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ii. RESENA DE LA REUNION

ii - 1. LUGAR Y FECHAS

La Novena Teleconferencia del Panel de Expertos en Aeronavegabilidad (TPEA/09) se llevo
a cabo el 19 de agosto de 2025, mediante la plataforma Microsoft Teams, en horario de 08:00 a 10:00 (hora
local Lima). Esta reunion formo parte del proceso técnico de consolidacion del Reglamento LAR CAMO
a presentarse en la RPEA/22.

ii - 2. PARTICIPACION

En la Reunion participaron 11 expertos en aeronavegabilidad pertenecientes a ocho (8)
Estados miembros del Sistema y el Comité Técnico del SRVSOP. La lista de participantes aparece en la
Péagina iii-1.
ii - 3. APERTURA

El Sr. Jorge Barrios, experto en aeronavegabilidad del Comité Técnico del SRVSOP, quien
tuvo la responsabilidad de conducir esta teleconferencia dio la bienvenida a los participantes e inici6 la
reunion.

ii - 4. ORGANIZACION

El Comité Técnico del SRVSOP, representado por el experto en aeronavegabilidad Sr.
Jorge Luis Barrios Nuflez, actudé como Secretaria y Coordinador de la reunion, en la cual se abordaron todos
los puntos de la agenda.
i - 5. AGENDA

Se dio a conocer los puntos de la agenda de acuerdo con el detalle que fue transmitido cuando
se convoco la teleconferencia que correspondian a:

1. Listado de asistencia.
2. Continuar con la revision el Capitulo D propuesto correspondiente a las Reglas de Operacion.

3. Coordinacion con los expertos para programar la Décima teleconferencia.

ii - 6. INFORME

El presente informe serd distribuido entre los participantes a la teleconferencia. Las
solicitudes, consultas, planes de trabajo y convocatorias que surjan de la teleconferencia serdn conducidas
al SRVSOP a través del Comité Técnico.
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Al-1 Informe sobre el asunto 1 TPEA/09 — CAMO

1. Informe sobre el Asunto 1. Listado de asistencia

1.1 El Sr. Jorge Luis Barrios Nufez, experto en aeronavegabilidad del Comité Técnico del
SRVSOP, dio la bienvenida a los participantes ¢ inici6 la sesion conforme a la agenda establecida. Se
registro la participacion de 11 expertos de aeronavegabilidad de ocho (8) Estados miembros del SRVSOP,
ademas de representantes del Comité Técnico. El detalle de participantes se encuentra en el item (iii) de
este informe.

1.2 Seguidamente, se recordo6 al personal de expertos en aeronavegabilidad participante que en la
teleconferencia anterior se habia concluido la discusion hasta el requisito CAMO.300 — Requisitos de
personal, quedando pendiente la continuacion desde el CAMO.305. Asimismo, se enfatizd que el objetivo
de esta sesion era dar continuidad a la revision detallada del texto propuesto del Capitulo D, considerando
tanto las enmiendas incorporadas por los expertos en reuniones previas como las propuestas de redaccion
presentadas por algunos Estados.

1.3 El Comité Técnico subrayo la importancia de lograr consensos en los puntos criticos, a fin de
evitar interpretaciones divergentes entre Estados y mantener alineacion con las disposiciones de los Anexos
6y 8 del Convenio de Chicago y con las mejores practicas regulatorias internacionales.

1.4 Finalmente, se indicé que los cambios de forma o de terminologia (por ejemplo: “formacion”
vs. “conocimiento”, “crear” vs. “supervisar’) debian quedar debidamente registrados, ya que podrian
trasladarse a una Circular de Asesoramiento (CA) para complementar la aplicacion del requisito en los
Estados miembro.
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2. Informe sobre el Asunto 2. Continuacién de la revision del Capitulo D propuesto
correspondiente a las reglas de operacion de la CAMO

2.1 Seguidamente se procedio a revisar cada una de las Secciones:
2.2 CAMO.305 - Personal de revision de la aeronavegabilidad (ARS)
2.2.1 Se inicid con la revision del literal (a) en donde se establecia que la CAMO, al recibir

aprobacion, podria realizar revisiones de aeronavegabilidad y expedir directamente autorizaciones de
vuelo especial. Esto generd observaciones inmediatas por parte de varios expertos, en donde se
manifestaba de que se interpretaba que la CAMO tendria la facultad de emitir permisos de vuelo especial,
lo cual es una atribucidn exclusiva de la AAC seglin el LAR 21, por lo que dejar esa facultad a la CAMO
podria generar un conflicto normativo, ya que la autorizacion de vuelo es un acto de autoridad y no de un
proveedor de servicios.

2.2.2 Se reconoci6 que la CAMO si puede expedir certificados de revision de aeronavegabilidad
(ARC), en tanto esté aprobada para ello por la autoridad, Pero respecto a los permisos de vuelo especial,
el rol de la CAMO debia limitarse a elaborar la recomendacion técnica (evaluacion de la condicion de
aeronavegabilidad, documentaciéon de respaldo, justificacion técnica), la cual posteriormente debe ser
revisada y aprobada por la AAC, esto asegura que la AAC mantenga la responsabilidad soberana de
otorgar o negar una autorizacion de vuelo especial, mientras la CAMO actia como organizacion de apoyo
técnico.

223 Se propuso un nuevo texto, quedando aceptado por consenso:

“Para recibir la aprobacion que lo autorice a realizar revisiones de la aeronavegabilidad y, si procede,

preparar las recomendaciones técnicas para la emision de autorizaciones de vuelo especial, la CAMO
debe contar con el personal de revision de la aeronavegabilidad adecuado, que expedira los certificados
de revision de aeronavegabilidad (ARC) y elaborara las recomendaciones de conformidad con las
Secciones 21.870y 21.875 del LAR 21, para consideracion y aprobacion de la AAC.”

