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ii. RESENA DE LA REUNION
ii-1. LUGARY FECHA

La Séptima Reunion de Retroalimentacion entre la Industria y el Panel de Expertos en
Aeronavegabilidad del Sistema Regional de Cooperacion para la Vigilancia de la Seguridad Operacional
(RRIPEA/7) se realiz6 en la ciudad de Lima, Pertl, el 22 y 23 de septiembre de 2025, en la Av. Victor Andrés
Belaunde 147, Edificio Real 4, Piso 3, Sala Jorge Chavez, San Isidro, Lima, Pert.

1i-2. PARTICIPACION

En la reunion participaron 11 miembros del Panel de Expertos en Aeronavegabilidad,
pertenecientes a siete (7) Estados miembros del SRVSOP; un (1) observador; un (1) especialista en
aeronavegabilidad de la EASA; 18 representantes de la industria de seis (6) Estados del SRVSOP; asi como
el Comité Técnico del SRVSOP. La lista de participantes se presenta en las paginas iii-1 a iii-4 del presente
Informe.

ii-3. APERTURA

El Sr. Oscar Quesada, Subdirector Regional de la Oficina Sudamericana de la OACI, hizo uso
de la palabra resumiendo el contenido de la Agenda y dio la bienvenida a todos los asistentes, declarando
inaugurada la Reunion.

ii-4. ORGANIZACION

El sefior Nestor Fereneli Martinez Palacios de la OMA LATAM Airlines Colombia, fue
elegido Presidente de la reunion y el sefior José Antonio Pefia Valero, Especialista en Aeronavegabilidad
del SRVSOP, actué como Secretario durante el evento.

ii-5. APROBACION DE LA AGENDA
La Reunion aprobo la Agenda propuesta, como se indica a continuacion:
Asunto 1. Nuevo reglamento LAR CAMO
a) Objetivos, estructura y expectativas para su implementacion.
b) Reglamento CAMO de la EASA: experiencia europea.

c) Supervision y vigilancia de organizaciones CAMO bajo el enfoque multinacional del
SRVSOP.

Asunto 2. Desafios reglamentarios de la operacion de RPAy AAM

a) Desafios y oportunidades en el desarrollo de la reglamentaciéon comtn de los LAR
entre los Estados miembros del SRVSOP.

b) Introduccion a la Advanced Air Mobility (AAM) y su impacto reglamentario.
Asunto 3. Estado de implementacion del LAR 145

a) Lecciones aprendidas y areas de mejora.
Asunto 4. Implementacion del SMS en las organizaciones de mantenimiento

a) Desafios comunes y buenas practicas.

b) Enfoque practico con participacion de OMA y AAC.



ii-2

RRIPEA/7 Resefia de la Reunion
Asunto 5. Certificaciones multinacionales de OMA LAR 145
a) Armonizacion de requisitos.
b) Eficiencia del proceso bajo el Acuerdo de OMA.
Asunto 6. Propuesta de mejora de los LAR
a) Propuestas de mejora a los LAR y orientaciones técnicas del grupo AIR.
Asunto 7. Otros asuntos

a) A ser presentada por la industria.
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Asunto 1. Nuevo reglamento LAR CAMO
1.1 Presentacion del asunto (NE/01)
1.1.1 Bajo este punto de la Agenda, el Comité Técnico presento a la industria y a los expertos en

aeronavegabilidad de los Estados miembros del SRVSOP el nuevo reglamento LAR CAMO, actualmente
en proceso de elaboracion y aprobacion.

1.1.2 Se explico que el texto final serda examinado por la Vigésima Segunda reunion del Panel de
Expertos en Aeronavegabilidad (RPEA/22), prevista entre el 24 y 26 de septiembre de 2025 vy,
posteriormente, sometido a la Junta General del SRVSOP para su aprobacion.

1.1.3 La presentacion estuvo acompafiada de una exposicion en la que se destaco la estructura
normativa del LAR CAMO, sus principales elementos técnicos y los beneficios esperados para la Region.
1.2 Antecedentes

1.2.1 La RPEA/21 acordd desarrollar un reglamento especifico para la gestion del

mantenimiento de la aeronavegabilidad, distinto de la ejecucion de mantenimiento atribuida a las
organizaciones de mantenimiento aprobadas (OMA).

1.2.2 En 2025 se complet6 la elaboracion de los Capitulos A, B, C y D; y de los Apéndices 1, 2
y 3 del reglamento (CAME, ARC/ARS y subcontratacion), tras un ciclo de 12 teleconferencias técnicas del
Panel de Expertos en Aeronavegabilidad.

1.2.3 El trabajo se apoy6 en la experiencia del EASA Part-CAMO, considerado como referencia
técnica y metodoldgica, adaptando sus disposiciones a la realidad de los Estados del SRVSOP.

1.3 Analisis técnico del reglamento

1.3.1 El LAR CAMO se compone de cuatro capitulos:

a) Capitulo A: Generalidades y definiciones.

b) Capitulo B: Requisitos de certificacion y vigencia del certificado.

c) Capitulo C: Sistema de gestion de la seguridad operacional (SMS).

d) Capitulo D: Reglas de operacion, gestion de registros y procesos internos
1.3.2 Asimismo, incorpora tres (3) apéndices:

a) El CAME como documento rector de cada organizacion de gestion del mantenimiento
de la acronavegabilidad (CAMO) (Apéndice 1).

b) El certificado de revision de aeronavegabilidad (ARC), que incluye disposiciones sobre
su extension en entorno controlado y las disposiciones para el personal ARS, con
requisitos de competencias y atribuciones (Apéndice 2).

c) La subcontratacion de tareas de gestion para el mantenimiento de la aeronavegabilidad
(Apéndice 3).

133 Se enfatizé que las CAMO seran responsables de planificar, supervisar y controlar la
gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad de las aeronaves bajo su gestion, mientras que las OMA
continuaran siendo responsables de la ejecucion fisica de las tareas de mantenimiento.

1.4 Exposicion en la reunion

1.4.1 Durante la exposicion, el Comité Técnico del SRVSOP subrayd que el desarrollo del
LAR CAMO busca fortalecer la trazabilidad de los registros técnicos, clarificar responsabilidades entre
explotadores, OMA y CAMO y reducir riesgos asociados a fallas de coordinacion.
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1.4.2 Se mencionaron ejemplos de subcontratacion de tareas especializadas — como analisis de
confiabilidad o monitoreo de motores — que, de acuerdo con el reglamento, podran externalizarse bajo
contrato formal, siempre que la CAMO mantenga la responsabilidad final.

143 Se resaltaron los beneficios esperados: continuidad operativa mediante la extension del
ARC, confianza internacional al alinearse con el modelo europeo, y reduccion de cargas administrativas
para las autoridades

L.5 Intervenciones de la industria y observadores

1.5.1 Representantes de la industria plantearon interrogantes sobre el alcance geografico de la
certificacion y su posible reconocimiento multinacional. El Comité Técnico del SRVSOP explicé que
inicialmente la certificacion serd de caracter nacional y voluntaria en los Estados miembros del SRVSOP,
pero se prevé que a futuro pueda integrarse a un acuerdo de cooperacion técnica multinacional, similar al
aplicado en el LAR 145.

1.5.2 Se planted la necesidad de asegurar la armonizacion con el LAR 121 y LAR 135, a fin de
evitar contradicciones en la gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad de explotadores certificados
bajo esos reglamentos.

1.53 También se discutio la competitividad frente a CAMO europeos ya consolidados y la
importancia de flexibilizar requisitos para facilitar la implantacion en la Region.

1.6 Conclusiones

1.6.1 El desarrollo del LAR CAMO constituye un paso decisivo para la armonizacion normativa

regional en materia de la gestion del mantenimiento de la acronavegabilidad.

1.6.2 La certificacion CAMO aportara beneficios tangibles: continuidad operativa mediante el
certificado de revision de la aeronavegabilidad (ARC), mejora en la trazabilidad de registros técnicos,
reduccion de riesgos de seguridad operacional en la coordinacidon entre actores y fortalecimiento del
reconocimiento internacional.

1.6.3 Quedaron identificados como temas pendientes de discusion en la RPEA/22: los limites de
la subcontratacion, el nivel de detalle de la lista de atribuciones y la relacion entre el sistema de calidad de
la CAMO vy el del explotador.
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ADJUNTO A

NUEVO REGLAMENTO LAR CAMO

W
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Document
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ADJUNTO B
LAR CAMO (PRESENTACION)
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R_CAMO.pdf
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Asunto 2. Desafios reglamentarios de la operacion de RPAS y AAM

2.1 Sistema de aeronaves pilotadas a distancia (RPAS) (NE/02)

2.1.1 Presentacion del asunto

2.1.1.1 Bajo este punto de la Agenda, el Comité Técnico del SRVSOP presento a la industria y a

los expertos en aeronavegabilidad de los Estados miembros del SRVSOP los principales desafios
reglamentarios para la operacion de los sistemas de acronaves pilotadas a distancia (RPAS) en la categoria
certificada.

2.1.1.2 La exposicion destaco el marco normativo internacional derivado del Anexo 6, Parte 1V,
que sera aplicable a partir del 26 de noviembre de 2026, asi como las disposiciones conexas de los
Anexos 8y 19 y del Doc 9760.

2.1.1.3 Se explico que el SRVSOP trabaja en el desarrollo del reglamento LAR RPAS, cuyos
capitulos y apéndices abordaran instrumentos y equipos, comunicaciones, navegacion y vigilancia, asi
como el control y requisitos de mantenimiento de la acronavegabilidad.

2.1.2 Antecedentes

2.1.2.1 El Anexo 6, Parte IV, regula las operaciones internacionales de RPAS certificados,
estableciendo requisitos de aeronavegabilidad, programas de mantenimiento y obligaciones para
explotadores y OMA.

2.1.22 La quinta edicion del Doc 9760 ampli6 la orientacion sobre la gestion del mantenimiento
de la acronavegabilidad de estas aeronaves, incluyendo el manual de control de mantenimiento (MCM)), la
confiabilidad y los registros.

2.1.2.3 La Enmienda 2 del Anexo 19 extendio la obligatoriedad de los sistemas de gestion de la
seguridad operacional (SMS) a explotadores de RPAS y a OMA que les presten servicios.

