplimiento del avién respecto a los requisitos de aeronavegabilidad
aplicables en el Estado de matricula.

Ninguna persona puede despegar un avién con instrumentos o equipos

instalados inoperativos, salvo que las siguientes condiciones se cumplan:

(1) Exista una MEL aprobada para ese avion;

(2) La DGAC ha aceptado el manual de operaciones autorizando las
operaciones de acuerdo con la MEL aprobada. Las tripulaciones de
vuelo tendran acceso directo durante todo el tiempo antes del vuelo a
toda la informacion contenida en la MEL aprobada, ya sea, a través de
una MEL impresa o por otros medios aprobados por la DGAC en el
manual de operaciones del explotador. Una MEL aprobada por la
DGAC, como esta autorizada por el manual de operaciones, constituye
un cambio aprobado al disefio de tipo del avién sin requerir una re-
certificacion.

(3) La MEL aprobada debe:

0] Ser preparada de acuerdo con las limitaciones especificadas en
el Parrafo (d) de esta seccion.

(i)  Permitir la operacién de un avién con ciertos instrumentos y
equipos en condicion inoperativa.

(4) Deben estar disponibles para el piloto los registros que identifiquen los
instrumentos y equipos inoperativos y la informacion requerida por el
Parrafo (c) (3) (ii) de esta seccion.

(5) El avion es operado de acuerdo con todas las condiciones y
limitaciones contenidas en la MEL y el manual de operaciones autoriza
el uso de dicha MEL.

Los siguientes instrumentos y equipos pueden no ser incluidos en la MEL:

(1) Instrumentos y equipos que sean especificamente o de otra manera
requeridos por los requisitos de aeronavegabilidad segin los cuales el
avion es certificado de tipo y que son esenciales para la operacion
segura en todas las condiciones de operacion.

(2) Instrumentos y equipos que una directiva de aeronavegabilidad
requiere gque estén en condiciones de operacion, salvo que la propia
directiva de aeronavegabilidad indique de otra manera.

(3) Instrumentos y equipos requeridos para operaciones especificas por
esta regulacion.

(4) No obstante lo establecido en los Parrafos (d) (1) y (d) (23) de esta
seccién, un avién con instrumentos y equipos inoperativos puede ser
operado de acuerdo con un permiso de vuelo especial segun_las
secciones 21.870 y 21.875 de la RDAC 21.

Preparacion del Manifiesto de peso y balance (masay centrado)

(a)

El explotador es responsable por la preparacién y precisién de los formularios

del manifiesto de peso y balance (masa y centrado) antes de cada despegue.

Estos documentos deben ser preparados y firmados para cada vuelo por:
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(1) los empleados del explotador que tienen la obligacién de supervisar la

carga del avién y la preparacién de los formularios del manifiesto de
peso y balance (masa y centrado); o

(2) por otras personas calificadas que han sido autorizadas por el

explotador.

CAPITULO-T PROGRAMA DE CUALIFICACION AVANZADA (AQP)_Y [PROGRAMAl DE

[
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ENTRENAMIENTO BASADO EN EVIDENCIAS (EBT).

PROGRAMA DE CUALIFICACION AVANZADA (AQP)

121.4105 Prop6sito y admisibilidad

[...]

PROGRAMA DE ENTRENAMIENTO BASADO EN EVIDENCIAS (EBT)

121.4205

Aplicacién

(a)

El titular de un AOC puede optar por algin método voluntario de instruccion

(b)

diferente a los métodos de instruccién tradicionales, como la Instruccion
basada en datos comprobados (Evidence Based Training - EBT). El
presente capitulo, contempla los requisitos generales para la aprobacién del
método alterno seleccionado por un explotador.

Como método alterno de instruccién, el EBT sirve para calificar, instruir,

(c)

certificar y aseqgurar de una manera diferente, la competencia de los
miembros de la tripulacién de vuelo, miembros de la tripulacion de cabina de
pasajeros, despachadores de vuelo (DV), instructores, evaluadores y otro
personal operativo a quienes se les exige ser capacitados para poder
realizar operaciones segun este reglamento.

El presente capitulo aplica a los operadores certificados bajo la RDAC 121.

(d)

La DGAC solo aprobard de manera inicial, la implementacién de un

programa de EBT, que supone la dedicaciéon de parte de la evaluacién e
instrucciéon periédica tradicional a la aplicacién del EBT. En la
implementacién, el explotador que tenga la experiencia apropiada podra
sustituir uno 0 més de los siguientes requisitos de entrenamiento y
verificacion para la tripulacién de vuelo por un programa de entrenamiento
avanzado, aprobado por la DGAC:

(1) Entrenamiento y cualificaciones de la tripulacion de vuelo;

(2)  Entrenamiento de diferencias y familiarizacién;

(3)  Curso de piloto al mando; y

(4)  Operacién en méas de una variante de avion.

121.4210 Definiciones y abreviaturas

@

Las siguientes definiciones son aplicables a este capitulo:




()]

Competencia (Competency). Capacidad de una persona, que puede

(2)

usarse para medir el rendimiento en el desempefio de un trabajo o
tarea. La competencia se manifiesta mediante comportamientos
observables en la demostracién de habilidades, conocimientos vy
actitudes que se requieren en el desempefio de una actividad bajo
condiciones especificas.

Competente (Proficient). Implica la demostraciéon de las habilidades,

(3)

conocimientos y actitudes necesarias y requeridas para llevar a cabo
una tarea definida por una norma final prescrita.

Conjunto de competencias (Competency framework). Conjunto

(4

completo de competencias identificadas, que son desarrolladas
entrenadas y evaluadas en un programa de entrenamiento basado en
evidencias, utilizando para ello escenarios que son relevantes de la
operacién. Este conjunto de competencias se desarrolla para dotar al
piloto de instrumentos para enfrentarse a errores y amenazas tanto
conocidas como no esperadas.

Entrenamiento basado en datos comprobados (Evidence-based

(5)

training). Programa de evaluacién y entrenamiento basado en datos
operacionales que se caracteriza por el desarrollo y la evaluacién de
la_capacidad global de un alumno en relacién con un conjunto de
competencias, en lugar de en la observacién de su rendimiento en
tareas o maniobras individuales y especificas.