224 A continuacion se reviso el literal (b) propuesto, al respecto se expuso que el texto inicial de
esta Seccion indicaba que el ARS designado solo podia recibir autorizaciéon de la CAMO después de
completar satisfactoriamente una revision de aeronavegabilidad “bajo la supervision de la AAC”. Esto
generd que Algunos expertos (Chile y Argentina) sefialaran que esta redaccion podia generar la
interpretacion de que la autoridad debia supervisar cada revision realizada por el ARS, lo que seria
impracticable para la vigilancia continua.

2.2.5 Tras el intercambio de opiniones, se alcanzd consenso en suprimir la referencia expresa a
“bajo la supervision de la AAC”, manteniendo la exigencia de competencia del personal, pero trasladando
la explicacion del mecanismo de aceptacion a una Circular de Asesoramiento (CA). Se acordo que la
AAC ejercera su rol mediante la aceptacion formal de procedimientos en el CAME y no supervisando
fisicamente cada revision inicial.

2.2.6 En relacion al parrafo en donde se establece que la organizacion debia garantizar que el ARS
demuestre experiencia reciente en gestion del mantenimiento de la acronavegabilidad, Varios expertos
(Colombia, Brasil y Argentina) manifestaron que era necesario definir un periodo temporal objetivo,
tomando como referencia lo establecido en LAR 145 (ej. seis meses de experiencia en los ultimos dos
afios). Sin embargo, se destaco que incluir un plazo fijo en el Reglamento podria limitar la flexibilidad
de los Estados. Por ello, se acordé mantener el requisito en el texto normativo y definir los parametros de
“experiencia reciente” en una Circular de Asesoramiento, donde se detallen los métodos aceptables de
cumplimiento.

2.2.7 En relacion al literal (d) en donde se establecia que todo el personal ARS debia identificarse
mediante una lista incluida en el CAME, Cuba propuso que la lista forme parte integrante del CAME,
mientras que otros expertos (Chile y Peru) advirtieron que, dada la naturaleza dinamica de estas
designaciones, debia contemplarse la opcion de mantener la lista como un documento controlado
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referenciado en el CAME, evitando la necesidad de modificar el manual en cada actualizacion. Por lo
anterior, se alcanz6 el consenso en aceptar esta segunda opcion, permitiendo mayor agilidad en la gestion
documental, siempre bajo el control de la autoridad competente.

2.2.8 Finalmente, durante la revision de esta Seccion se discutido la coherencia terminoldgica
respecto al uso de “formacion”, “instruccion” y “conocimiento”. Se recordé que, en documentos de
OACI, el término “training” puede traducirse de diversas formas; sin embargo, todos convergen en que
el proposito es garantizar que el ARS cuente con el conocimiento y competencias apropiadas. La reunion
acord6 mantener el término ‘“conocimiento” en el Reglamento, dejando la explicacion de matices

terminoldgicos para circulares de asesoramiento.

2.2.9 Esta Seccion quedo de acuerdo al siguiente detalle:

CAMO.305 Personal de revision de la aeronavegabilidad (ARS)

Para recibir la aprobacion que lo autorice a realizar revisiones de la aeronavegabilidad y, si
procede, preparar las recomendaciones técnicas para la emision de autorizaciones de vuelo
especial, la CAMO debe contar con el personal de revision de la aeronavegabilidad adecuado, que
expedira los certificados de revision de aeronavegabilidad (ARC) y elaborara las recomendaciones
de conformidad con las Secciones 21.870y 21.875 del LAR 21, para consideracion y aprobacion
de la AAC.

(b) El ARS designado por la CAMO solo puede recibir una autorizacion por parte de dicha
organizacion cuando asi lo acepte formalmente la AAC que otorgo la certificacion a la CAMO
después de completar a-satistaceion satisfactoriamente una revision de aeronavegabilidad. bajota

supervision-detaAA€.

(c) La organizacion deberd garantizar que el ARS pueda demostrar una experiencia reciente en gestion
del mantenimiento de la aeronavegabilidad.

(d) Todo el ARS deberé identificarse mediante una lista que fisuraré forme parte del enet CAME, junto
con su referencia de autorizacion de revision de la aeronavegabilidad.

(e) La organizacion deberd mantener un expediente de todo el personal que participe en la revision de
la condicion de aeronavegabilidad, que debera incluir detalles de cualquier cualificacion
apropiada, junto con un resumen de la experiencia y formeaeién conocimiento pertinente en gestion
del mantenimiento de la aeronavegabilidad y una copia de la autorizacion. Este expediente debera
conservarse durante dos anos desde la fecha en que el personal de revision de la aeronavegabilidad
haya dejado la organizacion.

23 Seguidamente fue evaluado el CAMO.310 — Instalaciones, en donde fueron evaluados los
tres parrafos (a), (b) y (c) en los cuales se establecian requisitos relacionados a:

e Proveer instalaciones apropiadas para el trabajo previsto protegidos del medio ambiente, polvo y
calor;

e disponer de oficinas aceptables en lugares adecuados; y
e ambiente de trabajo apropiado.
Al respecto los expertos discutieron las siguientes propuestas de mejora:

231 Literal (a) no tuvo observaciones:
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2.3.2 Literal (b), el experto de Pert propuso enfatizar que las oficinas debian considerar también
al personal ARS (CAMO.305), para asegurar que este disponga de instalaciones adecuadas para el
desempefio de sus funciones. Al respecto el experto de Cuba y otros expertos sefialaron que la redaccion
ya era suficientemente amplia al referirse a “personal responsable de la gestion del mantenimiento”, lo
cual incluye implicitamente al ARS. Tras el intercambio, se acorddo mantener la redaccion genérica, sin
incluir el CAMO.305.