2.13 Analisis
2.1.3.1 El marco normativo internacional exige que cada RPAS certificado cuente con:
a) Certificado de tipo y de aeronavegabilidad (Anexo 8).
b) Certificado de explotador (ROC).
c) Licencia de piloto a distancia (Anexo 1).
2.13.2 Se identificaron brechas reglamentarias en la Region:
a) Ausencia de criterios claros sobre umbrales de aplicabilidad de equipos y registradores.

b) Deficiencias en los lineamientos para programas de mantenimiento que integren
aeronave, estacion de pilotaje y equipos de tierra.

¢) Inexistencia de un MCM armonizado para RPAS.

d) Divergencias en la conservacion y transferencia de registros de aeronavegabilidad.

e) Falta de criterios comunes para la certificacion de conformidad del mantenimiento.
2.1.33 El SRVSOP ha proyectado que el LAR RPAS aborde de manera prescriptiva:

a) Requisitos de equipos e instrumentos.

b) Procesos de mantenimiento y de mantenimiento de la acronavegabilidad.
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¢) Inclusion de SMS y sistema de gestion de riesgos asociados a la fatiga (FRMS) en los
manuales aplicables.
d) Competencias del personal de mantenimiento.
2.1.4 Mesa técnica sobre RPAS
2.14.1 En el marco de este Asunto, se desarrollé una mesa técnica con participacion activa de la

industria y expertos. Los grupos de trabajo identificaron los siguientes problemas y acciones sugeridas:

2.15
2.1.5.1

2.1.6
2.1.6.1

a) Instrumentos de vuelo: dificultades en la fabricacion, actualizacion de software y
seguridad de datos. Accion sugerida: certificar proveedores y establecer normativa para
fabricantes.

b) Programa de mantenimiento: falta de lineamientos claros para estaciones de pilotaje y
equipos de tierra. Accion sugerida: materia guia y marco reglamentario minimo.

c) Competencia del personal: necesidad de nuevos perfiles en software y
telecomunicaciones. Accion sugerida: definir perfiles de competencia y capacitacion
especifica.

d) Clasificacion de reparaciones: ausencia de criterios para estaciones de pilotaje. Accion
sugerida: materia guia y marco reglamentario minimo.

e) Registros de mantenimiento: falta de trazabilidad e informacion historica.
Accion sugerida: fortalecer equipos de control y definir requisitos comunes.

f) Dafios a terceros y seguros: necesidad de planes de emergencia y cobertura.
Accion sugerida: establecer requisitos para explotadores y aseguradores.

Intervenciones de la industria
Representantes de organizaciones plantearon inquietudes sobre:

a) La armonizacion del LAR RPAS con los reglamentos nacionales y con la aviacion
tripulada.

b) El impacto de la ciberseguridad en los enlaces C2 y en la proteccion de datos.

¢) La necesidad de involucrar a aseguradoras y fabricantes desde etapas tempranas para
garantizar la viabilidad operativa y econéomica.

Conclusiones

La operacion de RPAS certificados exige un marco armonizado que integre normas

técnicas, de seguridad operacional y de mantenimiento.

2.1.6.2

2.1.63

Los principales desafios identificados son:

a) Definicion de umbrales y redundancias en equipos e instrumentos.

b) Desarrollo de un MCM armonizado y criterios de certificacion de conformidad.
c) Implementacion de SMS en explotadores y OMAs.

d) Fortalecimiento de la capacitacion del personal y la ciberseguridad.

El SRVSOP, a través del LAR RPAS, debera cerrar estas brechas antes de 2026 para

garantizar la aceptacion internacional de las operaciones, la eficacia de la supervision estatal y el
reconocimiento regional de las certificaciones.
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2.1.7 Acciones sugeridas

2.1.7.1 Tomar nota de la informacion presentada y de los resultados de la mesa técnica.

2.1.7.2 Involucrar a la industria en el desarrollo del LAR RPAS, especialmente en los aspectos de
mantenimiento, registros y competencias del personal.

2.1.73 Coordinar con los Estados miembros la armonizacion de criterios y la adopcion oportuna
del reglamento antes de la entrada en vigor del Anexo 6, Parte IV, en noviembre de 2026.

2.2 Movilidad aérea avanzada (AAM) (NE/03)

2.2.1 Presentacion del asunto

2.2.1.1 Bajo este punto de la Agenda, el Comité Técnico present6 la nota de estudio sobre los

enfoques normativos para la certificacion de tipo de aeronaves de movilidad aérea avanzada (AAM), con
especial énfasis en los desarrollos internacionales liderados por la red National Aviation Authorities
Network (NAA Network), integrada por FAA, CAA UK, TCCA, CASAy CAANZ.

2.2.1.2 Se expuso que el Roadmap internacional para certificacion de AAM establece principios
estratégicos vinculados a seguridad, innovacion, armonizacion, validacion colaborativa y adaptacion de
acuerdos bilaterales.

2.2.13 Asimismo, se llevo a cabo un panel especializado con representantes de la ANAC de Brasil
y de la industria (Boeing), quienes compartieron las perspectivas regulatorias y técnicas sobre los retos que
implica la introduccion de aeronaves eVTOL y otros conceptos de AAM en los Estados miembros del
SRVSOP.

222 Antecedentes

2221 La AAM se define como la evolucion del transporte aéreo mediante la incorporacion segura
de aeronaves innovadoras, incluyendo eVTOL, drones y plataformas eléctricas automatizadas, destinadas
al transporte de pasajeros, carga y servicios publicos.

2222 Autoridades como FAA, EASA y ANAC han iniciado procesos regulatorios que incluyen
requisitos especificos para pilotos (powered-lift), disefio de vertipuertos y gestion del espacio aéreo
(ATM/U-Space).

2223 La OACI cre6 el Advanced Air Mobility Study Group (AAM-SG), con el mandato de
desarrollar un marco global armonizado para la integracion segura, eficiente y sostenible de la AAM.

223 Analisis técnico
2.2.3.1 El Roadmap del NAA Network adopta cinco (5) principios rectores:
a) Equilibrio entre seguridad e innovacion, aplicando el safety continuum de OACI.

b) Certificacion armonizada con enfoque en fases y aceptacion mutua de medios de
cumplimiento.

c) Colaboracion multinacional, con validaciones conjuntas para evitar duplicidades.
d) Validacion colaborativa multi-autoridad bajo un esquema «uno a muchos».

e) Enfoque incremental, desde aeronaves pilotadas hasta operaciones autobnomas
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2232

2233

224
2.2.4.1

225
2251

2.2.6
2.2.6.1

Entre los elementos técnicos destacados se encuentran:

a) Uso de requisitos de aeronavegabilidad basados en desempefio (Part 23, CS-23,
SC-VTOL).

b) Participacion en organismos de normalizacion (SDO) para estandares globales.
¢) Validacion simplificada centrada en diferencias regulatorias significativas.
La presentacion resalto los desafios emergentes:

a) Gestion de densidad de trafico aéreo a baja altitud y necesidad de corredores de
movilidad aérea urbana (UAM).

b) Riesgos de thermal runaway en baterias de alta densidad.

c) Integracion con la infraestructura urbana mediante vertipuertos.

d) Adaptacion de programas de mantenimiento y competencias del personal
Desarrollo del panel

Durante el panel, los expertos abordaron los siguientes temas:

a) Crashworthiness y proteccion de ocupantes: se destaco la necesidad de trasladar
criterios de helicopteros y CS-23 a los eVTOL, equilibrando peso y resistencia
estructural.

b) Equipos e instrumentos: la industria evalia cabinas automatizadas y la ciberseguridad
como requisitos centrales.

c) Densidad de potencia y propulsién: desafios regulatorios para certificar baterias y
sistemas de hidrogeno, considerando riesgos de incendio y redundancia.

d) Aeronavegabilidad inicial y mantenimiento continuo: ANAC y Boeing sefialaron la
necesidad de nuevas competencias para mecanicos en software, baterias y sistemas
eléctricos.

e) Integracion regulatoria: coincidencia en que la cooperacion internacional y la
aceptacion publica seran determinantes para la entrada en servicio de la AAM en la
region.

Intervenciones de la industria

Representantes de la industria enfatizaron la importancia de:

a) Definir marcos reglamentarios proporcionales al riesgo de cada operacion.
b) Establecer programas de capacitacion especificos para pilotos y técnicos.

c) Promover la aceptacion social mediante control de ruido y beneficios tangibles para la
movilidad urbana.

Conclusiones

La movilidad aérea avanzada (AAM) representa una oportunidad historica para

transformar el transporte aéreo regional, pero requiere un marco regulatorio armonizado y flexible.

2.2.6.2

Los principios internacionales del NA4 Network y las iniciativas de FAA, EASA y ANAC

constituyen referentes inmediatos para orientar el desarrollo de un futuro LAR AAM.

2.2.63

Se identifico que la cooperacion técnica regional y la participacion temprana de la industria

son esenciales para garantizar seguridad, sostenibilidad y aceptacion comunitaria.
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2.2.7 Acciones sugeridas
2271 Tomar nota de la informacion presentada en la nota de estudio y en el panel sobre AAM.
2272 Dar seguimiento a los avances del NA4 Network, EASA y FAA en materia de certificacion

de tipo y operacion de aeronaves AAM.

2273 Iniciar discusiones técnicas regionales para evaluar la inclusion de requisitos de AAM en
los reglamentos aeronauticos latinoamericanos (LAR).

2.2.7.4 Promover la cooperacion entre Estados, industria y academia para el desarrollo de
infraestructura, competencias técnicas y marcos regulatorios proporcionales.