Esquema del curriculo. Significa una lista de cada segmento, médulo,

(6)

leccién y elemento de leccién en un curriculo o una lista equivalente
aceptable para la DGAC

Estandares de calificacién (Qualification standard). Significa una guia

(1)

que especifica el minimo requerido de rendimiento, parametros
aplicables, criterios, condiciones de vuelo aplicables, estrategia de
evaluacién, media de evaluaciéon y referencias de documentos
aplicables.

Estandarizacién de las evaluaciones (Concordance assurance / Inter-

(8)

rater reliability). Consistencia de las calificaciones asignadas por los
instructores. Muestra el grado de homogeneidad o consenso que
existe entre los instructores.

Evaluacién de la competencia (Competency evaluation). Significa una

9

evaluacién operacional en linea (LOE) o una evaluacién equivalente
segun un /EBT aceptable para la DGAC.

Gestién de los recursos en el puesto de pilotaje (CRM). Significa el

(10)

uso efectivo de todos los recursos disponibles de los miembros de la
tripulacion, incluyendo a cada uno, para lograr un vuelo seguro y

Horas planificadas. Significa la cantidad de tiempo estimada (como

(11)

esta especificado en un esquema del curriculo) que le toma a un
estudiante promedio completar un segmento de instruccién
(incluyendo toda la instruccién, demostracién, practica y evaluacién,
como sea apropiado, para alcanzar la competencia).

Indicador del comportamiento observable (Observable behaviour).

Accién manifiesta o declaracién realizada por un miembro de la
tripulaciéon de vuelo que indica el modo en que se estan afrontando
los hechos, y que puede ser observada por un instructor.




121.4215

(12) Instructor EBT (Instructor). Persona que ha participado en un proceso
de evaluacion y seleccién, a la que se le autoriza a llevar a cabo una
evaluacién y a impartir_instrucciéon periédicamente en el marco del
programa de entrenamiento avanzado autorizado.

(13) Sesién de instruccion o entrenamiento. Significa un periodo
programado continuo dedicado a las actividades de instrucciéon o
entrenamiento en una instalacion aprobada por la para ese proposito.

Generalidades

(a)

EL programa EBT es un sistema de capacitacion basado en la competencia,

()

desarrollado sistematicamente, que se mantiene continuamente y se valida
empiricamente. Permiten el analisis, el disefio, el desarrollo, la
implementacién, la evaluacion progresiva y el mantenimiento de programas
de capacitacion que incluyen la integracion de la gestién de recursos de la
tripulaciéon (CRM), la estandarizacién mejorada del instructor / evaluador, la

evaluacién basada en escenarios y un sistema integral de garantia de
calidad basado en datos.

El Programa vy la filosofia del EBT deben aplicarse en el sistema de

(c)

instruccién periédica como medio de evaluacion e instruccion de ambitos
clave para la actuacidn de las tripulaciones y despachadores de vuelo.

En el entorno actual de simuladores de vuelo de alta fidelidad, existen

(d)

herramientas de instruccién muy sofisticadas gue a menudo no se emplean
eficazmente, al inclinarse la reglamentacién mucho mas hacia la evaluacién.
El programa EBT busca nivelar el desequilibrio existente entre la instruccién
y la evaluacion, proporcionando un mejor desarrollo del plan de estudios y
un_enfoque basado en datos para garantizar la calidad junto con la
flexibilidad para enfocarse en tareas operacionales criticas durante la
capacitacion de la tripulacion.

La metodologia en el programa EBT, apoya directamente los objetivos de la

DGAC para mejorar la seguridad operacional. Su principal propdsito es
lograr el mas alto nivel posible de desempefio individual y de la tripulacién,
reduciendo la probabilidad de errores relacionados con la tripulacién,
alineando los requisitos de capacitaciéon y evaluacion mas estrechamente
con las causas conocidas de errores humanos; por ejemplo:

(1) Rendimiento de la tripulacién: Muchos accidentes se atribuyen a errores

de la tripulacién. Los programas de formacion tradicionales se centran
en la formacion y la evaluacién individuales. Bajo el programa EBT, la
atencion se centra en el desempefio individual y de la tripulacién tanto
en el entrenamiento como en la evaluacién.

(2) CRM: Muchos accidentes se deben a errores de juicio, comunicacion y

coordinacién de la tripulaciéon. Los programas de formacién
tradicionales se centran principalmente en las habilidades de vuelo y el
conocimiento de los sistemas. Bajo el programa EBT, la competencia
en habilidades de vuelo y el conocimiento de sistemas se integran con
las habilidades de CRM en la capacitacién y evaluacién a lo largo del
plan de estudios.

(3)  Capacitacién y evaluaciéon basadas en escenarios: La mayoria de los

accidentes son causados por una cadena de errores que se acumulan
en el transcurso de un vuelo vy que, si no se detectan o no se resuelven,
resultan en un error final fatal. Los programas de entrenamiento
tradicionales, con su esquema, desarrollo y evaluacién basados en




maniobras, segmentan artificialmente los eventos de simulacion de tal
manera que se evite la acumulacién realista de la cadena de errores.
En el programa EBT tanto el entrenamiento como la evaluaciéon se
basan en escenarios, simulando més de cerca las condiciones de vuelo
reales que pueden causar accidentes fatales en las empresas de
transporte aéreo comercial.

(4)  Beneficios adicionales. Los beneficios adicionales que se esperan para
los diferentes explotadores variaran, pero pueden incluir:

(i) La capacidad de modificar los programas de capacitacion, los
medios y la periodicidad.

(i) Evaluacion de la tripulacién y evaluacion individual.

(i) Mejor estandarizacién entre flotas v tripulaciones.

(iv) Pasar de las horas programadas a la capacitacion basada en la
competencia.

(v)  Acceso a investigaciones e ideas de formacién innovadoras.

(vi)  Oportunidad de lograr una formaciéon mas eficiente.

(e) Existen dos métodos de implementacién del programa de entrenamiento
EBT:

(1) Mixta, en donde solo una porcién de la calificacién de la competencia
esta dedicada al programa EBT.