233 Literal (c) no tuvo observaciones.

2.3.4 Seguidamente, el experto de Colombia planted que la CAMO debia contar con un software
especifico para la funcién de mantenimiento de la aeronavegabilidad. El argumento era que la gestion
moderna de la aeronavegabilidad requiere herramientas tecnoldgicas que garanticen control de datos,
registros, seguimiento de vencimientos y trazabilidad de las acciones de mantenimiento.

2.3.5 Al respecto, varios expertos sefialaron que obligar a tener un software podia ser una
limitacion, expresaron que no todas las CAMO podrian tener la capacidad econémica para adquirir o
desarrollar sistemas complejos, por lo que podrian dejarse fuera a organizaciones pequefas, que podrian
gestionar adecuadamente mediante métodos alternativos (ej. controles manuales o sistemas basicos).
Asimismo, se advirtié también que redactar la norma con la palabra “software” seria muy prescriptivo, y
podria volverse obsoleto o demasiado rigido frente a la evolucion tecnolégica.

2.3.6 El Comité Técnico propuso reemplazar “software” por “sistema”, y que este fuese aceptable
para la AAC, el sustento fue que un sistema puede adoptar distintas formas (software especializado,
aplicacion interna, o incluso un conjunto de procedimientos manuales con controles documentales,
siempre que aseguren la trazabilidad y la integridad de los registros.

2.3.7 Todos los participantes estuvieron de acuerdo con la propuesta, que finalmente quedaria de
acuerdo al siguiente detalle:

“(d) La CAMO debe contar con un sistema, aceptable para la AAC, que permita gestionar de manera
efectiva el mantenimiento de la aeronavegabilidad, asegurando la trazabilidad, integridad y
disponibilidad de los registros”.

2.3.8 Por lo anterior esta Seccion quedaria de acuerdo al siguiente detalle:

CAMO.310 Instalaciones

(@) La CAMO debe proveer instalaciones apropiadas para todo el trabajo que planea realizar,
asegurando en particular, proteccion de los fenomenos del medio ambiente, del polvo y el calor.

(b) Debe disponer de oficinas aceptables, en lugares adecuados, para el personal responsable de la
gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad, incluyendo en particular para el personal que
se especifica en la Seccion CAMO.300;—Seecion—EAMO305 y del personal encargado de los

sistemas de calidad y seguridad operacional.

(c) El ambiente de trabajo debe ser apropiado para las tareas que se van a realizar y en particular,
cumplir con requerimientos especiales que se deben observar. A menos que sea requerido de otra
forma por el ambiente particular de una tarea, el ambiente de trabajo debe ser tal que la efectividad
del personal no se vea afectada.

(d) La CAMO debe contar con un sistema, aceptable para la AAC, que permita gestionar de manera
efectiva el mantenimiento de la aeronavegabilidad, asegurando la trazabilidad, integridad y
disponibilidad de los registros.

2.4 Existia una propuesta de incorporar el requisito CAMO.311 propuesto por el experto de Pera
referente a procedimientos de calidad para validaciéon de equipamientos, herramientas y materiales. Al
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respecto algunos expertos expresaron reservas, sefialando que este requisito podria generar duplicacion
con lo ya exigido en el LAR 145 a las OMA. Se planted la preocupacion de que la CAMO terminara
asumiendo funciones propias de la OMA, cuando en realidad su rol es de gestion y supervision, no de
ejecucion directa. Luego de un andlisis detallado por parte de los expertos se concluyo que el requisito
propuesto no era necesario, al considerar que la validacion de equipamientos, herramientas y materiales
ya se encuentra cubierta por las obligaciones de las OMA bajo el LAR 145. En consecuencia, se acordd
no incluir el CAMO.311 en el Capitulo D.

2.5 Lo siguiente fue la evaluacion de la Seccion CAMO.315 referente a los Datos de
mantenimiento, al respecto:

2.5.1 La primera propuesta que se planteo fue que el parrafo (a) establezca de forma clara que los
datos de mantenimiento estén actualizados y aplicables, como condicion esencial para garantizar la
correcta gestion de la aeronavegabilidad. En la discusion se subrayé que la CAMO no necesariamente
debe generar los datos, pero si asegurar que los datos provistos por el propietario/explotador o por el
fabricante estén disponibles, controlados y vigentes durante toda la vigencia contractual.

2.5.2 Algunos expertos remarcaron que la referencia a mantener datos “durante la vigencia del
contrato” debia precisarse para no dejar vacios regulatorios que pudieran afectar la disponibilidad de
informacion en auditorias o en la supervision de la AAC. También se hizo hincapié en alinear el requisito
con lo dispuesto en los LAR 121.1135 y 135.1435, para garantizar coherencia normativa entre el
explotador aéreo y la CAMO.

253 Luego de un analisis detallado a esta Seccion los expertos estuvieron de acuerdo con el
planteamiento y solo se deberian incluir los cambios propuestos. La redaccion quedo de acuerdo al
siguiente detalle:

CAMO.315 Datos de mantenimiento

(@) La CAMO debe mantener y utilizar datos de mantenimiento actualizados y aplicables para la
realizacion de las tareas de la gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad contempladas
en la Seccion CAMO.320. Estos datos podran ser facilitados por el propietario u explotador sobre
la base de un contrato apropiado que se suscribird con uno u otro. En tal caso, la organizacion de
gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad solo debera mantener esos datos de
mantenimiento durante el periodo de vigencia del contrato, sin perjuicio de lo dispuesto la Seccion
121.1135 o Seccion 135.1435, segun sea aplicable.