RRIPEA/7

Adjunto A del Informe sobre el Asunto 2

2A-1

ADJUNTO A
DESAFIOS REGLAMENTARIOS DE LA OPERACION DE RPAS

RRIPEA_7_NE-02_De
safios_Reglamentari

(Hacer clic sobre el objeto para abrir el archivo)



RRIPEA/7

Adjunto B del Informe sobre el Asunto 2

2B-1

ADJUNTO B

RPAS (PRESENTACION)

RRIPEA_7_RPAS.pdf

(Hacer clic sobre el objeto para abrir el archivo)



RRIPEA/7

Adjunto C del Informe sobre el Asunto 2

2C-1

ADJUNTO C
RESULTADOS DE LA MESA TECNICA

RRIPEA_7_NE-02_M
esa_Técnica-SAM-LP

(Hacer clic sobre el objeto para abrir el archivo)



RRIPEA/7 Adjunto D del Informe sobre el Asunto 2 2D-1

ADJUNTO D
ANALISIS DE ENFOQUES NORMATIVOS PARA LA CERTIFICACION DE TIPO DE
AERONAVES DE MOVILIDAD AEREA AVANZADA (AAM)

RRIPEA_7_NE-03_AA
M.pdf

(Hacer clic sobre el objeto para abrir el archivo)




RRIPEA/7

Adjunto E del Informe sobre el Asunto 2

2E-1

ADJUNTO E
ADVANCED AIR MOBILITY (AAM) (PRESENTACION)

RRIPEA_7_AAM_CS.
pdf

(Hacer clic sobre el objeto para abrir el archivo)



RRIPEA/7 Adjunto F del Informe sobre el Asunto 2 2F-1

ADJUNTO F
PANEL ADVANCED AIR MOBILITY (AAM) (KIT DEL MODERADOR)

Panel AAM_Kit para
moderador.pdf

(Hacer clic sobre el objeto para abrir el archivo)



RRIPEA/7 Informe sobre el Asunto 3 3-1

Asunto 3. Estado de implementacion del LAR 145

3.1 Presentacion del asunto

3.1.1 Bajo este punto de la Agenda, el Comité Técnico presenté un analisis del estado de
implementacion del LAR 145 en las organizaciones de mantenimiento aprobadas (OMA) bajo el acuerdo
de cooperacion técnica multinacional del SRVSOP para el reconocimiento de organizaciones de
mantenimiento de aeronaves y componentes de aeronaves, con base en procesos de certificacion y
renovacion ejecutados entre 2019 y 2025.

3.1.2 La presentacion destaco la evolucion del Reglamento, que ha tenido 14 enmiendas desde
su adopcion, incluyendo la Enmienda 13 (2024) sobre reporte de fallas y manual de la organizacion de
mantenimiento (MOM), y la Enmienda 14 (2025) sobre alineacién de objetivos de seguridad con el
programa estatal de seguridad operacional (SSP) y gestion de interfaces del SMS.

3.13 Se sefialo que, aunque las OMAs han alcanzado un cumplimiento formal de los requisitos,
persisten deficiencias recurrentes en la eficacia de la implementacion, en especial en SMS, auditorias
internas, competencias, control de almacenes e instalaciones.

3.2 Antecedentes

3.2.1 Entre 2019 y 2025 se inspeccionaron ocho (8) organizaciones multinacionales: LATAM
MRO Brasil, LATAM Airlines Colombia, LATAM Airlines Ecuador y LATAM Airlines Peru, CIAC
Colombia, SAE Bolivia, Embraer Brasil y Ecocopter Chile.

322 Estos procesos permitieron identificar patrones comunes de hallazgos y buenas practicas,
que hoy constituyen la base de la cooperacion SRVSOP—industria.

33 Analisis

3.3.1 Los hallazgos mas recurrentes incluyeron:

a) SMS: implementacion formal, pero limitada eficacia en gestion de riesgos e
indicadores.

b) Calidad y auditorias: planes incompletos, PAC poco eficaces y falta de verificacion de
acciones correctivas.

c) MOM: vacios frente al apéndice 1 del LAR 145, en roles, reporte de fallas y control de
proveedores.

d) Competencias: trazabilidad deficiente del entrenamiento en el trabajo (OJT),
autorizaciones sin control y certificaciones NDT desactualizadas.

e) Almacenes y calibracion: problemas en segregacion de materiales, control de perecibles
y registros de calibracion.

f) Instalaciones y seguridad industrial: extintores vencidos, tomas eléctricas expuestas y
ventilacion inadecuada.

g) Registros: trazabilidad incompleta en mantenimiento de linea y deficiencias
documentales.

332 A pesar de estas deficiencias, se identificaron buenas practicas relevantes: integracion del
SMS con el SSP, fortalecimiento de manuales y sistemas de calidad, gestion del cambio formalizada,
auditorias internas robustas y documentacion clara de capacitacion.
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34 Desarrollo del panel

34.1 El panel SRVSOP-industria 2 cont6 con la participacion de LATAM MRO Brasil,
LATAM Airlines Colombia, LATAM Airlines Ecuador y CIAC Colombia.

342 Los representantes expusieron experiencias y lecciones aprendidas en torno a:

a) SMS y calidad: transicion de SMS formal a SMS eficaz con indicadores adelantados y
sistemas de reporte voluntario solidos.

b) Competencias y capacitacion: mejoras en trazabilidad del OJT, digitalizacion de
registros y control de vigencia en ensayos no destructivos (NDT).

¢) MOM vy control de proveedores: integracion de suplementos exigidos por diferentes
autoridades de aviacion civil (AAC), procedimientos de segregacion y control de
perecibles, y mecanismos de supervision a subcontratistas.

343 La industria coincidi6 en la necesidad de armonizacion regional en listas de capacidades,
sistemas de calidad y criterios de auditoria, asi como en fortalecer la cooperacion técnica para reducir
duplicidad de inspecciones.

35 Conclusiones

3.5.1 El LAR 145 se ha consolidado como marco regional, reduciendo duplicidad de auditorias
y generando eficiencia en certificaciones multinacionales de OMA.

352 Los principales desafios actuales son operativos y de eficacia practica, no normativos:
SMS, calidad, competencias y control de proveedores.

353 Se reconocio6 el valor de las buenas practicas compartidas como mecanismo para fortalecer
la cultura de seguridad operacional y la eficiencia organizacional.

354 El acuerdo multinacional de OMA mantiene credibilidad y beneficios, pero requiere
evolucionar hacia mayor flexibilidad en vigilancia basada en riesgos, equipos de inspeccion ajustados al
tamafio de la OMA y armonizacion documental.

3.6 Acciones sugeridas

3.6.1 Tomar nota de la informacion presentada en la NE/04 y en el Panel.

3.6.2 Fortalecer la cooperacion SRVSOP-industria para trasladar las lecciones aprendidas a
acciones de mejora practica.

3.6.3 Avanzar en la armonizacion regional en calidad, listas de capacidades y control de
proveedores.

3.6.4 Promover un cambio cultural que permita pasar del cumplimiento documental a una

aplicacion efectiva del LAR 145.
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Asunto 4. Implementacion del SMS en las organizaciones de mantenimiento
4.1 Presentacion del asunto (NE/05)
4.1.1 Bajo este punto de la Agenda, el Comité Técnico del SRVSOP presento la nota de estudio

relativa a la implementacion del sistema de gestion de la seguridad operacional (SMS) en las organizaciones
de mantenimiento aprobadas (OMA) bajo el LAR 145.

4.1.2 El proposito fue analizar los desafios comunes y las buenas practicas en la implementacion
del SMS, con base en auditorias multinacionales y experiencias de OMA multinacionales.

4.1.3 Para enriquecer la discusion, se realizaron exposiciones de casos practicos por parte de
LATAM MRO Brasil, CIAC Colombia e IOPTIMIZ, seguidas de un taller técnico participativo con la
industria y los expertos en aeronavegabilidad.

4.2 Antecedentes

4.2.1 La implementacion del SMS en las OMA es un requisito establecido en el Capitulo C del
LAR 145, complementado por el material explicativo e informativo (MEI) y los métodos aceptables de
cumplimiento (MAC) y contenidos en las CA AIR 145-001, CA AIR 145-002 y CA AIR 145-005.

422 Desde 2009, tras la enmienda 30 al Anexo 6 de OACI, los explotadores y las OMA deben
establecer en implementar un SMS integrado a la gestion del mantenimiento.

423 La experiencia de los Estados del SRVSOP muestra avances, pero también brechas
persistentes en gestion de riesgos, uso de indicadores y cultura positiva de seguridad operacional en las
organizaciones.

4.3 Analisis

43.1 De la revision de auditorias multinacionales y mundiales se identificaron los siguientes
desafios recurrentes:

a) Compromiso gerencial: dificultad en transformar el SMS en un valor organizacional
sostenido.

b) Gestion de riesgos: aplicacion parcial de matrices de riesgo y débil identificacion de
peligros.

¢) Indicadores de rendimiento en materia de seguridad operacional (SPI): falta de
alineacion con los objetivos del SSP.

d) Gestion del cambio: aplicacion reactiva y sin procesos formales.

e) Integracion de procesos: SMS funcionando de manera aislada respecto al sistema de
calidad y al MOM.

f) Competencias: limitada medicion de eficacia en la capacitacion y trazabilidad de OJT.
4.3.2 También se identificaron buenas practicas que deben promoverse:

a) Documentacion clara de roles y responsabilidades.

b) Auditorias internas especificas de SMS.

c) Sistemas de notificacion no punitivos y confidenciales.

d) Comités de seguridad operacional transversales.

e) Integracion de la gestion del cambio a procesos de produccion y mantenimiento.
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4.4 Exposicion de casos

44.1 LATAM MRO Brasil presenté su modelo de SMS corporativo, con indicadores avanzados
de mantenimiento (post-check failures, premature failures, action plans vencidos), integracion con procesos
de confiabilidad y uso de herramientas de inteligencia artificial para analisis predictivo.

44.2 CIAC Colombia expuso los desafios derivados de la alta rotacion de personal operativo, lo
que dificulta la consolidacion de la cultura justa y la confianza en el sistema de reportes.

443 IOPTIMIZ presentd un analisis basado en mas de 120 auditorias internacionales,
identificando que 80% de los hallazgos recurrentes podrian evitarse con un SMS eficaz, en especial en
control de materiales, programas de entrenamiento y auditorias internas.

4.5 Desarrollo del taller técnico

4.5.1 El taller técnico permitio a los participantes identificar problemas frecuentes y proponer
soluciones préacticas.

452 Entre los temas principales abordados estuvieron:

a) Compromiso gerencial: necesidad de mayor involucramiento de la alta direccion.

b) Gestion de riesgos: fortalecer la identificacion proactiva y la clasificacion de peligros.