(2) _El método de implementacién de base, en donde toda la verificacion de
la competencia esta dedicada al programa EBT.

121.4220  Objetivo del programa

(a)  Obijetivo general: Determinar, desarrollar y evaluar las competencias, los
conocimientos, habilidades vy actitudes correspondientes que deben
poseerse para operar de modo seqguro, eficaz y eficiente en el entorno del
transporte aéreo comercial, teniendo en cuenta las amenazas y analisis de
riesgos resultantes de acuerdo con los datos comprobados de accidentes,
incidentes, operaciones de vuelo y actividades de instruccion.

(b)  Obijetivos especificos:

(1) Incrementar la seguridad de las operaciones aéreas, mejorando
continuamente la capacitacion y la evaluacion para superar la
efectividad de los programas tradicionales de instruccion.

(2) Responder ante los cambios continuos en la industria, permaneciendo
receptivo a la dinamica de las nuevas tecnologias de las aeronaves, los
entornos operativos cambiantes y los nuevos métodos y equipos de
instruccién y entrenamiento.

(3) Optimizar la_instruccion, el entrenamiento y la evaluacién de las
tripulaciones, permaneciendo receptivos a los cambios continuos y las
mejores préacticas relacionadas con la capacitacion y la evaluacion.

121.4225 Requisitos generales




Los requisitos minimos que se consideran necesarios para implementar el

programa EBT son los siguientes:

(a)

El desarrollo de una serie de competencias y de un sistema de evaluacion

(b)

y calificacion.

La capacitacion de instructores, comprendida la garantia de

(c)

estandarizacion y de fiabilidad del sistema de evaluacién; los programas de
capacitacion para instructores deben garantizar su capacidad para llevar a
cabo la instruccién y la evaluacion de las competencias.

La disponibilidad de informacién para pilotos en relacién con los principios,

(d)

la_ metodologia y el conjunto de competencias que han de demostrarse del

EBT, comprendidos los criterios de actuacion.

La disponibilidad de medicién del rendimiento del sistema de

(e)

instruccion.

Desarrollo de un programa que garantice el repaso de los sistemas de la

)

aeronave en un ciclo de entrenamiento definido, cubriendo los sistemas que
genera demandas_significativas en las habilidades, en una tripulacién
competente.

El programa EBT debe contener el entrenamiento de las aproximaciones

()

relevante a la operaciéon que efectlia el explotador de servicios aéreos
como: de 2Dy 3D, LVO, PBN, etc.

Contar con simuladores FFS nivel D o superior.

121.4230 _Competencias y sistema de evaluacién

(a)

El disefio y la confiabilidad de las aeronaves han mejorado de manera

(b)

constante y significativa con el tiempo; sin embargo, ain ocurren
accidentes, a pesar de que la aeronave y los sistemas funcionen sin fallas.
El vuelo controlado al terreno (CFIT) es un ejemplo de este principio, donde
la_conciencia inadecuada de la situacién por parte de la tripulacién es casi
siempre un factor gue contribuye. La OACI ha definido la competencia como
“la_combinacién de conocimientos, habilidades y actitudes requeridas para
realizar una tarea de acuerdo con un estadndar prescrito bajo una
determinada condicién”; sin _embargo, los requisitos de instruccion
recurrentes convencionales, consideran solo las llamadas “habilidades
técnicas y conocimientos”. No se abordan las competencias de un piloto en
algunas areas, como la conciencia de la situacion.

Es imposible prever todos los escenarios de accidentes posibles,

(c)

especialmente en el sistema de aviacion actual, donde la complejidad y alta
confiabilidad del sistema significa que el préximo accidente puede ser algo
completamente inesperado. EL programa EBT aborda esto pasando de una
formacién basada en escenarios, a priorizar el desarrollo y la evaluacién de
las competencias definidas, lo que conduce a mejores resultados de
formacién. Dominar un nimero finito de competencias definidas permitira al
piloto gestionar _situaciones potencialmente peligrosas en vuelo nunca
vistas.

El explotador debe implementar un sistema de evaluacién individual, que

proporcione herramientas de mediciéon respecto al desempefio y los
comportamientos, relacionado a las competencias establecidas por medio
de escenarios de evaluacion.




(d) El explotador debe determinar, desarrollar, medir y evaluar las
competencias requeridas para operar con seguridad, eficiente vy
eficazmente, acorde a lo establecido en el programa EBT segun aplique.

(e) El Programa EBT reconoce la necesidad de desarrollar y evaluar el
desempefio de la tripulacién de acuerdo con un conjunto de competencias,
sin_distinguir necesariamente entre aquellas que son “técnicas” y “no
técnicas”. En el proceso de seleccidn de un instructor del que se espera que
lleve a cabo un programa de capacitacién y evaluacién como el EBT, la
capacidad de aplicar con precisién los principios del “andlisis de fallas” debe
ser un factor determinante.

121.4235 Programa de Entrenamiento e Instructores

(a) _El Programa de entrenamiento requiere que el explotador proporcione
instructores de tierra e instructores de vuelo debidamente calificados,
instructores de simulador y evaluadores aprobados para realizar la
instruccion de vuelo requerida, las verificaciones de vuelo y los cursos de
instruccién en el simulador. Dentro de ese mismo programa debe
coordinarse con la DGAC la suficiente cantidad de examinadores e
inspectores de la autoridad capacitados para ejercer la vigilancia.

(b)  Los instructores que dirijan el programa de entrenamiento avanzado EBT
deben ser conocedores de las competencias gque figuran en el respectivo
programa EBT a fin de poder realizar evaluaciones eficaces, orientar a los
miembros de la tripulaciéon de vuelo para gue mejoren su actuacién y
formular recomendaciones de instruccién adicional en caso necesario.

(c)  Los instructores deben recibir formacién adecuada para adaptarse a las
necesidades de instruccién de un programa de entrenamiento avanzado.
Este debe proporcionarles el marco en el que se desarrollan sus
competencias a fin de llevar a cabo la instruccién y la evaluacién del mismo.