(b) Para los propositos de esta seccion datos de mantenimiento aplicable deben ser:

(1) cualgquier requerimiento, procedimiento, directriz de aeronavegabilidad, o datos aplicables,
aceptados o aprobados por la AAC del Estado de matricula;

(2) manuales de mantenimiento, reparacion y reparacion general, boletines de servicio, asi como
programas de ajuste y tolerancia aceptados o aprobados por la AAC del Estado de matricula;

(3) cualquier estandar aplicable, tal como prdcticas estindar de mantenimiento emitidas por
cualquier Autoridad, instituto u organizacion y que sea reconocida por la AAC del Estado de
matricula como un buen estindar de mantenimiento, y

(4) cualquier dato aplicable emitido de acuerdo con el parrafo ¢} (a) de esta seccion.

(c) La CAMO debe asegurar que todos los datos de mantenimiento estén facilmente disponibles para
ser usados cuando sea requerido por el personal de gestion del mantenimiento de la
aeronavegabilidad.

(d) La CAMO, debe asegurar que todos los datos de mantenimiento controlados son mantenidos
debidamente actualizados.
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2.6 Seguidamente fue revisada la Seccion CAMO.320 correspondiente a la Gestion del
mantenimiento de la aecronavegabilidad en donde:

2.6.1 Se discutio que la CAMO debe garantizar:
e La correcta implementacion y control del Programa de Mantenimiento aprobado por la AAC.

e La incorporacion de Directivas de Aeronavegabilidad (ADs), boletines de servicio y
modificaciones requeridas.

e El aseguramiento de que todas las tareas de mantenimiento sean realizadas por organizaciones
aprobadas (OMA) bajo LAR 145, o equivalentes aceptados.

e La conservacion de los registros que evidencien el cumplimiento de las tareas, en coordinacion
con el explotador.

2.6.2 Algunos expertos propusieron reforzar la redaccion para que quede claro que la CAMO no
solo “monitorea”, sino que debe gestionar de manera integral el cumplimiento del mantenimiento y ser
responsable de recomendar acciones correctivas cuando se identifiquen incumplimientos o desviaciones.

2.6.3 La reunion acepto la propuesta de utilizar el nuevo termino “desarrollar” por “crear” a fin de
cumplir con la Enmienda 2 del Anexo 19, el cual fue incluido en el parrafo (b)(1). Asimismo, con base
en la propuesta del experto de Pert fueron considerados los términos componentes con vida util limitada
(LLP) y componentes sujetos a revision general obligatoria (TBO)

2.6.4 En referencia al literal (c) propuesto, varios expertos plantearon que gran parte del literal
corresponde al explotador y a sus capitulos de 121/135, no a la CAMO. Incluso se sugiri6é que parte de lo
listado fuera “puede” y no “debe”, para no imponer a la CAMO obligaciones que estan en la orbita del
explotador. Se advirtio que el (c) podia duplicar o solapar exigencias ya cubiertas en 121/135 (explotador)
y 145 (OMA), por lo que se propuso revisarlo integralmente frente a esos capitulos antes de aprobarlo.

2.6.5 Por lo anterior se acordd que este parrafo (c) seria tratado en la reunion presencial.
Finalmente esta Seccion quedaria de acuerdo al siguiente detalle a excepcion del literal (¢):
CAMO.320 Gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad

(a) Todos los trabajos de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad deberan efectuarse
conforme a los requisitos del Capitulo I del LAR 121 ¥ o Capitulo J del LAR 135, segun corresponda.

(b) Para todas las aeronaves gestionadas, la CAMO debe podra:

(1) &rear—s—Desarrollar y/o Supervisar un programa de mantenimiento para la aeronave
gestionada que incluya cualquier programa de confiabilidad aplicable. Ademas del
monitoreo por condicion de los sistemas, componentes y motores del avion.

(2)  Presentar el programa de mantenimiento de la aeronave y sus enmiendas a la autoridad
competente para su aprobacion.

(3) Gestionar la aprobacion de las modificaciones y reparaciones mayores.

(4) Garantizar que todo el mantenimiento se lleva a cabo de acuerdo con el programa de
mantenimiento aprobado.

(5) Garantizar que se cumplan todas las directrices de aeronavegabilidad que sean de aplicacion
y que afecten al mantenimiento de la aeronavegabilidad.

(6) Garantizar que todos los defectos descubiertos durante el mantenimiento programado o que
se hayan notificado sean corregidos por una OMA LAR 145.

(7)  Garantizar que la aeronave se lleve a una organizacion de mantenimiento debidamente
aprobada siempre que sea necesario.
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(8)  Coordinar el mantenimiento programado, la aplicacion de directrices de aeronavegabilidad,
la sustitucion de componentes con vida util limitada (LLP), componentes sujetos a revision
general obligatoria (TBO) y la inspeccion de elementos para garantizar que el trabajo se
ejecute correctamente.
(9) Administrar y archivar todos los registros de mantenimiento de la aeronavegabilidad o el

registro técnico del explotador.

(10) Asegurarse de que la declaracion de masa y centrado refleja el estado actual de la aeronave.