¢) Indicadores de rendimiento en materia de seguridad (SPI): desarrollar indicadores utiles
y diferenciados por rol.

d) Gestion del cambio: incluirla de manera formal y documentada en procesos criticos.
e) Cultura justa: superar resistencias al reporte voluntario.

f) Integracion SMS-calidad: aprovechar sinergias entre planes de auditoria y analisis de

riesgos.
4.6 Conclusiones
4.6.1 El SMS es una herramienta esencial para garantizar la seguridad operacional en las OMAs,

pero su eficacia depende de consolidar la cultura organizacional, la gestion de riesgos y la integracion con
otros sistemas.

4.6.2 Los casos presentados confirmaron que existen barreras estructurales y culturales que
retrasan la madurez del SMS, aunque también hay experiencias innovadoras que muestran resultados
tangibles.

4.6.3 El taller evidencio consenso en la necesidad de armonizacion regional en indicadores,
auditorias y capacitacion diferenciada por roles.

4.7 Acciones sugeridas

4.7.1 Tomar nota de la informacion presentada en las NE/05, en las exposiciones de casos y en
los resultados del taller.

4.7.2 Promover la armonizacion regional en la implementacion del SMS mediante el uso de los
lineamientos del LAR 145 y las circulares de asesoramiento.

473 Impulsar la adopcioén de indicadores de rendimiento en materia de seguridad operacional
utiles, integrados con procesos de calidad.

4.7.4 Reforzar los programas de capacitacion diferenciada por rol, asegurando seguimiento a la
eficacia de la instruccion.

4.7.5 Fomentar la integracion practica entre SMS y calidad, aprovechando las auditorias como
fuente de identificacion de peligros.



RRIPEA/7 Adjunto A del Informe sobre el Asunto 4 4A-1

ADJUNTO A
IMPLEMENTACION DEL SMS EN LAS ORGANIZACIONES DE MANTENIMIENTO:

DESAFIOS COMUNES Y BUENAS PRACTICAS

A

PIF

RRIPEA_7_NE-05_S
MS.pdf

(Hacer clic sobre el objeto para abrir el archivo)



RRIPEA/7

Adjunto B del Informe sobre el Asunto 4

4B-1

ADJUNTO B
PRESENTACION LATAM MRO BRASIL

LATAM MRO BRA -
SMS - ICAO Lima 20:

(Hacer clic sobre el objeto para abrir el archivo)



RRIPEA/7 Adjunto C del Informe sobre el Asunto 4 4C-1

ADJUNTO C
PRESENTACION CIAC COLOMBIA

CIAC_Desafio_SMS_
OMA pdf

(Hacer clic sobre el objeto para abrir el archivo)




RRIPEA/7 Adjunto D del Informe sobre el Asunto 4 4D-1

ADJUNTO D
PRESENTACION IOPTIMIZ PERU

IOPTIMIZ_SMS_en_
OMA_del_insight_a_

(Hacer clic sobre el objeto para abrir el archivo)



RRIPEA/7 Adjunto E del Informe sobre el Asunto 4 4E-1

ADJUNTO E
RESULTADOS DEL TALLER DE IDENTIFICAR LOS DESAFIOS MAS FRECUENTES QUE
ENFRENTAN LAS OMA EN LA IMPLEMENTACION Y SOSTENIMIENTO DEL SMS

RRIPEA_7-NE-05_Tal
ler_SMS_Clean.pdf

(Hacer clic sobre el objeto para abrir el archivo)




RRIPEA/7 Informe sobre el Asunto 5 5-1

Asunto 5. Certificaciones multinacionales de OMA LAR 145
5.1 Presentacion del asunto
5.1.1 Bajo este punto de la Agenda, el Comité Técnico presentd la nota de estudio 06 (NE/06)

relativa a la armonizacion de requisitos y la eficiencia del proceso de certificacion y vigilancia de las
organizaciones de mantenimiento aprobadas (OMA) bajo el Acuerdo de cooperacion técnica multinacional
del SRVSOP.

5.1.2 El tema fue introducido con un discurso del sefior José Affonso Penna, gerente de
certificacion de organizaciones de mantenimiento de la ANAC Brasil, quien destacd los beneficios del
modelo multinacional en términos de armonizacion reglamentaria, optimizaciéon de recursos y mayor
conectividad regional.

5.1.3 La ANAC Brasil complementd con una presentacion institucional, subrayando la
importancia del SRVSOP como herramienta clave para la certificacion multinacional y el fortalecimiento
de la cooperacion técnica.

52 Antecedentes

5.2.1 El acuerdo multinacional, vigente desde 2011, establece un proceso en cinco (5) fases
(presolicitud, solicitud formal, analisis documental, inspeccién/demostracion y certificacion) ejecutado por
equipos de inspectores multinacionales.

522 A la fecha, ocho (8) OMA han sido certificadas o renovadas bajo este esquema,
consolidando la confianza en el reconocimiento mutuo de certificados y listas de capacidades.

5.2.3 La vigilancia se realiza bajo programas nacionales en coordinacion con el SRVSOP,
aplicando progresivamente el enfoque de vigilancia basada en riesgos de seguridad operacional (SRBS).

53 Analisis

53.1 El modelo actual establece renovaciones cada 24 meses, pero la aplicacion plena de la
SRBS permitiria extender este periodo hasta 48 meses, optimizando recursos sin comprometer la seguridad
operacional.

532 La composicion de los equipos multinacionales, actualmente de cuatro (4) inspectores,
podria flexibilizarse en funcion del tamafio y la complejidad de cada OMA.

5.33 Persisten asimetrias reglamentarias entre Estados en materia de:
a) Requisitos de sistemas de calidad (control vs. auditorias independientes).
b) Autorizacion de servicios especializados (peso y balance, ensayos no destructivos).

¢) Procedimientos para emision y actualizacion de listas de capacidades y anexos a la lista
de capacidades.

54 Mesa técnica

54.1 La mesa técnica 2 analiz6 los principales desafios y buenas practicas, produciendo una
matriz de resultados:

a) Sistema de calidad y auditorias: armonizar requisitos y validar auditorias entre Estados.

b) Alcances y limitaciones: proponer un formato estdndar para autoevaluaciones de
ampliacion de capacidades.

c) Certificados y listas de capacidades: reforzar la aceptacion de auto inclusion de
componentes con lineamientos claros.
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d) Eficiencia del proceso multinacional: consenso en extender el periodo de renovacion
hasta 48 meses, basado en la SRBS, y dimensionar los equipos segun el perfil de la
OMA vy realizar la fase I de la presolicitud de manera virtual.

5.5 Intervenciones de la industria

5.5.1 Delegados de LATAM, CIAC y otras OMA resaltaron que el Acuerdo ha permitido reducir
duplicidades y costos, pero sefialaron que la diversidad de requisitos nacionales ain genera cargas
administrativas.

5.5.2 Se insistio en la necesidad de mayor armonizacion documental en suplementos, listas de
capacidades y formatos de certificados.

5.6 Conclusiones

5.6.1 El proceso multinacional de certificacion y vigilancia de OMAs se encuentra consolidado
y aporta valor a la region, pero requiere ajustes para mejorar su eficiencia.

5.6.2 La SRBS constituye la base metodoldgica para extender la periodicidad de renovaciones,
optimizar recursos y ajustar la composicion de equipos.

5.6.3 Existe consenso en avanzar hacia la armonizacion regional en sistemas de calidad, listas
de capacidades y criterios de auditoria.

5.6.4 La participacion activa de las autoridades de aviacion civil (AAC) locales es indispensable
para garantizar la credibilidad y sostenibilidad del modelo.

5.7 Acciones sugeridas

5.7.1 Tomar nota de la informacion presentada en la NE/06, el discurso de ANAC Brasil y los

resultados de la mesa técnica.

5.7.2 Promover la armonizaciéon de criterios regulatorios y procedimientos mediante el
desarrollo de MEI, MAC y formatos comunes.

Considerar la extension del periodo de renovacion hasta 48 meses aplicando SRBS.

573 Ajustar la composicion de los equipos multinacionales en funcion del tamafio y
complejidad de la OMA.
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Asunto 6. Propuesta de mejora de los LAR

6.1 Control de la aeronavegabilidad en operaciones de intercambio

6.1.1 Presentacion del asunto

6.1.1.1 Bajo este punto de la Agenda, el Comité Técnico introdujo la NE/O7, elaborada por

LATAM Airlines Colombia, sobre los desafios del control de la aeronavegabilidad en las operaciones de
intercambio entre explotadores de los Estados del SRVSOP, particularmente por divergencias normativas
en el Reglamento 121.

6.1.2 Antecedentes

6.1.2.1 En las operaciones de intercambio, una aeronave matriculada en un Estado puede operar
bajo el certificado de explotador de servicios aéreos (AOC) de otro Estado, siempre que exista
reconocimiento mutuo de los requisitos de aeronavegabilidad, mantenimiento, lista de equipo minimo
(MEL) y equipamiento de emergencia.

6.1.2.2 Si bien los Estados del SRVSOP han adoptado como referencia los SARPs de OACI
(Anexo 6 y Doc 9760), cada autoridad ha introducido adaptaciones que han generado asimetrias
regulatorias. Estas diferencias se manifiestan en requisitos de mantenimiento, programas de peso y balance,
informes de condicion de aecronavegabilidad y listas de equipo de emergencia.

6.1.3 Analisis técnico

6.1.3.1 LATAM Airlines Colombia expuso un analisis técnico-operativo que evidencio las
siguientes brechas:

a) Actualizacion de programas de peso y balance: tres (3) afios en el RDAC de Ecuador
vs. cuatro (4) afios en manuales de fabricantes.

b) Diferencias en los informes de condicion de aeronavegabilidad para renovacion de
certificados de aeronavegabilidad.

¢) Contenidos no uniformes en botiquines de primeros auxilios, botiquines médicos y
equipos de emergencia.

d) Criterios divergentes en la aplicacion del MEL.

e) Exigencia de conformidad de mantenimiento bajo el RAC de Colombia local, incluso
para aeronaves extranjeras.

6.1.3.2 Estas diferencias generan duplicacion de procesos, mayores costos, pérdida de eficiencia y
riesgos de seguridad operacional.

6.1.4 Intervenciones de la industria

6.1.4.1 Los representantes de LATAM Airlines Colombia sefialaron que la fragmentacion

reglamentaria en el Reglamento 121 se traduce en procesos administrativos redundantes, inspecciones
adicionales y costos operativos innecesarios, lo cual afecta directamente la competitividad y la seguridad
operacional.