(d) Antes de llevar a cabo una instruccion y evaluacion en el marco de un
programa de entrenamiento avanzado, todos los instructores deben
completar con éxito una evaluacién formal de competencias en el desarrollo
de sus funciones. Esta debe realizarse durante una sesién de instruccién
practica supervisada por un examinador designado o un inspector de la
DGAC debidamente aprobados.

(e) Todos los instructores deben recibir _entrenamiento recurrente de
evaluacién, de estandarizacion y actualizaciéon y ser evaluados en sus
funciones, acorde a lo establecido en los programas EBT.

121.4240  Recopilacién y andlisis de datos de operaciones

() El propésito de la recopilacién y el andlisis de datos es proporcionar una
fuente a partir de la cual puedan hacerse ajustes en el programa de
instruccién confiando en que el resultado sea en realidad una mejora en
comparacion con la linea base.

(b) Larecopilacién de datos debe facilitar un andlisis detallado de las amenazas
existentes y determinar posibles puntos débiles en el nivel de seguridad
operacional de la linea aérea. Esto también puede indicarse a través de la
actuacion de la tripulaciéon de vuelo. La recopilacién de datos debe
comprender lo siguiente:

(1) Los datos de vuelo y de instruccién con un andlisis de las tendencias
recientes en las flotas del explotador o similares, para determinar y




cuantificar las disparidades y los ambitos especificos de amenaza o
interés;

(2)  lLos datos del SMS del explotador, comprendidos los informes de
seguridad operacional con un andlisis de datos conexos procedentes
de todas las fuentes, donde se determinen especificamente aquellos
riesgos que puedan atenuarse mediante la instruccién de pilotos;

(3) Los retos operacionales especificos que afronte el explotador,
relacionados con la red de rutas, los aerédromos utilizados, las
condiciones meteorolégicas, etc.; y

(4)  Los datos de la flota mundial con un anélisis de los datos de seguridad
operacional disponibles, procedentes de operaciones con tipos de
aeronaves similares y de operaciones similares; deben incluirse los
datos de los fabricantes originales (OEM).

(c)  Datos, métodos y herramientas. La recopilacién y el andlisis de datos a de
abarcar, por lo general, varios tipos de informacién, tanto de la actividad de
instruccién (circuito interior) como de las operaciones de vuelo y el sistema
de gestion de la seguridad operacional (circuito exterior). El andlisis de
datos puede ser tan simple como analizar la misién del explotador y
cerciorarse de que en el programa de instruccién se tienen en cuenta las
amenazas que afronta especificamente. Otra posibilidad es que el analisis
se efectlie utilizando sofisticados soportes légicos de analisis de datos de
vuelo.

(d)  Desempefio del sistema de entrenamiento.

(1) El rendimiento del sistema EBT se medird y evaluard mediante un
proceso de retroalimentacién con el fin de:

(i) Validar y perfeccionar el programa EBT del explotador.

(i) Asequrarse de gue el programa EBT del explotador desarrolle las
competencias del piloto.

(2) El proceso de retroalimentacion se incluira en el sistema de gestion del
explotador.

(3) _El explotador desarrollard procedimientos gue regulen la proteccion de
los datos del programa EBT.

(e) Sistema de calificacion

(1) El explotador utilizard un sistema de calificacién para evaluar las
competencias del piloto, el cual garantizara:

(i) _Un nivel de detalle suficiente para permitir mediciones precisas y
utiles del desempefio individual;

(ii) Un criterio de desempefio y una escala para cada competencia,
con un punto en la escala gue determina el nivel minimo aceptable
a alcanzar para la conduccion de las operaciones de linea. El
operador desarrollard procedimientos para abordar el bajo

rendimiento del piloto;

(i) Integridad de los datos; y (iv) Seguridad de los datos. (f) Sistemas
de natificacién. Un sistema de notificaciéon funcional y eficaz




()

constituye una rica fuente de informacién en la gue se ponen de
relieve:

(A) Las amenazas operacionales y su frecuencia y
caracteristicas aproximadas;

(B) Las especificidades de rutas, destinos y otros
factores operacionales;

(C) La capacidad de la tripulaciéon para enfrentar
situaciones de la vida real; y

(D) Los errores experimentados en operaciones.

Nota.— Los sistemas de notificacién mas eficaces se consideran
confidenciales y no punitivos, para garantizar una notificacién
honesta y sin restricciones.

Andlisis de datos de vuelo (FDA). Los andlisis de datos de vuelo constituyen

(h)

una poderosa herramienta de recopilacién de datos que posibilita un acceso
répido a los resultados. Son andlisis limitados, al poder detectar solamente
sucesos predefinidos basandose en indicaciones técnicas predeterminadas.
La informacién del FDA sirve para examinar lo que ha ocurrido durante la
operaciéon y puede ser un buen indicador de tendencias operacionales
importantes.

Observacion en el puesto de pilotaje, que se entiende como el seguimiento

()

de operaciones normales por un observador sin interferir con las actividades
de la tripulacién de vuelo, cuyo eje central busca generar una
retroalimentaciéon en referencia a los errores y las amenazas en el
desempefio de las actividades de la operacion de vuelo.

Participacion en los grupos de intercambio de datos entre los explotadores.

(@

La pertinencia de los datos de otros explotadores depende de la similitud
entre los tipos de aeronaves, los destinos, los programas de instruccion y
otros factores.

Documentacién y registros. Siempre que sea posible, deben usarse y

(K)

mejorarse los procesos de mantenimiento de registros existentes para una
observacion eficaz de la efectividad del programa.

Proteccién de datos — sistema de calificacién:

(1) El objetivo de proteger los datos EBT es evitar un uso inadecuado de
los mismos a fin de garantizar la disponibilidad continua de dichos
datos, para mantener y mejorar las competencias del piloto.

(2) Lapolitica de seqguridad y acceso a los datos debe restringir el acceso
ala informacién a las personas autorizadas.

(3) La politica de seguridad y acceso a los datos debe incluir las medidas
para garantizar la sequridad de los datos (por ejemplo, estandar de
seguridad de la informacion).