(¢) Cuando el explotador aéreo no posea no—euente con una aprobacion como organizacion de
mantenimiento segun el LAR 145, éste debera establecer un contrato escrito de mantenimiento entre
el explotador y—con una OMA LAR 145, en el que se detallen las funciones especificadas en las
Seccion 121.1110 del LAR 121 o Seccion 135.1140 del LAR 135, segun sea aplicable, asegurdandose

de

que todo el mantenimiento se realice en ultima instancia por una OMA LAR 145, y se defina el

apoyo a las funciones del sistema de calidad descrito de la Seccion CAMO.345 (b). Los contratos

de

mantenimiento en base, mantenimiento de linea programado y mantenimiento de motores o

hélices, cuando sea aplicable, junto con todas sus modificaciones, deberan ser aprobados por la

A4
(1)

()

2.7

C. No obstante, en el caso de:

Una aeronave que requiera un mantenimiento de linea no previsto, el contrato podra llevarse
a cabo en forma de ordenes de trabajo independientes dirigidas a la organizacion de
mantenimiento conforme ata-parte al LAR 145.

Mantenimiento de elementos componentes, incluso el mantenimiento de motores o hélices,
cuando sea aplicable, el contrato mencionado en tatetra el parrafo (c) podra llevarse a cabo
en forma de ordenes de trabajo independientes dirigidas a ta—una organizacion de
mantenimiento conforme al LAR 145.

La siguiente Seccion evaluada fue la CAMO.330 referente a la revision de la

aeronavegabilidad, sin embargo es importante tener en cuenta que la numeracion estaba errada ya que
corresponde para esta Seccion el CAMO 225.

2.7.1

En relacion a esta Seccion, los expertos de Pert hicieron varias propuestas de mejora de

forma al literal (a) que sirven para clarificacion de lo que se ha desarrollado, dentro de las propuestas
realizadas se encuentra:

Cambio del termino “célula” por “aeronave”, considerando que es el termino que se usa en toda
la reglamentacion.

99 ¢C.

Incluirle al termino “motor” “motor de aeronave” a fin de alinearlo con el termino utilizado en el
Doc. 9760 e incluir el termino hélice, y “cuando corresponda”, esta propuesta es para que sea
aplicable a los tres productos en el momento que sea aplicable.

Uso de los términos del Doc. 9859 en relacion a los componentes con vida util limitada (LLP) y
componentes sujetos a revision general obligatoria (TBO)

Asimismo, en el parrafo (a)(5) los expertos consideraron que no deberian considerarse los
boletines de servicio para evitar imponer una obligacion general que no existe en los LAR: un
SB no es mandatorio per se; solo pasa a serlo cuando esta incorporado por una Directriz de
Aeronavegabilidad (AD), por limitaciones del disefio (ALS/ALI/CMR) u otro instrumento
regulatorio. Se tomo en consideracion que el control de los SB no desaparece: permanece en
CAMO.315 (Datos de mantenimiento) como parte de los datos aplicables que la CAMO debe
mantener y utilizar; simplemente no se verifica su aplicacién como requisito “mandatorio” en la
lista de chequeo del ARC, salvo que hayan sido obligados por AD u otro documento mandatorio
(lo cual ya queda cubierto por “directrices de aeronavegabilidad” y “otra documentacion
mandatoria”



TPEA/09 - CAMO Informe sobre el asunto 2 2-7

2.7.2 Por todo lo anterior este parrafo (a) quedaria de acuerdo al siguiente detalle:

CAMO.330225 Revision de la aeronavegabilidad

(a) Para cumplir la revision de la aeronavegabilidad de las aeronaves, la CAMO debe realizar una
revision de los registros de la aeronave, integramente documentada, con objeto de verificar que:

(1) las horas de vuelo de la eélula aeronave, el motor de la aeronave y la hélice (segun
corresponda) y sus correspondientes ciclos de vuelo se han registrado correctamente;

(2) el manual de vuelo es aplicable a la configuracion de la aeronave y refleja el ultimo estado
de revision actualizacion;

(3)  se han realizado todas las tareas de mantenimiento de la aeronave, motor de aeronave, hélice
(segun corresponda), conforme al programa de mantenimiento aprobado;

(4)  se han corregido todos los defectos conocidos o, cuando corresponda, se ha diferido dicha
correccion de forma controlada;

(5) se han aplicado y registrado todas las directrices de aeronavegabilidad aplicables, tos
boletines-de-servieio y otra documentacion mandatoria (segun corresponda);

(6) se han registrado y son conformes al LAR 21 todas las modificaciones y reparaciones de
realizadas en la aeronave;

(7) todos los elementos componentes con vida util limitada (LLP) y componentes sujetos a
revision general obligatoria (TBO) instalados en la aeronave estan debidamente identificados
y registrados, y no han superado su limite de vida util aprobado,

(8) todo el mantenimiento se ha realizado de conformidad con el Capitulo I del LAR 121 ¥ o0 el
Capitulo J del LAR 135, segun corresponda;

(9) la declaracion actual de masa (peso) y centro de gravedad refleja la configuracion de la
aeronave y es valida;

(10) la aeronave cumple la ultima revision de su diserio de tipo; y

(11) la aeronave posee, si asi estd prescrito, un certificado de nivel de ruido que de conformidad
a la Seccion 21.825(e) del LAR 21.

2.7.3 En referencia con el parrafo (b) presentado, los participantes manifestaron que debia
eliminarse la segunda parte de este requlslto El ARS de la CAMO efectuara una 1nspec01on ﬁswa de la
aeronave. En
pe%pemeaal—qu&pesea—éel%eua—&ﬁe&e}eﬁ— por ser redundante e 1ncongruente con la seccion de personal
(CAMO.305). Asimismo, se sustento de que no existe en la norma una obligacion general de “ser
asistido” y, si el ARS realiza la inspeccion, es porque ya cumple los requisitos de competencia; anadir la
asistencia solo complica el requisito.

