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ii. RESENA DE LA REUNION

ii-1. LUGAR Y FECHAS

La Vigésima Segunda Reunién del Panel de Expertos en Aeronavegabilidad (RPEA/22)
del Sistema Regional de Cooperacion para la Vigilancia de la Seguridad Operacional (SRVSOP), se realizé
en la Av. Victor Andrés Belaunde 147, Edificio Real 4, Sala del piso 4, San Isidro, en Lima, Peru, del 24
al 26 de septiembre de 2025.

ji - 2. PARTICIPACION

En la reunion participaron de forma presencial 12 miembros del Panel de expertos en
aeronavegabilidad pertenecientes a 09 Estados miembros del SRVSOP y de forma remota ss expertos en
aeronavegabilidad pertenecientes a 8 Estados, asi como un observador de la industria (Boeing) y un
especialista de aeronavegabilidad de EASA, mas el Comité Técnico del SRVSOP. La lista de participantes
aparece en la Pagina iii-1.

ii - 3. APERTURA

El Sr. Jorge Barrios, experto en aeronavegabilidad del Comité Técnico del SRVSOP, quien
tuvo la responsabilidad de dar la bienvenida a los participantes e inicid la reunién exponiendo el contenido
de la agenda resumiendo el contenido y dio la bienvenida a todos los asistentes, declarando inaugurada la

reunion.
i - 4. ORGANIZACION

El sefior Jos¢ Lopez fue elegido presidente de la reunidén. El sefior Jorge Barrios,
especialista en aeronavegabilidad del comité técnico del SRVSOP actud como secretaria.

La reunion se desarrolld en idioma espafiol.
El horario de trabajo aprobado fue:

Miércoles 24 de septiembre

08:30 a 09:00 Apertura de la reunion/ discusion de asuntos

09:00 a 09:15 Explicacion del desarrollo de la reunion

09:15 a2 09:30 Aprobacion de la agenda

09:30 a 10:30 Nota de estudio 1 — LAR 21

10:30 a 10:45 Pausa de café

10:45a11:30 Nota de estudio 2 — LAR 39

11:30 a 12:30 Nota de estudio 6 — LAR 145

12:30 a2 13:30 Pausa del Almuerzo

13:30 a 14:30 Nota de estudio 5 — Secciones RPAS de aeronavegabilidad
14:30 a 14:45 Pausa para café

14:4 5a 16:00 Nota de estudio 5 — Secciones RPAS de aeronavegabilidad

(Cont.)

Jueves 25 de septiembre

09:00 a 10:30 Nota de estudio 3 — LAR CAMO

10:30 a 10:45 Pausa de café

10:45a11:30 Nota de estudio 3 — LAR CAMO (Cont.)

11:30 2 12:30 Nota de estudio 4 - Oportunidad de mejora del LAR 121 y 135
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12:30 2 13:30 Pausa del Almuerzo

13:30 a 14:30 Nota de estudio 7 — Otros asuntos: Uso de acronaves deportivas
livianas (LSA) en la formacién de pilotos privados

14:30 a 14:45 Pausa de agenda

14:45a16:30 Nota de estudio 7 — Otros asuntos: Avances en la estrategia de
armonizacion y/o adopcion del conjunto LAR AIR

Viernes 26 de septiembre

09:00a 10:30 Revision del informe
10:30 a 10:45 Pausa de café
10:45a 12:15 Revision del informe
12:15a13:15 Clausura de reunion

ii - 5. AGENDA

La Reunion aprob¢ la agenda que se indica. Adicionalmente el experto de Brasil solicito
se incluya una nota de estudio mas referente al desarrollo del SMS aplicable a organizaciones de disefio y
fabricacion en el LAR 21, lo cual fue aprobado por los participantes a la reunion. A continuacion el detalle
de los asuntos:

Asunto 1. Oportunidades de mejora al LAR 21

a) Inclusion de los requisitos aplicables a los sistemas de las aeronaves no tripuladas
(RPAS) en conformidad con el Anexo 8 enmienda 110