(4)  Todas las partes involucradas deben acordar la politica de sequridad
y acceso a los datos (incluido el procedimiento para evitar la
divulgacién de la identidad de la tripulacién, la direccién de la
aerolinea vy los representantes de los miembros de la tripulacién de

vuelo designados).

(5) La politica de seguridad y acceso a los datos debe ser concordante
con la politica de seguridad de la organizaciéon para no poner a
disposicion o no hacer uso de los datos del programa EBT para
atribuir culpa o responsabilidad.




(6) La DGAC tendra derecho a acceder a los datos del programa EBT del
explotador de manera irrestricta; sin embargo, deberd gquardar
confidencialidad frente a esos datos.

121.4245 Implementacién de un programa de entrenamiento

(a) El explotador presentard a la DGAC la solicitud para implementar un
programa de entrenamiento EBT.

(b) La DGAC organiza una reunién de coordinacién con el explotador interesado
presentando los procedimientos y documentacién requeridos para orientar al
explotador.

(c) El explotador elabora y presenta a la DGAC, un plan de implementacién con
su_respectivo cronograma de cumplimiento, proporcionando los siguientes
documentos:

(1) Programa de reunién entre los responsables de la compaiiia y de la
autoridad para la presentacion del plan y el calendario propuesto para
la implementacién del programa EBT.

(2) La solicitud de implementacién de un programa de verificacién y
entrenamiento recurrente EBT de las tripulaciones de vuelo.

(3) El plan de implementacién por etapas para su control y verificacién.

(4) El andlisis de brechas (GAP Analysis) del modelo de entrenamiento
tradicional frente al modelo de los programas EBT.

(5) La propuesta de cambios identificados al manual de operaciones.

(6)  Nombramiento del personal adscrito al programa EBT.

(7) Presentacién del analisis de riesgos (risk assessment) entre el programa
tradicional y el programa de entrenamiento EBT.

(8) Presentacién del conjunto de competencias e indicadores de
comportamiento observables a utilizar en las sesiones de verificacién y
entrenamiento.

9) Presentacién de la propuesta del sistema de calificacion.

(10) Presentacién del programa de entrenamiento para el curso de
instructores del programa EBT y solicitud de las modificaciones
correspondientes en el manual de operaciones Parte D, especialmente:

(i) Curso instructores inicial.

(i) Procedimientos estandarizacién recurrente; y

(i) Procesos estandarizacion de instructores  (Concordancia

evaluadora).

(11)  Incorporacién de una herramienta de gestién y almacenamiento de
datos capaz de medir el rendimiento del sistema de entrenamiento
(training system performance).

(12)  Programa de informacion a los pilotos (pilots briefing).




(13)  Presentacion del programa final de verificacion y entrenamiento
recurrente _del programa EBT y la solicitud de la aprobacién a los
cambios requeridos del Manual de Operaciones Parte D.

(d) Revisién de la documentacién presentada por parte de la DGAC donde se
confirme si se acepta o se rechaza el plan de implementacién propuesto por
el explotador, con su correspondiente informe de hallazgos y observaciones si
€es necesario.

121.4250 Desemperiio_del programa de entrenamiento avanzado, auditoria y mejora
continua

(a) El explotador debe definir las metas para alcanzar los objetivos especificos, a
partir de la linea base identificada que desea alcanzar en un periodo de tiempo
determinado.

(b) Generacion de reportes periddicos a la DGAC para facilitar la_auditoria del
sistema.

(c) Establecer niveles de alerta para vigilar el desempefio y establecer planes de
mejora continua al programa de entrenamiento.

(d) Los procedimientos de vigilancia de las operaciones estaran compuestos por
auditorias e inspecciones, en una escala y frecuencia adecuadas acorde a la
magnitud de la operacién y que deben cubrir como minimo:

(1) Entrenamiento de instructores.

(2)  Desempeiio del sistema de entrenamiento.
(3) _Sistema de calificacion.

(4)  Proteccién de datos.

(e) Como parte del programa de supervisién vy vigilancia continua, se deben

efectuar las siguientes actividades:
(1)  Inspecciones de vuelo.
(2) _ Inspecciones en tierra en dispositivos de entrenamiento.
(3) _Inspecciones de registros.
121.4255 Suspensién de los programas

La DGAC puede suspender o revocar una autorizacién por cualquier violacién a las

requlaciones existentes, falta de cumplimiento con el programa 0 el programa no

cumple de manera efectiva con la capacitacion del personal para efectuar una

operacién segura o cuando no se le ha dado el manejo adecuado a la recopilacién y

andlisis de datos. Antes de retirar la autorizacion la DGAC asesorara al explotador

en las acciones necesarias o el plan de accién que debe implementar.
121.4155 io Ssimuladores de vuelo_(FFS), entrenadores para

d

procedimientos de vuelo (FTD) vy equipo de instruccidn distinto de estos.

(@) Cada dispesitive-de-instrueeion-de-vuele-e-simulador de vuelo FES o entrenadores para

C
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procedimientos de vuelo FTD que sera utilizado en un AQP para uno de los siguientes

propoésitos, debe ser evaluado por la DGAC para determinar su nivel de cualificacion

correspondiente:

(1) Evaluacioén requerida de la competencia de una persona o de una tripulacion;

(2) Instruccion o entrenamiento a competencia o las actividades de instrucciéon o
entrenamiento que determinen si una persona o la tripulacion esta lista para una
evaluacion de la competencia.

(3) Actividades utilizadas para cumplir con los requisitos de experiencia reciente.

(4) Simulaciones operacionales en linea (LOS).

(b)  Aprobacion de otros equipos de instruccion.

(1) Cualquier equipo de instruccién que se pretenda utilizar en un AQP para los
propésitos que no son los establecidos en el Parrafo (a) de esta seccion, debe ser
aprobado por la DGAC para su uso previsto.

(2) El solicitante de la aprobacion de un equipo de instruccién bajo este parrafo, debe
identificar el dispositivo por su nomenclatura y describir su utilizacion prevista.

(3) Cada dispositivo de instruccién aprobado para ser utilizado en un AQP, debe ser
parte de un programa continuo que permita mantener su operatividad y funcionalidad
para realizar su funcion prevista de acuerdo a lo aprobado por la DGAC.