2.7.4 Asimismo, se sugiri6 unir el parrafo (b) propuesto con el parrafo (c) con el cambio
consensuado, lo cual permitié que el requisito quede de acuerdo al siguiente detalle:

eua#ﬂeaem En la cua/

{e)—Mediante-la-inspeceion-fisica-de-la-aeronave—el-ARS debe asegurarse de que:

(1) todas las marcas y rétules placas requeridas estan correctamente instalados;
(2) la aeronave cumple su manual de vuelo aprobado;

(3) la configuracién de la aeronave cumple la documentaciéon aprobada;
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2.7.5
“cert
detal

(©)

@

(e)

(g

2.7.6

(4)  no se encuentran defectos evidentes que no se hayan tratado de conformidad con la Seccién
121.1160 o la Seccion 135.1465, segun sea aplicable;

(5) no se encuentran discrepancias entre la aeronave y la revision documentada de registros del
item (a).

Asimismo, en los parrafos en donde se uso el término “informe” fue cambiado por
ificado” y se cambio el término “rétulos” por “placas. Los parrafos quedaron de acuerdo al siguiente
le:

No obstante, que los informes certificados de revision de la condicion de aeronavegabilidad se
expidan tras superar satisfactoriamente una revision de aeronavegabilidad, el informe certificado
tendrd una validez de un ario, la revision de la condicion de aeronavegabilidad se puede anticipar
un mdximo de noventa (90) dias sin pérdida de continuidad del patron de revisiones de
aeronavegabilidad, para permitir que la revision fisica se realice durante una comprobacion de
mantenimiento.

El ARC (formulario Form CAMO - 002 o la recomendacion de expedicion de un certificado de
revision de la aeronavegabilidad (formulario Form CAMO - 002a) solo podran ser emitidos:

(1) por personal encargado de la revision del mantenimiento de la aeronavegabilidad
debidamente autorizado de conformidad con la Seccion CAMO.305 en nombre de la CAMO,
y

(2) cuando se dictamine que la revision de la condicion de aeronavegabilidad se ha llevado a

cabo en su totalidad, sin observarse incumplimientos que puedan poner en peligro la
seguridad del vuelo.

Siempre que se expida o prorrogue un inferme certificado de revision de la condicion de
aeronavegabilidad a una aeronave, debera remitirse copia del mismo a la AAC del Estado de
matricula en el plazo maximo de 10 dias tras la expedicion o la prorroga.

Las tareas de revision del mantenimiento de aeronavegabilidad no deberdan subcontratarse.

De no ser concluyente el resultado de la revision del mantenimiento de la aeronavegabilidad, se
informard de tal extremo a la AAC a la mayor brevedad posible y, en todo caso, en el plazo maximo
de 72 horas desde el momento en que la organizacion haya detectado la situacion.

En el Adjunto A se encuentra todo lo que se ha avanzado hasta el momento en el Capitulo D
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3. Informe sobre el Asunto 3. Coordinacion con los expertos para programar la Décima
teleconferencia

3.1 Bajo este asunto, el Comité Técnico del SRVSOP informo a los expertos que, conforme al cronograma
de actividades previsto para la continuar con la revision del Reglamento LAR CAMO, se tiene previsto llevar
a cabo la siguiente teleconferencia el dia 26 de agosto con el proposito de continuar con la revision del Capitulo
D del LAR CAMO.
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APENDICE A
Capitulo D: Reglas de operacién

CAMO.300 Requisitos de personal

(@) La erganizacién CAMO debe nombrar a un Gerente Responsable, que cuente con autoridad en la
organizacion para asegurar que todas las actividades de gestibn del mantenimiento de la
aeronavegabilidad se pueden financiar y llevar a cabo de conformidad con este reglamento.

(c) EIl Gerente Responsable responsable de la CAMO debe nombrar a un responsable de la gestion y
superV|S|on de las actlwdades de mantenlmlento de Ia aeronavegabllldad l:a—pepsena—desugnada

(d) EIl departamento de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad de la CAMO debe disponer
de suficiente personal debidamente cualificado para el trabajo previsto de gestion y supervision de

las actlwdades de mantenlmlento de Ia aeronavegabllldad l:a—pepsmqa—y/eugmpesqeeepsena&ne

dlsponer de suf|C|ente personal debldamente cuallflcado para eI trabajo previsto de gestion y
superV|S|on de las act|V|dades de mantenlmlento de Ia aeronavegablhdad I:a—pe#sena—y#&gmpesrde
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(d)

(e)

()

En lo que respecta a las organizaciones que expiden certificados de revisién de la aeronavegabilidad de
conformidad con la Seccion CAMO-340-(a}4) CAMO.130 (b)(4) la erganizacion CAMO designara a las
personas autorizadas a hacerlo, que estaran sujetas a la aprobacion de la autoridad competente.

La organizacion definirda y mantendra actualizados en el manual de gestién del mantenimiento de la
aeronavegabilidad (CAME) el titulo y nombre de la persona o personas a las que se hace referencia en
los items (a), (c) e (d).

Para toda aeronave de gran tamafio o destinada al transporte aéreo comercial, la erganizacion CAMO
establecera y controlara la competencia del personal que participe en la gestién del mantenimiento de la
aeronavegabilidad, la revisién de la aeronavegabilidad y/o las auditorias de calidad con arreglo al
procedimiento y a la norma acordados por la AAC.

CAMO.305 Personal de revision de la aeronavegabilidad (ARS)

(b)

(c)

(d)

(e)

Para recibir la aprobacion que lo autorice a realizar revisiones de la aeronavegabilidad vy, si procede,
preparar las recomendaciones técnicas para la emisién de autorizaciones de vuelo especial, la CAMO
debe contar con el personal de revisién de la aeronavegabilidad adecuado, que expedira los certificados
de revision de aeronavegabilidad (ARC) y elaborara las recomendaciones de conformidad con las
Secciones 21.870 y 21.875 del LAR 21, para consideracion y aprobacion de la AAC.