6.1.5 Conclusiones

6.1.5.1 Las divergencias regulatorias en operaciones de intercambio reducen la eficiencia de las
aerolineas y aumentan los riesgos asociados.

6.1.5.2 Se requiere un marco armonizado en la Parte 121, similar al alcanzado con el LAR 145,
que permita uniformar procedimientos en MEL, peso y balance, manuales e informes de condicion de
aeronavegabilidad.
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6.1.5.3 La coordinacion regional y el didlogo intergubernamental son esenciales para viabilizar
operaciones de intercambio seguras y eficientes.

6.1.6 Acciones sugeridas

6.1.6.1 Tomar nota de la informacion presentada en la NE/07, la presentacion de LATAM vy el
debate en plenaria.

6.1.6.2 Promover mesas de dialogo intergubernamental para armonizar criterios de la Parte 121.
6.1.6.3 Realizar estudios comparativos regionales de diferencias normativas, identificando areas
prioritarias de armonizacion.

6.1.6.4 Explorar la elaboracion de un documento base de armonizacion para operaciones de
intercambio, incluyendo MEL, botiquines, peso y balance, ¢ informes de aeronavegabilidad.

6.2 Aceptacion de calibraciones de laboratorios no acreditados

6.2.1 Presentacion del asunto

6.2.1.1 El Comité Técnico introdujo la NE/OS, elaborada por la Corporacion de la Industria

Aeronautica Colombiana (CIAC), sobre la viabilidad de aceptar certificados de calibracion trazables
emitidos por laboratorios no acreditados.

6.2.2 Antecedentes

6.2.2.1 La norma LAR 145.320 establece que las herramientas y equipos sujetos a calibracion
deben ser controlados y calibrados con estandares aceptables para la AAC.

6.2.2.2 En Colombia, los laboratorios de calibracion estan acreditados por equipo especifico y no
por magnitud metrologica, lo que reduce la disponibilidad de servicios y genera sobrecostos.

6.2.3 Analisis técnico

6.2.3.1 La NE/08 analiz6 lo siguiente:

a) La ISO/IEC 17025 y el documento ILAC P10:2020 reconocen que la trazabilidad
metrologica puede demostrarse incluso en ausencia de acreditacion, siempre que exista
evidencia técnica suficiente.

b) Los riesgos de aceptar calibraciones no acreditadas incluyen la posibilidad de
metodologias deficientes o certificados invalidos.

c) Dichos riesgos pueden mitigarse mediante auditorias técnicas, revision de
incertidumbre (TUR), validacion de métodos y verificacion de condiciones

ambientales.
6.2.4 Intervenciones de la industria
6.2.4.1 La CIAC explicé que, en casos excepcionales, aceptar calibraciones de laboratorios no

acreditados puede evitar dafios logisticos en equipos sensibles, optimizar recursos y mantener la
confiabilidad de los procesos, siempre que se asegure la trazabilidad y se validen los procedimientos.

6.2.5 Conclusiones
6.2.5.1 La calibracion en laboratorios acreditados contintia siendo el mecanismo preferente.
6.2.5.2 En situaciones excepcionales, es posible considerar la aceptacion de calibraciones de

laboratorios no acreditados, siempre que se garantice la trazabilidad metrologica, el cumplimiento de la
ISO/IEC 17025 y la validacion técnica correspondiente.
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6.2.5.3 Se identifico la necesidad de que el SRVSOP establezca lineamientos regionales claros
sobre esta materia.

6.2.6 Acciones sugeridas

6.2.6.1 Tomar nota de la informacion presentada en la NE/O8 y el debate en plenaria.

6.2.6.2 Estudiar la posibilidad de definir un método aceptable de cumplimiento (MAC) que

permita la aceptacion excepcional de calibraciones de laboratorios no acreditados.

6.2.6.3 Desarrollar un protocolo de evaluacion técnica, que incluya trazabilidad documentada,
validacion de métodos, andlisis de incertidumbre (TUR), competencia del personal y condiciones
ambientales.
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Asunto 7. Otros asuntos: Sistemas de aviso y prevencion de sobrepaso de la pista (ROAAS) y
consultas sobre CAMO a la EASA

7.1 Sistemas de aviso y prevencion de sobrepaso de la pista (ROAAS)

7.1.1 Presentacion del asunto

7.1.1.1 Bajo este punto de la Agenda, el Comité Técnico invitd a Boeing a presentar el estado de

desarrollo e implementacion del Runway Overrun Awareness and Alert System (ROAAS).
7.1.2 Antecedentes

7.1.2.1 El ROAAS surge como respuesta a los riesgos de seguridad operacional asociados a
excursiones de pista.

a) La OACI, mediante el Anexo 6, Parte I, 6.26, establecio la obligatoriedad del sistema
en aeronaves con peso (masa) maximo certificado de despegue superior a 5 700 kg,
aplicable a partir del 1 de enero de 2026.

b) La EASA incorpor¢ el requisito en el Reglamento (UE) 2020/1159, extendiendo la
fecha de cumplimiento al 1 de julio de 2026.

c) LalATA, a través del /0S4 Standards Manual, 1o incluyd como estandar obligatorio a
partir del 1 de enero de 2027, condicionando la permanencia en el registro [OSA.

7.1.3 Analisis técnico

7.1.3.1 Boeing presentdé como solucion el sistema Overrun Warning (ORW), basado en calculos
de energia que generan alertas predictivas en fase de aproximacion y en tierra. Este sistema, certificado
inicialmente en el 737-NG en 2016, cumple con el estandar EUROCAE ED-250.

7.1.3.2 Se inform6 que algunos modelos, como el 777-F y el 787, enfrentan retrasos en la
disponibilidad del sistema, lo que requerira cartas de aceptacion (LOA) y exenciones temporales (TLE)
para aeronaves entregadas en 2026-2027.

7.1.3.3 En Sudamérica, paises como Chile, Brasil, Colombia y Perti deberan evaluar los plazos de
cumplimiento y la aceptacion de aeronaves entregadas sin ROAAS durante el periodo de transicion.

7.1.4 Intervenciones de la industria

7.14.1 Delegados de aerolineas y OMAs consultaron sobre la disponibilidad de modificaciones

(retrofits) en aeronaves nuevas y en servicio, asi como sobre los criterios de las autoridades para emitir
exenciones temporales.

7.1.5 Conclusiones

7.1.5.1 El ROAAS se consolid6é como un requisito internacional, con fechas diferenciadas: OACI
(2026), EASA (2026) e IOSA (2027).

7.1.5.2 Los fabricantes enfrentan retrasos en la entrega del sistema en ciertos modelos, lo que
exigira medidas regulatorias transitorias.

7.1.5.3 Para los Estados sudamericanos, la coordinacion temprana con explotadores y fabricantes
sera esencial para evitar discrepancias regulatorias y operativas durante la introducciéon del ROAAS.

7.1.6 Acciones sugeridas

7.1.6.1 Tomar nota de la informacion técnica presentada por Boeing sobre el ROAAS.

7.1.6.2 Solicitar a los Estados miembros del SRVSOP evaluar el impacto de la entrada en vigor y

coordinar la aceptacion de aeronaves entregadas con exenciones.
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7.1.6.3 Promover la gestion de LOA y TLE durante el periodo de transicion hasta que se disponga
del retrofit.

7.1.6.4 Facilitar intercambios técnicos entre autoridades, fabricantes y operadores para garantizar
una transicion armonizada.

7.2 Consultas de la industria sobre CAMO y experiencia europea de la EASA
7.2.1 Presentacion del asunto
7.2.1.1 En el mismo bloque de agenda, se contd con la participacion de un especialista de la

Agencia Europea de Seguridad Aérea (EASA), quien atendid consultas de la industria sobre la
implementacion del modelo de Continuing Airworthiness Management Organisation (CAMO) en Europa.

7.2.2 Antecedentes

7.2.2.1 El modelo CAMO europeo fue introducido hace mas de 15 afios para separar
responsabilidades entre el explotador y la organizacion de mantenimiento. Establece un marco de gestion
continua de la aeronavegabilidad independiente de la ejecucion del mantenimiento realizada bajo la
Parte 145.

7.2.2.2 Con el tiempo, evoluciond para exigir que las CAMO integren también aspectos de
seguridad de la informacion y coordinen estrechamente con las OMAs certificadas.

7.2.3 Intervenciones de la industria

7.2.3.1 Representantes de aerolineas y OMAs plantearon inquictudes respecto a:

a) La posibilidad de subcontratar funciones CAMO entre paises.

b) Los mecanismos de coordinacion entre CAMO y OMA para la ejecucion de paquetes
de trabajo.

¢) Lavelocidad de expansion de las CAMO en Europa y su aplicabilidad a operadores de
diferentes tamafios y niveles de complejidad.

7.2.4 Respuestas del especialista de la EASA
7.2.4.1 El experto explic6 que en Europa:
a) Algunas funciones CAMO pueden ser subcontratadas bajo condiciones especificas.

b) Existen modelos multinacionales en los que la autoridad competente es la propia
EASA, lo que otorga mayor flexibilidad a operadores grandes y grupos empresariales.

¢) Laimplementacion del modelo ha permitido mayor independencia y trazabilidad en la
gestion de la aeronavegabilidad, aunque también ha planteado retos en capacitacion y
cultura organizacional.

7.2.5 Conclusiones

7.2.5.1 La experiencia europea demuestra que la separacion entre la gestion de la
aeronavegabilidad y la ejecucion del mantenimiento incrementa la independencia y fortalece la trazabilidad.

7.2.5.2 No obstante, plantea desafios asociados a la formacion de personal y la adaptacion cultural
en las organizaciones.

7.2.5.3 La industria regional manifesto interés en evaluar la viabilidad de aplicar el modelo CAMO
en Sudamérica, considerando las particularidades de los Estados del SRVSOP.

7.2.6 Acciones sugeridas

7.2.6.1 Tomar nota de la informacion proporcionada por el especialista de la EASA sobre CAMO.
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7.2.6.2 Considerar en los foros técnicos del SRVSOP la conveniencia de explorar lineamientos
regionales basados en la experiencia europea.