APENDICE J
ORGANIZACION Y CONTENIDO DEL MANUAL DE OPERACIONES

A9-3 - PROCEDIMIENTOS DE VUELO

9.3.41 Los criterios, instrucciones, procedimientos y requisitos de capacitacion para el uso [Comentado [D32]: Adopcién Enmienda 51 Anexo 6 Parte | ]
de un sistema de aviso y prevencion de sobrepaso de la pista (ROAAS).

A9.3.42 La informacién relativa al uso del ROASS, en particular cuando no se disponga de
ese tipo de sistemas.

APENDICE -B
REGISTRADORES DE VUELO

Tabla B-1

Caracteristicas de los parametros para registradores de datos de vuelo

38 | Reglaje Segun 64 Segun 0,1mb [ . " A J
| baromeétrico instalacién instalacion (0.0304 in- Comentado [D33]: Adopcién Enmienda 51 Anexo 6 Parte |
seleccionado ’7Hg)
(piloto,copiloto)

Notas.- i
men D34]:
VS0 = velocidad de perdida o velocidad de vuelo uniforme en configuracion de aterrizaje; figura en la Seccion Coms tado.! SHIB s d b Gesim ez

M . . o Aeronavegabilidad

“Abreviaturas y simbolos”.
1) VSO0 = velocidad de pérdida o velocidad de vuelo uniforme en configuracién de aterrizaje; figura en la Seccién

“Abreviaturas y simbolos VBD=-velocidad-de-calculo-para-el-picad
(2) VD = velocidad de célculo para el picado




)
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(5)
(6)

®)

Véanse en 121.905 (b) (6) de los requisitos de registro adicionales.

Registrense suficientes datos para determinar la potencia.

Se aplicara el “0”en el caso de aviones con sistemas de mando en los cuales el movimiento de las superficies de
mando hace cambiarla posicién de los mandos en el puesto de pilotaje (back-drive) y el “y” en el caso de
aviones con sistemas de mando en los cualesel movimiento de las superficies de mando no provoca un
cambio en la posicion de los mandos. En el caso de aviones con superficies partidas, se acepta una
combinacién adecuada de acciones en vez de registrar separadamente cada superficie. En aviones en los que
los pilotos pueden accionar los mandos primarios en forma independiente, se deben registrar por separado
cada una de las acciones de los pilotos en los mandos primarios.

Si se dispone de sefial en forma digital.

El registro de la latitud y la longitud a partir del INS u otro sistema de navegacion es una alternativa preferible.

Si se dispone rapidamente de las sefiales.

No es la intencién que los aviones con certificado de aeronavegabilidad individual expedido antes del 1 de enero
de 2016 deban modificarse para ajustarse al intervalo de medicion, al intervalo maximo de muestreo y registro, a
los limites de precisién o a la descripcién de la resolucién del registro que se detallan en este apéndice.

TABLA B-3

Caracteristicas de los parametros para sistemas registradores de datos de aeronave

B | Presion estatica 34,4 mb (3,44 1,02 in-Hg) a 1 Seguin instalacion[+1 0,1 mb (0,6103
externa (o altitud 310,2 mb (334,02 9.16 in- mb (0,1 in-Hg)o in-Hg) 0 1,5
de presion) Hg) +30 m (+100 ft) a m (5 ft)

o intervalo de sensores +210 m (700 ft)
disponible recomendado]
APENDICE K

MARCO PARA UN SISTEMA DE GESTION DE LA

SEGURIDAD OPERACIONAL

Nota 1.— En el Manual de gestion de la seguridad operacional (SMM) (Doc 9859) figura orientaciéon sobre la
implantacién de un marco para un SMS.

A. En este Apéndice se especifica el marco para la implantacion y el mantenimiento de un SMS.
El marco consta de cuatro componentes y doce elementos que constituyen los requisitos
minimos para la implantacién de un SMS:

1. Objetivos vy recursos de la Ppolitica y-ebjetives de seguridad operacional (Componente
1 del SMS)

1.1 Responsabilidad funcional y compromiso de la direccién

1.1.1 El explotador definira su politica de seguridad operacional de conformidad con los
requisitos nacionales e internacionales pertinentes. La politica de seguridad operacional:

a) Reflejara el compromiso de la organizacién respecto de la seguridad operacional,

incluida la promocién de una cultura positiva de seguridad operacional;

b)  Incluird una declaracion clara acerca de la provision de los recursos necesarios para
su puesta en practica;

c) Incluird procedimientos de presentacién de informes en materia de seguridad

operacional;

d) Indicara claramente qué tipos de comportamientos son inaceptables en lo que
respecta a las actividades de aviacion del explotador e incluira las circunstancias en
las que no se podrian aplicar medidas disciplinarias;

e) Estara firmada por el directivo responsable de la organizacion;

f)  Se comunicard, apoyandola ostensiblemente, a toda la organizacién; y
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Q) Se examinard periédicamente para asegurarse de que siga siendo pertinente y
apropiada para el explotador.
1.1.2 Teniendo debidamente en cuenta su politica de seguridad operacional, el
explotador de servicios aéreos definira sus objetivos en materia de seguridad
operacional. Los objetivos de seguridad operacional:

a) constituiran la base para fa-verificacién-y la medicion y el monitoreo del rendimiento
en materia de seguridad operacional, como se dispone en 3.1.2;

b) reflejaran el compromiso del explotador de servicios aéreos de mantener y mejorar
continuamente la eficacia general del SMS;

9] se comunicaran a toda la organizacion; y

d) se examinaran periédicamente para asegurarse de que sigan siendo pertinentes y
apropiados para el explotador de servicios aéreos.
1.2 Obligacién de rendicion de cuentas y responsabilidades en materia de seguridad
operacional

El explotador de servicios aéreos:
a) ldentificard al directivo que, independientemente de sus otras funciones, tenga la
responsabilidad funcional y obligacion de rendicién de cuentas definitivas, en nombre

de la organizacion, respecto de la implantacién y el mantenimiento de un SMS eficaz;

b

-

Definira claramente las lineas de obligacién de rendicion de cuentas sobre la
seguridad operacional para toda la organizacion, incluida la obligacién directa de
rendicion de cuentas sobre seguridad operacional de la administracién superior;

c) Determinara la obligacion de rendicién de cuentas de todos los miembros de la
administracion, independientemente de sus otras funciones, asi como la de los
empleados, en relaciéon con el rendimiento en materia de seguridad operacional del
SMS;

d) Documentard y comunicarda la informacién relativa a las responsabilidades
funcionales, la obligacién de rendiciéon de cuentas y las atribuciones de seguridad
operacional de toda la organizacion; y

e) Definird los niveles de gestién con atribuciones para tomar decisiones sobre la
tolerabilidad de riesgos de seguridad operacional.