El ARS designado por la CAMO sélo puede recibir una autorizacién por parte de dicha organizacion
cuando asi lo acepte formalmente la AAC que otorgo la certificacion a la CAMO después de completar a
satisfaceidn satisfactoriamente una revision de aeronavegabilidad. baje-la-supervisién-de-la-AAC.

La organizacién debera garantizar que el ARS pueda demostrar una experiencia reciente en gestion del
mantenimiento de la aeronavegabilidad.

Todo el ARS debera identificarse mediante una lista que figurara forme parte del en-el CAME, junto con
su referencia de autorizacién de revision de la aeronavegabilidad.

La organizacion debera mantener un expediente de todo el personal que participe en la revision de la
condicion de aeronavegabilidad, que debera incluir detalles de cualquier cualificacién apropiada, junto
con un resumen de la experiencia y fermacién conocimiento pertinente en gestion del mantenimiento de
la aeronavegabilidad y una copia de la autorizacion. Este expediente debera conservarse durante dos
afos desde la fecha en que el personal de revision de la aeronavegabilidad haya dejado la organizacion.

CAMO.310 Instalaciones

(@)

(b)

(c)

La CAMO debe proveer instalaciones apropiadas para todo el trabajo que planea realizar, asegurando en
particular, proteccion de los fenédmenos del medio ambiente, del polvo y el calor.

Debe disponer de oficinas aceptables, en lugares adecuados, para el personal responsable de la gestion
del mantenimiento de la aeronavegabilidad, incluyendo en particular para el personal que se especifica
en la Seccion CAMO.300;-Seccion-CAMO-305 y del personal encargado de los sistemas de calidad y
seguridad operacional.

El ambiente de trabajo debe ser apropiado para las tareas que se van a realizar y en particular, cumplir
con requerimientos especiales que se deben observar. A menos que sea requerido de otra forma por el
ambiente particular de una tarea, el ambiente de trabajo debe ser tal que la efectividad del personal no
se vea afectada.
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(d)

La CAMO debe contar con un sistema, aceptable para la AAC, que permita gestionar de manera efectiva
el mantenimiento de la aeronavegabilidad, asegurando la trazabilidad, integridad y disponibilidad de los
registros.

CAMO.315 Datos de mantenimiento

(@)

(b)

(c)

(d)

La CAMO debe mantener y utilizar datos de mantenimiento actualizados y aplicables para la realizacion
de las tareas de la gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad contempladas en la Seccién
CAMO.320. Estos datos podran ser facilitados por el propietario u explotador sobre la base de un contrato
apropiado que se suscribira con uno u otro. En tal caso, la organizacion de gestiéon del mantenimiento de
la aeronavegabilidad solo debera mantener esos datos de mantenimiento durante el periodo de vigencia
del contrato, sin perjuicio de lo dispuesto la Seccion 121.1135 o Seccion 135.1435, segun sea aplicable.

Para los propositos de esta seccion datos de mantenimiento aplicable deben ser:

(1) cualquier requerimiento, procedimiento, directriz de aeronavegabilidad, o datos aplicables, aceptados
0 aprobados por la AAC del Estado de matricula;

(2) manuales de mantenimiento, reparaciéon y reparacion general, boletines de servicio, asi como
programas de ajuste y tolerancia aceptados o aprobados por la AAC del Estado de matricula;

(3) cualquier estandar aplicable, tal como practicas estdandar de mantenimiento emitidas por cualquier
Autoridad, instituto u organizacién y que sea reconocida por la AAC del Estado de matricula como
un buen estandar de mantenimiento; y

(4) cualquier dato aplicable emitido de acuerdo con el parrafo (¢} (a) de esta seccion.

La CAMO debe asegurar que todos los datos de mantenimiento estén facilmente disponibles para ser
usados cuando sea requerido por el personal de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad.

La CAMO, debe asegurar que todos los datos de mantenimiento controlados son mantenidos
debidamente actualizados.

CAMO.320 Gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad

(a) Todos los trabajos de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad deberan efectuarse conforme a

los requisitos del Capitulo | del LAR 121 y o Capitulo J del LAR 135, segun corresponda.

(b) Para todas las aeronaves gestionadas, la CAMO debe podra:

(1) Greary-s Desarrollar y/o Supervisar un programa de mantenimiento para la aeronave gestionada
que incluya cualquier programa de confiabilidad aplicable. Ademas del monitoreo por condicion de
los sistemas, componentes y motores del avion.

(2) Presentar el programa de mantenimiento de la aeronave y sus enmiendas a la autoridad
competente para su aprobacion.

(3) Gestionar la aprobacion de las modificaciones y reparaciones mayores.
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(4)

®)

(6)

(7)

(8)

©)

(10)

Garantizar que todo el mantenimiento se lleva a cabo de acuerdo con el programa de
mantenimiento aprobado.

Garantizar que se cumplan todas las directrices de aeronavegabilidad que sean de aplicacién y que
afecten al mantenimiento de la aeronavegabilidad.

Garantizar que todos los defectos descubiertos durante el mantenimiento programado o que se
hayan notificado sean corregidos por una OMA LAR 145.

Garantizar que la aeronave se lleve a una organizacion de mantenimiento debidamente aprobada
siempre que sea necesario.

Coordinar el mantenimiento programado, la aplicacion de directrices de aeronavegabilidad, la
sustitucion de componentes con vida util limitada (LLP), componentes sujetos a revisiéon general
obligatoria (TBO) y la inspecciéon de elementos para garantizar que el trabajo se ejecute
correctamente.