7.2.6.3 Evaluar mecanismos de subcontratacion y cooperacion multinacional que permitan mayor
flexibilidad a los explotadores de la Region.

7.2.6.4 Promover espacios de intercambio técnico con la EASA para adaptar las lecciones
aprendidas al contexto sudamericano.
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SRVSOP

Proyecto Regional RLA/99/901

Séptima Reunion de Retroalimentacion entre la Industria y el Panel de Expertos en
Aeronavegabilidad
(Lima, Pert, 22 y 23 de septiembre de 2025)
Asunto 7: Control de aeronavegabilidad en operaciones de intercambio

(Nota de Estudio presentada por LATAM Airlines)

Resumen

Las operaciones de intercambio en la region se ven afectadas por
divergencias regulatorias en Sudamérica. Estas diferencias impactan
directamente el control de aeronavegabilidad, el mantenimiento, la
aplicacion del MEL y los requerimientos de equipamiento de emergencia. El
presente documento expone ejemplos concretos, riesgos asociados y propone
acciones de armonizacion regional que faciliten la interoperabilidad sin
sacrificar la seguridad.

Referencias

— RAC 43 - Regulaciones de mantenimiento, mantenimiento preventivo,
reconstruccion y alteraciones, primera edicion, UAEAC, Colombia

— RAC 121 - Requisitos de operacidon, operaciones domesticas e
internacionales regulares y no regulares, enmienda n.° 8, edicion
original, UAEAC, Colombia

— RDAC 121 - Requisitos de operacion: operaciones domésticas e
internacionales, regulares y no regulares

— RAP 121 — Requisitos de operacidon: operaciones nacionales e
internacionales regulares y no regulares, enmienda 2, tercera edicion,
DGAC, Peru

— ICAO doc. 9760 — Manual de aeronavegabilidad, quinta edicion.

1. Antecedentes

1.1. En el marco del Proyecto Regional RLLA/99/901 y de las reuniones de retroalimentacion
entre la industria y los paneles de expertos, se ha identificado que hoy, uno de los principales desafios
para las aerolineas de la region radica en la falta de homogeneidad normativa entre Estados
sudamericanos. Si bien todos los paises han adoptado como referencia las normas y métodos
recomendados de la OACI (principalmente el Anexo 6 y el Doc 10059 — Manual de aeronavegabilidad
continua), cada autoridad aviacion civil (AAC) ha introducido variaciones especificas en su
reglamentacion parte 121, lo cual afecta directamente:

¢ El mantenimiento de la aecronavegabilidad (seguimiento y control de la acronave).
e FEl mantenimiento y la emision de la documentacion técnica.

e La operacion bajo MEL (Minimum Equipment List).
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e Flequipamiento de emergencia y provisiones médicas.
e Elreconocimiento de certificados y registros entre Estados.
e La emision de informes de condicion de aeronavegabilidad.
1.2. Estas diferencias normativas histéricamente han tenido dos origenes principales:

e Adaptacion soberana de normas internacionales. Cada pais adapta los SARPs de la OACI
segun sus necesidades operacionales, infraestructura y capacidad de supervision técnica. Esto ha
creado diferencias, por ejemplo, en requisitos de mantenimiento, tiempos de vigencia de
programas de peso y balance, o criterios para la certificacion de centros de mantenimiento.

e Desarrollo independiente de normativas aeronauticas. A pesar de la existencia de esquemas
regionales como el SRVSOP (Sistema Regional de Cooperacion para la Vigilancia de la
Seguridad Operacional), muchos Estados siguen aplicando sus Reglamentos Aeronauticos
Civiles (RAC/RAP/RDAC) sin un proceso uniforme de armonizacion. Esto provoca que, en
operaciones de intercambio (cuando una aeronave con matricula extranjera opera temporalmente
en otro pais), surjan conflictos de aplicacion normativa.

2. Analisis

2.1. El control de la aecronavegabilidad en la region se enfrenta a un interesante desafio: por
un lado, la necesidad de garantizar altos estandares de seguridad operacional en las operaciones aérea; y
por otro, la importancia de articular y promover la conectividad, reducir cargas reglamentarias y apoyar
la competitividad de los explotadores aerocomerciales. Las AAC han avanzado en la adopcion de
normativas inspiradas en los Anexos de la OACI, pero persisten asimetrias reglamentarias que generan
fricciones en las operaciones multinacionales y de intercambio de aeronaves.

2.2. Retos principales

e Fragmentacion reglamentaria. Cada Estado del SRVSOP ha adaptado las normas
internacionales a su contexto nacional, lo que produce divergencias en plazos, criterios de
aceptacion y niveles de exigencia. Esto limita la interoperabilidad y complica los procesos de
arrendamiento, intercambio y mantenimiento en flotas multinacionales.

e Reconocimiento mutuo insuficiente. Avances limitados en un marco robusto de aceptacion
reciproca de certificados de aeronavegabilidad y documentos de mantenimiento de la
aeronavegabilidad, lo que obliga a procesos duplicados de verificacion y documentacion.

2.3. Desafios de integracion regional

e Aunque organismos como CLAC o LACAC han promovido espacios de didlogo, no se ha
alcanzado un esquema vinculante de armonizacion técnica que asegure uniformidad en criterios
de aeronavegabilidad.

2.4, Durante las operaciones de intercambio en la region de los Estados del SRVSOP surgen
diferencias normativas que dificultan la estandarizacion de procedimientos, a continuacion, se citan
algunos ejemplos a modo de contexto:

2.4.1. RDAC 121.999 — Requisitos de actualizacion del peso (masa) y centro de gravedad

e Requiere actualizacion de W&B cada 3 afios.
e Contrasta con la recomendacion de Airbus de 4 afos, salvo modificaciones mayores.

Riesgo: discrepancias documentales y posibles restricciones de operacion.
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2.4.2. RDAC 121.1150 — Informe de la condicion de la aeronavegabilidad

e Informe de la condicion de la aeronavegabilidad previa la renovacion del certificado de
aeronavegabilidad. (cada 2 afios en aeronave) y requisitos distintos en cada autoridad.

2.4.3. RDAC 121, Apendice A — Botiquines de primeros auxilios

e Los contenidos varian entre Estados del SRVSOP.
¢ Dificulta operaciones multinacionales al no haber un estandar minimo.

Riesgo: insuficiencia de insumos médicos, restricciones operacion.

2.4.4. RAP 121.2615 MEL vy elementos diferidos

e Ausencia de criterios unificados en categorizacion de fallas y tiempos de reparacion.
Riesgo: Impacta la consistencia de la operacion entre operadores y autoridades.

2.4.5. RAC 121.1110 (a)(4) — Responsabilidad de la aeronavegabilidad y RAC 121.1145 —
CCM de la aeronavegabilidad

e Requiere que la conformidad de mantenimiento se haga bajo RAC 43 local, incluso en
aeronaves con matriculas extranjeras.

Riegos: Confusion respecto a la emision de CCM, posibles incumplimientos normativos.

3. Conclusiones

3.1. Las diferencias normativas actuales afectan la seguridad operacional y la eficiencia
operacional de las aerolineas.

3.2. La coordinacion regional es esencial para viabilizar operaciones de intercambio seguras,
legales y eficientes.
4. Acciones sugeridas
4.1. Se invita a la reunion a la reunion a:
a) tomar nota de la informacion proporcionada en la presente nota de estudio;

b) promover mesas de didlogo: espacio para que autoridades y explotadores compartan experiencias
y mejores practicas;

¢) recomendar el desarrollo de propuestas unificadas: desarrollo de un documento base para las
operaciones 121 para la armonizacion reglamentaria regional, considerando las particularidades
de cada Estado.

d) promover estudios comparativos: realizar analisis detallados de las diferencias normativas entre
los Estados del SRVSOP, para identificar areas de armonizacion prioritarias.

— FIN —
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2> Planteamiento del problema Lavam

Operaciones aereas de inercambio Desafio central:
Garantizar altos estandares de seguridad mientras se promueve la conectividad y
competitividad en operaciones multinacionales.

Reconocimiento mutuo limitado:

Quiebres en la regidn para aceptar certificados y documentos entre Estados. Esto
obliga a:

Duplicar inspecciones
Repetir procesos administrativos
Aumentar tiempos y costos

Fragmentacion regulatoria:

Cada pais adapta las normas de OACI a su contexto, generando diferencias en
plazos, criterios y niveles de exigencia,
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= Analisis SLaTam

Las variaciones normativas en paises sudamericanos, especificamente en la
regulacion 121, generan desafios significativos. Estas divergencias afectan areas
criticas como la aeronavegabilidad, el mantenimiento y las operaciones aéreas,
dificultando la estandarizacion regional

01 02

Operaciones de Intercambio Epecificaciones Operacionales

Definicion de operacion de Incorporacion de aeronaves en
intercambio, roles y Intercambio a las Especificaciones
responsabilidades de la Operacion.

03

Aprobacion de manuales

Aprobacidon y controlde Manuales Operacionales, MEL,Operaciones
especificas (EDTO, LV, PBN,RVSM)
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52> Conlusiones PreTe

)

3
a
o

Las diferencias normativas actuales afectan la
seguridad operacional y la eficiencia operacional
de las aerolineas.

B

Pasos hacia

0 .
la Armonizacion La coordinacion regional es esencial para viabilizar

operaciones de intercambio seguras, legales y
eficientes.
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5= Acciones sugeridas

Propuesta: Pasos hacia
la Armonizacion

Para avanzar hacia una aviacion sudamericana mas
integrada y segura, es crucialestablecerun plan de

accion concretoy ejecutable.

? LATAM

COLOMBIA

)

Dialogo Intergubernamental

3
o

Establecer mesas de trabajo periddicas entre las autoridades
aeronauticas de la region.

Estudios Comparativos

Realizar andlisis detallados de las diferencias regulatorias para
identificar areas de armonizacidn prioritarias.