1.3 Designacién del personal clave de seguridad operacional

El explotador de servicios aéreos designard un gerente de seguridad operacional que
sera responsable de la implantacién y el mantenimiento de| u4n SMS-eficaz.

1.4 Coordinacion de la planificacion de respuestas ante emergencias

El explotador de servicios aéreos deberd establecer y mantener un plan de respuesta
ante emergencias para accidentes e incidentes en operaciones de aeronaves y otras
emergencias de aviacién y garantizara que el plan de respuesta ante emergencias se
coordine en forma apropiada con los planes de respuesta ante emergencias de las
organizaciones con las que deba interactuar al suministrar sus servicios o productos.

1.5 Documentacién SMS
1.5.1 El explotador de servicios aéreos preparard y mantendra documentacion SMS en la
que describa:
a) Su politica y objetivos_y recursos de seguridad operacional;

b) Sus requisitos del SMS;
c) Sus procesos y procedimientos del SMS;



d) Sus obligaciones de rendicion de cuentas, responsabilidades funcionales y las
atribuciones relativas a los procesos y procedimientos del SMS; y
e) Sus resultados esperados del SMS.

1.5.2 El explotador de servicios aéreos preparard y mantendra un manual SMS como
parte de su documentaciéon SMS.

2. Gestién de riesgos de seguridad operacional (Componente 2 del SMS)

2.1 Identificacion de peligros

2.1.1 El explotador de servicios aéreos definird y mantendra un proceso para identificar los
peligros asociados a sus productos o servicios de aviacién, incluidos los peligros
relacionados con las interfaces internas y externas.

2.1.2 La identificacion de los peligros se basara en una combinacién de métodos reactivos y

preventivos.
Nota.— El proceso puede incluir métodos de prediccion para el andlisis de datos sobre seguridad
operacional.

2.2 Evaluacion y mitigacion de riesgos de seguridad operacional
El explotador de servicios aéreos definira y mantendra un proceso que garantice el analisis,
la evaluacién y el control de riesgos de seguridad operacional asociados a los peligros
identificados.

3. Aseguramiento de la seguridad operacional (Componente 3 del SMS)

3.1 Observaciéon y medicién_y monitoreo  del rendimiento en materia de seguridad
operacional

El explotador de servicios aéreos establecerd medios para:

(a) Medir y monitorear el rendimiento en materia de seguridad operacional de la
organizacion;
(b) Medir y monitorear el progreso hacia el logro de los objetivos de seguridad

operacional; y
(c) Validar la eficacia de los controles de riesgos de seguridad operacional.

3.2 Gestion del cambio
El explotador de servicios aéreos definird y mantendrd un proceso para identificar los
cambios que puedan afectar al nivel de riesgo de seguridad operacional asociado a sus
productos o servicios de aviacion, asi como para identificar y manejar los riesgos de
seguridad operacional que puedan derivarse de esos cambios.

3.3 Mejora continua del SMS

El explotador de servicios aéreos observara y evaluard la eficacia de sus procesos SMS
para permitir el mejoramiento continuo del rendimiento general del SMS.

4. Promocion de la seguridad operacional (Componente 4 del SMS)

4.1 Instruccién y educacién



4.1.1 El explotador de servicios aéreos crearda y mantendrd un programa de instruccién en
seguridad operacional que garantice que el personal cuente con la instruccion y las
competencias necesarias para cumplir sus funciones en el marco del SMS.

4.1.2 El alcance del programa de instruccion en seguridad operacional serd apropiado para
el tipo de participacion que cada persona tenga en el SMS.

4.2 Comunicacion de la seguridad operacional

El explotador de servicios aéreos creard y mantendra un medio oficial de comunicacién en
relacién con la seguridad operacional que:
a) Garantice que el personal conozca el SMS, con arreglo al puesto que ocupe;
b) Difunda informacion critica para la seguridad operacional;
c) Explique por qué se toman determinadas medidas de seguridad operacional; y
d) Explique por qué se introducen o modifican procedimientos de seguridad
Operacional.
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MANUAL DE CONTROL DE MANTENIMIENTO (MCM)
El MCM deberé contener la siguiente informacion:
a) Procedimientos para asegurar que:
) Cada aeronave es mantenida en condicién aeronavegable;

) Los equipos operacionales y de emergencia necesarios para el vuelo previsto se
encuentren operativos; y

) El certificado de aeronavegabilidad de cada aeronave permanezca valido.

b) Una descripcion de los acuerdos administrativos entre el explotador aéreo y la OMA,
incluida la forma de cémo se revisaran los acuerdos.

c) Procedimientos de mantenimiento y procedimiento para completar y firmar la certificacion
de conformidad de mantenimiento (visto bueno) por una organizacién de mantenimiento.

d) Los nombres y responsabilidades de la persona o grupo de personas empleadas para
asegurar que todo el mantenimiento es cumplido de acuerdo a lo establecido en el MCM,;

e) Una referencia del programa de mantenimiento para cada tipo de aeronave operada;

f) Procedimientos para completar y conservar los registros de mantenimiento del explotador
aéreo;

g) Procedimientos para asegurar que se conserven los datos que prueben el cumplimiento de
los requisitos de aeronavegabilidad de las reparaciones y modificaciones.

h) Procedimientos para el monitoreo, evaluacién y reportes de mantenimiento y experiencias

operacionales para ser informada al Estado de matricula-en-cenfermidad-con-elparrafei).

i) Procedimiento para cumplir con informar las fallas, casos de mal funcionamiento, defectos y
otros sucesos que tengan o pudieran tener efectos adversos sobre el mantenimiento de
aeronavegabilidad a la organizaciéon responsable del disefio de tipo y a las autoridades
encargadas de la aeronavegabilidad;

j) Procedimiento para la evaluacién de la informacién de la aeronavegabilidad continua y las
recomendaciones disponibles de la organizaciéon responsable del disefio de tipo, y para



implementar las acciones resultantes consideradas necesarias como resultado de la evaluacion
de acuerdo con los procedimientos aceptables por el Estado de matricula;

k) Procedimiento para implementar acciones resultantes de la informacién obligatoria sobre el
mantenimiento de la aeronavegabilidad (MCAI) y, si es aplicable, como sus medios alternativos
de cumplimiento son requeridos y cumplidos.