Administrar y archivar todos los registros de mantenimiento de la aeronavegabilidad o el registro
técnico del explotador.

Asegurarse de que la declaracion de masa y centrado refleja el estado actual de la aeronave.

(c) Cuando el explotador aéreo no posea ne—euente con una aprobacidn como organizacion de
mantenimiento segun el LAR 145, éste debera establecer un contrato escrito de mantenimiento entre el
explotador y-con una OMA LAR 145, en el que se detallen las funciones especificadas en las Seccién
121.1110 del LAR 121 o Seccioén 135.1140 del LAR 135, segun sea aplicable, asegurandose de que todo
el mantenimiento se realice en ultima instancia por una OMA LAR 145, y se defina el apoyo a las funciones
del sistema de calidad descrito de la Seccién CAMO.345 (b). Los contratos de mantenimiento en base,
mantenimiento de linea programado y mantenimiento de motores o hélices, cuando sea aplicable, junto
con todas sus modificaciones, deberan ser aprobados por la AAC. No obstante, en el caso de:

(1)

()

Una aeronave que requiera un mantenimiento de linea no previsto, el contrato podra llevarse a cabo
en forma de ordenes de trabajo independientes dirigidas a la organizacion de mantenimiento
conforme alaparte al LAR 145.

Mantenimiento de elementos componentes, incluso el mantenimiento de motores o hélices, cuando
sea aplicable, el contrato mencionado en la-letra el parrafo (c) podra llevarse a cabo en forma de
ordenes de trabajo independientes dirigidas a la-una organizacién de mantenimiento conforme al
LAR 145.

CAMO.330225 Revision de la aeronavegabilidad

(a) Para cumplir la revision de la aeronavegabilidad de las aeronaves, la CAMO debe realizar una revision
de los registros de la aeronave, integramente documentada, con objeto de verificar que:

(1)

()

@)

(4)

®)

(6)

las horas de vuelo de la eélula aeronave, el motor de la aeronave y la hélice (segun corresponda)
y sus correspondientes ciclos de vuelo se han registrado correctamente;

el manual de vuelo es aplicable a la configuraciéon de la aeronave y refleja el ultimo estado de
revisién actualizacion;

se han realizado todas las tareas de mantenimiento de la aeronave, motor de aeronave, hélice
(segun corresponda), conforme al programa de mantenimiento aprobado;

se han corregido todos los defectos conocidos o, cuando corresponda, se ha diferido dicha
correccion de forma controlada;

se han aplicado y registrado todas las directrices de aeronavegabilidad aplicables, les-boletines-de
servicio y otra documentacion mandatoria (segun corresponda);

se han registrado y son conformes al LAR 21 todas las modificaciones y reparaciones de realizadas
en la aeronave;
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(b)

(c)

(d)

(e)

()
(9)

(7) todos los elementes componentes con vida util limitada (LLP) y componentes sujetos a revision
general obligatoria (TBO) instalados en la aeronave estan debidamente identificados y registrados,
y no han superado su limite de vida util aprobado;

(8) todo el mantenimiento se ha realizado de conformidad con el Capitulo | del LAR 121 y o el Capitulo
J del LAR 135, segun corresponda;

(9) la declaracion actual de masa (peso) y centro de gravedad refleja la configuracion de la aeronave
y es valida;

(10) la aeronave cumple la ultima revision de su disefio de tipo; y

(11) la aeronave posee, si asi esta prescrito, un certificado de nivel de ruido que de conformidad a la

Mediante la-inspeccion-fisica-de-laaeronave,elARS debe asegurarse de que:
(1

todas las marcas y rétules placas requeridas estan correctamente instalados;

(2) la aeronave cumple su manual de vuelo aprobado;
(3) la configuracion de la aeronave cumple la documentacion aprobada;
(4) no se encuentran defectos evidentes que no se hayan tratado de conformidad con la Seccion

121.1160 o la Seccion 135.1465, segun sea aplicable;

(5) no se encuentran discrepancias entre la aeronave y la revision documentada de registros del item
(a).

No obstante, que los inrformes certificados de revisién de la condicion de aeronavegabilidad se expidan
tras superar satisfactoriamente una revision de aeronavegabilidad, el informe certificado tendra una
validez de un afio, la revisidon de la condicién de aeronavegabilidad se puede anticipar un maximo de
noventa (90) dias sin pérdida de continuidad del patrén de revisiones de aeronavegabilidad, para permitir
que la revision fisica se realice durante una comprobacion de mantenimiento.

El ARC (formulario Form CAMO - 002 o la recomendacion de expedicion de un certificado de revision de
la aeronavegabilidad (formulario Form CAMO - 002a) solo podran ser emitidos:

(1) por personal encargado de la revision del mantenimiento de la aeronavegabilidad debidamente
autorizado de conformidad con la Seccion CAMO.305 en nombre de la CAMO, y

(2) cuando se dictamine que la revision de la condicidon de aeronavegabilidad se ha llevado a cabo en
su totalidad, sin observarse incumplimientos que puedan poner en peligro la seguridad del vuelo.

Siempre que se expida o prorrogue un informe certificado de revision de la condicion de
aeronavegabilidad a una aeronave, debera remitirse copia del mismo a la AAC del Estado de matricula
en el plazo maximo de 10 dias tras la expedicién o la prérroga.

Las tareas de revision del mantenimiento de aeronavegabilidad no deberan subcontratarse.

De no ser concluyente el resultado de la revision del mantenimiento de la aeronavegabilidad, se informara
de tal extremo a la AAC a la mayor brevedad posible y, en todo caso, en el plazo maximo de 72 horas
desde el momento en que la organizaciéon haya detectado la situacion.