Comité de Expertos

aoo
goo
| [m[m}

Crearun grupo de trabajo técnico con representantes de operadores y
reguladores para proponersoluciones consensuadas.

sss Adopcion de Mejores Practicas

Adopcion de Mejores Practicas: Impulsar la implementacion de
estandares internacionales reconocidos, adaptados a la realidad

regional
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SRVSOP

Proyecto Regional RLA/99/901

Séptima Reunion de Retroalimentacion entre la Industria y el Panel de Expertos en
Aeronavegabilidad
(Lima, Peru, 22 y 23 de septiembre de 2025)

Asunto 7: Solicitud de consideracion técnica sobre aceptacion de calibraciones trazables
realizadas por laboratorios no acreditados

(Nota de Estudio presentada por Corporacion de la Industria Aerondutica Colombiana S.A.)

Resumen

Analisis de la viabilidad de aceptacion de certificados de calibracion
emitidos por laboratorios no acreditados por organismos nacionales de
acreditacion, basandose en el LAR/RAC 145, el Decreto 1471 de 2014 y los
principios de trazabilidad metrologica. Este documento, presenta un analisis
técnico y normativo que busca abrir la posibilidad de evaluacion directa de
laboratorios no acreditados, en casos excepcionales, bajo criterios rigurosos
y trazabilidad demostrable.

Referencias

- LAR 145, 145.320: Cuando sea necesario, las herramientas,
equipamientos y equipo particular que requiera calibracion deben ser
controlados y calibrados usando estdndares aceptables a la AAC del
estado que otorgo la certificacion.

- VIM 3 (JCGM 200:2012): vocabulario internacional metrologico
conceptos fundamentos y generales, y terminales asociados.

- ILAC P10:07/2020: ILAC Policy on Metrological Traceability of
Measurement Results.

1. Antecedentes

1.1. Se requiere se realice un andlisis de viabilidad para la aceptacion de certificados de
calibracion trazables, emitidos por laboratorios acreditados por Organismos Nacionales de Acreditacion
(ONAC), los cuales cumplen con los requisitos de la norma ISO/IEC 17025:2017. No obstante, estos
laboratorios no cuentan con el alcance acreditado para ciertos equipos especificos, debido a que en
Colombia la acreditacion se otorga por equipo y no por magnitud metroldgica.

1.2. Aunque dichos laboratorios cumplen con los TUR (Test Uncertainty Ratio)
requeridos entre el equipo patrén y el equipo bajo prueba, y demuestran trazabilidad metrologica
hacia patrones nacionales e internacionales, la UAEAC respondid negativamente, indicando que
solo se aceptan calibraciones realizadas por laboratorios acreditados por ONAC con el alcance
correspondiente.
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2. Analisis
2.1. Trazabilidad Metroldgica:

e La trazabilidad metrologica puede ser demostrada mediante una cadena documentada de
calibraciones, incluso en laboratorios no acreditados, si se cumplen los requisitos del VIM y la
ISO/IEC 17025.

e El documento ILAC P10:07/2020 reconoce que, en ausencia de acreditacion, se puede evaluar
la trazabilidad si se justifica técnicamente y se documenta adecuadamente.

2.2. Riesgos v Mitigacién:

e Si bien existe riesgo en aceptar calibraciones no acreditadas, este puede mitigarse mediante
auditorias técnicas, revision de trazabilidad, validacion de métodos y evaluacion de

incertidumbre (TUR).
3. Conclusiones
3.1. Para la CIAC S.A., los certificados de calibracién emitidos por laboratorios acreditados

por ONAC o entes con reconocimiento internacional, que representan el mecanismo preferente para
demostrar competencia técnica. Sin embargo, se propone que este no sea el tnico criterio de aceptacion,
especialmente en casos donde el traslado de equipos a laboratorios con alcance acreditado pueda
comprometer su integridad fisica, generando riesgos de fallas ocultas por condiciones de transporte.

3.2 En situaciones excepcionales y debidamente justificadas, la CIAC considera viable la
evaluacion técnica directa de laboratorios no acreditados, siempre que se garantice la trazabilidad
metrologica, el cumplimiento de la norma ISO/IEC 17025:2017, y se cuente con personal competente
dentro de la corporacidn para validar los procesos

3.3 Esta alternativa permitiria minimizar riesgos de alteraciones por golpes, optimizar los
recursos operativos y logisticos, y mantener los estandares de seguridad operacional, sin comprometer la
calidad metrologica ni la confiabilidad de los resultados.

4. Acciones sugeridas
4.1. Se invita a la reunidn a la reunion a:
a) tomar nota de la informacion proporcionada en la presente nota de estudio;

b) estudiar como método aceptable de cumplimiento presentar evidencia documental de
trazabilidad metroldgica, cumplimiento de ISO/IEC 17025 y validacién de métodos.

¢) proponer un protocolo de evaluacion técnica que incluya revision de incertidumbre, trazabilidad,
competencia del personal y condiciones ambientales.
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Runway Overrun Awareness and Alert System (ROAAS)
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Boeing Commercial Airplanes

= Runway Overrun Awareness and Alerting System
= |CAOQO Guidance Annex 6
= EASA Guidance
= EUROCAE ED-250
= |ATA, IATA Operational Safety Audit (IOSA), IOSA Standards Manual

= Boeing Philosophy on Runway Situational Awareness

= Boeing Solution for ROAAS

= ROAAS Adoption by Regulators

= Boeing Delivery Plans

= Boeing ROAAS / ORW Fleet Readiness Timeline

= Letter of Acceptance and Time Limited Exemption Recommendations
= Impacted Regulators Requiring Early Notification
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ICAO Guidance Annex 6

Boeing Commercial Airplanes

ICAO SARP Annex 6, Part |, Operation of Aircraft, 6.26

6.26 TURBINE AEROPLANE - RUNWAY OVERRUN AWARENESS
AND ALERTING SYSTEM (ROAAS)

6.26.1 All turbine-engined aeroplanes of a maximum certificated take-off mass in excess of 5 700 kg, for which the
individual certificate of airworthiness is first issued on or after 1 January 2026, shall be equipped with a runway overrun
awareness and alerting system (ROAAS).

Note.— Guidance material for ROAAS design is contained in EUROCAE ED-250, Minimum Operational Performance
Specification (MOPS) for Runway Overrun Awareness and Alerting Systems (ROAAS), or equivalent documents.

ICAO Electronic Bulleting to Member States — EB 2025/21, Published: July 23, 2025

“Consequently, some Contracting States, where national requlations are in place, are establishing national
exemptions to the provisions of Annex 6, Part |, 6.26.1 regarding equipage with ROAAS. ... Additionally,
Contracting States issuing national exemptions to this Standard are reminded of their obligations under Article 38
— Departures from international standards and procedures of the Convention on International Civil Aviation (Doc

7300) to notify ICAO of any differences that may exist.”

Boeing Proprietary .
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EASA Guidance

Boeing Commercial Airplanes

= 26.205 Runway overrun awareness and alerting systems

a) Operators of large aeroplanes used in commercial air transport shall ensure that every aeroplane for which
the first individual certificate of airworthiness was issued on or after 1-Ja-nua|y-2025,-|s equipped with a
runway overrun awareness and alerting system. S~ Extended to July 1, 2026

b) This system shall be designed in a manner allowing to reduce the risk of a longitudinal runway excursion
during landing by providing an alert, in-flight and on the ground, to the flight crew when the aeroplane is at
risk of not being able to stop within the available distance to the end of the runway.

= CS 25.705 Runway overrun awareness and alerting systems (See AMC 25.705)

A runway overrun awareness and alerting system (ROAAS) must be installed. The ROASS shall reduce the risk of
a longitudinal runway excursion during landing by providing alert, in flight and on ground, to the flight crew when
the aeroplane is at risk of not being able to stop within the available distance to the end of the runway.

a) During approach (from a given height above the selected runway) and landing, the ROAAS shall perform real-time

energy-based calculations of the predicted landing stopping point, compare that point with the location of the end of the
runway, and provide the flight crew with:

1) in-flight, timely, and unambiguous predictive alert(s) of a runway overrun risk, and

2) on-ground, timely, and unambiguous predictive alert(s) of a runway overrun risk. At the option of the applicant, the

ROAAS may also provide an automated means of deceleration control that prevents or minimises runway overrun
during landing.

b) The ROAAS shall at least accommodate dry and wet runway conditions for normal landing configurations.

Copyright © 2012 Boeing. All rights reserved. Boei n g P rop ri eta ry





ROAAS Implementation by EASA

Boeing Commercial Airplanes

The EU requirement for ROAAS is applicable to EU operators only (and new type designs),
per the regulation.

- Itis not a TCO requirement

In the EU, ROAAS is mandated by the Part-26 Additional Airworthiness regulation (2015/640)

The requirement for ROAAS was introduced to the regulation in 2020, by Regulation (EU)
2020/1159
e The ROAAS mandate applies to operators registered in EU Member States
e Note the date for ROAAS was changed from 1 January 2025 to 1 July 2026, by Regulation (EU) 2024/2954
(the change hasn’t quite made it into the consolidated Part-26 regulation yet but itis in force)
e Note there is a corresponding requirement for ROAAS in CS-25 for new large aeroplane designs

I righs reserved. Boeing Proprietary



https://www.easa.europa.eu/en/regulations/additional-airworthiness-specifications

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A32020R1159

https://www.easa.europa.eu/en/document-library/easy-access-rules/easy-access-rules-additional-airworthiness-specifications-2
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Eurocae : ED-250, ROAAS Principles

Boeing Commercial Airplanes

Modes: at |east two
Controls (inhibit)

External Database update In Air
Runway conditions

Runway selection

Warnings and Alerts

Audio, Visual

Indications:
Inhibit
Inoperative
Unawvailable

Read only airfield
database

Airfield information

Other displays (optional)

FIGURE 1: ROAAS CONTEXT DIAGRAM
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IATA and IATA Operational Safety Audit (IOSA)

Boeing Commercial Airplanes

The International Air Transport Association (IATA) is the trade association for the world's airlines,
representing some 340 airlines over 80% of global air traffic. IATA supports many areas of aviation activity
and help formulate industry policy on critical aviation issues.