I) Una descripcion del establecimiento y mantenimiento de un sistema de andlisis y monitoreo
continuo del rendimiento y la eficiencia de los programas de mantenimiento, con el fin de
corregir cualquier deficiencia en el programa;

m) Procedimientos para operaciones de navegacion especial (EDTO, CAT Il y CAT lIl, PBN
(RNP / RNAV), RVSM, MNPS; cuando sea aplicable;

n) Una descripcion de los tipos y modelos de aeronaves a las que aplica el manual;

0) Procedimiento para asegurar que los sistemas inoperativos y componentes que afecten la
aeronavegabilidad se registren y rectifiquen;

p) Procedimiento para informar al Estado de matricula las ocurrencias importantes en servicio.

q) Procedimiento para completar y firmar una certificaciéon de conformidad de mantenimiento
para las aeronaves y componentes de aeronave que han sido objeto de mantenimiento, la
cual debera tener como minimo:

(11) Detalles del mantenimiento cumplido incluyendo la referencia detallada de los datos
aprobados utilizados. Cuando sea apropiado, una declaracién de que todos los items
requeridos a ser inspeccionados fueron inspeccionados por una persona calificada quien
determinara que el trabajo fue completado satisfactoriamente;

(2#) Lafecha en la que el mantenimiento fue completado y el total de horas de vuelo y ciclos;
(i) La identificacion de la OMA; y

(4iv) Laidentificacién y autorizaciones de la persona que firmé la certificacién de conformidad
de mantenimiento.

rg) Procedimientos para la supervision y control de las actividades contratadas a otro
explotador, en caso de ser aplicable conforme a lo establecido en la seccion 121.1125 (j).

s)  Procedimientos adicionales para asegurar el cumplimiento de las
responsabilidades

1) Procedimiento para garantizar que la aeronave se mantenga de conformidad con el
programa de mantenimiento;

2) Una descripcion del sistema de gestion de la seguridad operacional del explotador;

3) procedimiento para cambiar o apartarse de las tareas de mantenimiento y sus plazos o
de la inspeccién estructural, cuando existen tareas que no tienen designacion obligatoria
del Estado disefio;

4)
rocedimiento para la , realizacion y
control de los items de inspeccion requeridas (RII);

5) Procedimiento para asegurar que las modificaciones y reparaciones cumplen con los
requisitos de aeronavegabilidad del Estado de matricula; y

6) Procedimiento para la revision y control del MCM.



Nota. — Cuando el SMS esta ya incorporado en otro documento, la correspondiente referencia a dicho
documento, junto con las interfaces pertinentes, deben ser referenciadas en el MCM.

IAPENDICE| T
PROGRAMA DE MANTENIMIENTO EDTO PARA AVIONES DE DOS (2) MOTORES

Para realizar un vuelo EDTO utilizando un avién de dos (2) motores, cada explotador debe
desarrollar y cumplir con el programa de mantenimiento EDTO, segln lo autorizado en las
especificaciones relativas a las operaciones del explotador, para cada combinacioén de avién —
en EDTO. El explotador debe desarrollar un programa de
mantenimiento EDTO complementando el programa de mantenimiento aprobado para el
explotador. Este programa de mantenimiento EDTO debe incluir los siguientes elementos:

(a) Todas las tareas programadas aplicables a las operaciones EDTO y a las que no son
EDTO, indicadas normalmente en el informe de la junta de examen de
mantenimiento/documento  de planificacion de mantenimiento (MRBR/MPD) o
documentos sobre requisitos de mantenimiento para la certificacion (CMR);

los intervalos especificos entre tareas adicionales obtenidos normalmente del documento
CMP EDTO;

mantenimiento no planificado que afecte a los sistemas significativos para EDTO que
deben gestionarse segun los detalles proporcionados en este apéndice.

Manual de procedimientos de mantenimiento EDTO (EMPM). El explotador debe tener
un manual de procedimientos de mantenimiento EDTO para el uso de cada persona
involucrada en EDTO o puede ser parte del Manual de Control de Mantenimiento (MCM).

(b
(c
(d

= = o

(1) El documento debe:

(i) listar cada sistema significativo para EDTO;

(ii) hacer referencia o incluir todos los elementos de mantenimiento de EDTO en
este apéndice;

(iii) hacer referencia o incluir todos los programas y procedimientos de apoyo;

(iv) hacer referencia o incluir todos los deberes y responsabilidades; e

(v) indicar claramente dénde se encuentra el material de referencia en el sistema de
documentos del explotador.

(e) Verificacion de servicio EDTO.

—

(f) Limitaciones en el mantenimiento dual.
(g) Programa de verificacion.

(h) Identificacion de tareas.

=

(i) Procedimientos de control de mantenimiento centralizados.
(i) Programa de control de partes.

(k

<

Programa de confiabilidad

() Vigilancia del sistema de propulsion.

(m) Programa de vigilancia del estado de los motores.

(n) Programa de vigilancia del consumo de aceite.

(o) Programa de vigilancia del arranque del APU durante el vuelo.
(p) Control del estado EDTO del avién.

(g) Instruccién en mantenimiento.

(r) Documento de configuracién, mantenimiento y procedimientos (CMP).
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(s) Cambios en los procedimientos.