IATA membership

e AU IATA member airlines must pass a periodic IATA Operational Safety Audit (IOSA), which is based on the
requirements of the IOSA Standards Manual (ISM).

e [|ATA membership (including IOSA registry) provides benefits to airlines, including reduced insurance
rates. Itis also a key enabler for code sharing.

e TheISM currently includes a recommendation for aircraft to be equipped with ROAAS in Table 4.14,
“Recommended Aircraft Systems and Equipment.”

e The wording of the recommendation mirrors the ICAO requirement: the “All turbine-engine aircraft of a
maximum certificated takeoff mass of over 5 700 kg for which the individual certificate of airworthiness is
firstissued on or after Hanuary2026-1 January 2027 (IOSA Standards Manual | update ~ 9/2025).

e On1Sep 2025 this recommendation will become a standard and will be moved to Table 4.11, “Required
Aircraft Systems and Equipment.”

e Atthat time continued IOSA registry will require compliance with this requirement.

Boeing Proprietary





IATA / IOSA Standards Manual (ISM)

Boeing Commercial Airplanes

The Operator should have guidance published or referenced in the OM that addresses runway
excursions, to include a description of the policies, processes, procedures, and flight crew actions IOSA Standards Manual (ISM)
necessary to prevent, or reduce the risk of a runway excursion occurring during takeoff or landing. Edition 16

Table 4.14-Recommended Aircraft Systems and Equipment

Aircraft in the Operator’s fleet should be equipped with, in accordance with conditions of applicability, the
systems and equipment specified in this table. Where referenced, refer to guidance material in Table 4.15.

Equipment Applicability Recommendation Notes
(viii) | Runway Overrun All turbine-engined Note: Effective 1
Awareness and aircraft of a September 2025, this
Alerting System maximum recommended practice
(ROAAS) certificated takeoff will be upgraded to a
mass of over 5 700 standard; IOSA
kg for which the registration will require
individual certificate conformance by the
of airworthiness is Operator.
first issued on or
after 1 January
2026.

NOTE: ROAAS definition under IOSA Table 4.14 (tied to MNT 1.9.2 recommended practice) will become a standard effective 1 September 2025 with the
following updates
« The effective date for the ROAAS equipage requirement in the ISM will move to 1 January 2027, with "Active Implementation" as
an acceptable means of compliance through 31 December 2027
« A note will be added specifying that the requirements are not applicable if aircraft are not subject to a regulatory requirement, are

operated domestically, and are not used to transport passengers under a commercial agreement that requires compliance.
Boeing Proprietary
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Mandates and Guidance Overview

Boeing Commercial Airplanes

Mandates
= |CAO - January 1, 2026
= Applicable to member states who have chosen to adopt the mandate.
= Member states exemptions will be needed.

ICAO is aware that States are providing exemptions. If States do provide exemptions, they
need to notify ICAQ.

= EASA - July 1, 2026
Currently Boeing is not aware of Third Country Operator (TCO) requirements.

IATA Membership
= Audit - approximately January 1, 2027
= Revision to ISM Table 4.11 is expected in September 2025.
Exemptions to freighter airplanes will be added in the notes.






Boeing Philosophy on Runway Situation Awareness

Boeing Commercial Airplanes

Boeing has adopted the concept of runway situational awareness to help reduce
runway excursions.

This concept emphasizes a three-
pronged approach including:

= Flight crew procedure
enhancements

= Flight deck technology
improvements to assist flight
crew situational awareness

= Training aids for flight crews

Procedure Flight Deck -
Training

Enhancements Technology

Overrun Warning (ORW) is Boeing’s solution to meet EASA mandate and ICAO standard
for ROAAS.

Note: The runway awareness and advisory system (RAAS) offered on 777F is considered a situational awareness
feature and does not meet the intent of the ROAAS mandate. Customers must still select the overrun warning
~ option to meet the intent of ROAAS on 777F.





Boeing Solution for ROAAS is Overrun Warning (ORW)

Boeing Commercial Airplanes

Boeing’s solution for ROAAS is Overrun Warning (ORW)

= Overrun Warning (ORW) is an energy-based feature that provides an alert both during the approach (below 500 feet
AGL), also during the landing when the airplane is at risk of not being able to stop on the runway

= EUROCAE document ED-250 is the Minimum Operational Performance Standard that outlines requirements and
recommendations for a Runway Overrun Awareness and Alerting System (ROAAS)

= ORW meets the requirements of ROAAS
= Boeing’s Overrun Warning (ORW) was first certified on 737-NG in 2016 and certified on MAX-8 as part of ATC

ICAO SARP Annex 6, Part |, Operation of Aircraft, 6.26

6.26 TURBINE AEROPLANE - RUNWAY OVERRUN AWARENESS
AND ALERTING SYSTEM (ROAAS)

6.26.1 All turbine-engined aeroplanes of a maximum certificated take-off mass in excess of 5 700 kg, for which the
individual certificate of airworthiness is first issued on or after 1 January 2026, shall be equipped with a runway overrun
awareness and alerting system (ROAAS).

Note.— Guidance material for ROAAS design is contained in EUROCAE ED-250, Minimum Operational Performance
Specification (MOPS) for Runway Overrun Awareness and Alerting Systems (ROAAS), or equivalent documents.

Copyright © 2012 Boeing. All rights reserved. Boeing Proprietary _ ECCN 7E994





ORW - Energy Based Alerts (In Air & On Ground)

Boeing Commercial Airplanes

Approach Planning

In Air below 500’ -touchdown

“OVERRUN,
GO AROUND~

Repeated every 7 Seconds

Select landing flaps & speed
Select Rwy condition

2/ x
o

)
<NORM<>OVRD 6 DRY>

5 GOOD>

<SEL>4 GOOD-MED>

3 MED>

2 MED-POOR>

“MAX BRAKES,
MAX REVERSE”

Repeated every 7 Seconds

—— L _Emm i o _mmm | m___

Alerts when predicted max brakes landing distance > available landing distance

Copyright © 2012 Boeing. All rights reserved. Boeing Proprietary _ ECCN 7E994





In-Air ORW Flight Deck Effect (Sample)

Boeing Commercial Airplanes

“OVERRUN...
GO AROUND”

Repeated every 7s

(e

<),

= In-Air alert flight deck effects:

= Alert stops during
go-around or at touchdown

Il ights reserved. Boeing Proprietary - ECCN 7E994





ORW Flight Deck Effect (B777-On Ground Example)

Boeing Commercial Airplanes

= On Ground Alert
flight deck effects:

“‘MAX BRAKES,
MAX REVERSE” *)))

Repeated every 7s if

max brakes and max reverse are not achieved

= Aural inhibits when:
— Speed is below 60 knots; or
— Within 1000 feet of the runway end

BOEING PROPRIETARY s





Runway Awareness and Advisory System (RAAS) is not ROAAS

Boeing Commercial Airplanes

The runway awareness and advisory system (RAAS) is a situational awareness feature and

is not designed to predict potential runway excursions.
* RAAS provides improved runway situation awareness by comparing the airplane’s position obtained
from the GPS to the airport runway locations stored in the EGPWS worldwide runway database.
* The RAAS provides runway and taxiway situation awareness by giving aural advisories and visual alerts
to the flight crew using the existing audio system and visual alerts on the navigation displays.

* RAAS provides aural alerts to the flight crew of their position on the ground relative to their allocated
runway

RAAS is only offered on the 777-F and does not satisfy the ROAAS mandate.

Boeing Proprietary - ECCN 7E994
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SOUTH AMERICA
Regulator

Brazil
Chile

French Guiana
Guyana
Paraguay

Suriname

Venezuela (Bolivarian Republic of)






Boeing Delivery Plans

Boeing Commercial Airplanes

e ROAAS is certified on 737

* Boeing has experienced development challenges due to non-compliance conditions that have required
resolution, as well as the completion of predecessor projects that are impacting the ability to meet the
ROAAS mandate on 777-F and 787 by Jan 1, 2026 (ICAO) and July 1, 2026 (EASA)

e Boeingis committed to delivering ROAAS in production on 777-F & 787 Models while providing a retrofit

solution for those applicable aircraft that are missed in production due to development delays.
* Boeing estimates that approximately 68 airplanes will be impacted globally in 2026
e This will impact 13 regulators that have adopted the ROAAS mandate and will be receiving aircraft without ROAAS
e 777-F and 787 will require
* Letters of Acceptance (LOAs) to support customer deliveries and
* Time Limited Exemptions (TLEs) to support customer operations

* These exemptions are expected to have no considerable adverse impact on Continued Safe Flight and
Landing for the affected fleets and timeframes.
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Boeing ROAAS / ORW Fleet Readiness Timeline

Boeing Commercial Airplanes

Model Released Document Availability
737 -7/ -8/-9 | 562-13-09824-6 Overrun Runway Warning (ORW) was certified with CRI F-34
737 -10 ORW certification will comply with CS 26.205 and part of

EASAEIS
767-300F Not required for FAA or needed by IATA (September ISM update)
777-F 2025-ACB-0011 ORW will be available 4Q 2026 with risks
(Legacy) (9/2025)
777 -9/ -8F ORW will be certified and part of ATC
787 2025-ACB-0021 ORW will be available 1Q 2027 with risks
(10/2025)
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Boeing Commercial Airplanes

Boeing is committed to working with FAA, regulators and 777F

customers to minimize operation impacts by facilitating Letters of
Acceptance (LOA) and Time Limited Exemptions (TLES)

processes.
= LOAs
» FAAto send request for Letters of Acceptance to 13 regulators for e
deliveries in production deliveries through 2Q2027.
» Regulators that have adopted the ROAAS mandate and will be
receiving aircraft without ROAAS in 2026 (777F) and 1Q2027 (787)
will need to provide FAA with LOA to facilitate aircraft delivery process.
= TLEs
» QOperators will need to request TLEs from their regulators. The TLEs
for additional time allows sufficient time to retrofit impacted aircraft (up

through 4Q2027)
Boeing is planning to provide
service bulletins for retrofitting 737

Affected
Airline
Potentially
Affected

Model | Certification | Retrofit SB

2017

Available

4Q2026
1Q2027

1Q2027
2Q2027

impacted aircraft after ORW has 777F
been certified. 787
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Airplane Regulators
model

China (CAAC)
Qatar (QCAA)
Turkey (DGCA)

United Arab Emirates
(GCAA)

China (CAAC)
Germany (LBA)

India (DGCA)

Japan (JCAB)

Qatar (QCAA)
Singapore (CAAS)
South Korea (KOCA)
Thailand (CAAT)
Taiwan (CAATW)
Turkey (DGCA/SHGM)
United Kingdom (UKCAA)
Canada (TCCA)

New Zealand (CAANZ)
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