Asunto 2. Oportunidades de mejora al LAR 39

Propuesta de mejora al reglamento LAR 39, Capitulo B correspondiente a Directrices de
aeronavegabilidad, a fin de incluir.:

a) Revision de la Seccion 39:001 a fin de actualizar el termino “producto aeronautico”
por “componente de aeronave”.

b) Revision de la Seccion 39.115 a fin de incluir la especificacion de la aplicacion de la
directriz de aeronavegabilidad,

¢) Revision de la Seccion 39.125 para incluir los requisitos de traslado de una aeronave;
y

d) Revision de la Seccion 39.130 para establecer las disposiciones de una directriz de
aeronavegabilidad y la documentacion de servicio del fabricante.
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Asunto 3.

Asunto 4.

Asunto 5.

Asunto 6.

Asunto 7.

Desarrollo del reglamento CAMO

Revision final del reglamento aplicable la organizacion de gestion del mantenimiento de
la acronavegabilidad (CAMO).

La propuesta del reglamento contiene cuatro (4) capitulos:
1) generalidades;

2) requisitos de certificacion de una CAMO;

3) sistema de gestion de seguridad operacional; y

4) reglas de operacion de la CAMO;

Tres (3) Apéndices:

1) Manual de organizacion para la gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad
(CAME)

2) Certificado de Revision de Aeronavegabilidad (ARC)

3) Subcontrataciéon de tareas de gestion para el mantenimiento de la aeronavegabilidad

Oportunidad de mejora del LAR 121 v 135

Revision del Capitulo correspondiente al Control y requisitos de mantenimiento de la
aeronavegabilidad de las aeronaves de los reglamentos LAR 121 y 135 en relacion a:

a) 121.1110 — Responsabilidad de aeronavegabilidad a fin de incluir el requisito para que
un explotador aéreo obtenga la aprobacion como CAMO o suscribir un contrato con
una CAMO.

b) 135.1410 - Responsabilidad de acronavegabilidad a fin de incluir el requisito para que
un explotador aéreo obtenga la aprobacion como CAMO o suscribir un contrato con
una CAMO.

Desarrollo de los capitulos aplicables a los sistemas de aeronaves piloteadas a
distancia (RPAS)

Desarrollo de los capitulos:

a) Capitulo A — Generalidades

b) Capitulo D - Instrumentos y equipos de RPAS

c) Capitulo E - Equipos de comunicaciones, navegacion y vigilancia

d) Capitulo F - Control y requisitos de mantenimiento de la aeronavegabilidad de sistemas
de aeronaves pilotados a distancia (RPAS)

e) Apéndice F - Sistemas registradores de RPAS
f) Apéndice I - Manual de control de mantenimiento

Oportunidad de mejora del LAR 145

Revision del Capitulo C a fin de:

a) Revision de Capitulo A — Generalidades y Capitulo C — Seguridad Operacional a fin
de actualizarlo con la Enmienda 2 de la Segunda edicion del Anexo 19.

Otros asuntos

a) Uso de aeronaves deportivas livianas (LLSA) en la formacién de pilotos privados:
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Asunto 8.

La nota de estudio sustenta que el uso de aeronaves deportivas livianas (LSA) en la
formacion de pilotos privados es viable y seguro, y que contribuye a reducir costos y a
mitigar la escasez de pilotos, en linea con una amplia adopcién internacional.

b) Desarrollo de los requisitos de SMS en el LAR aplicables a las organizaciones de
disefio y fabricacién: Esta nota de estudio es para actualizar el LAR 21 e incorporar
un capitulo de SMS aplicable a poseedores de certificado de tipo y organizaciones de
disefio y fabricacion, con apéndice que define “gerente responsable” y “gerente del
sistema de gestion de la seguridad operacional”. Se alinea al Anexo 19, con
proporcionalidad y plan de implementacion aceptable para la autoridad. Precisa en el
Capitulo G la figura de “gerente responsable de produccion” y exige aprobacion de
organizacion de disefio para aeronaves complejas, vincula el SMS a la vigilancia
continua y gestion de interfaces.

Avances en la estrategia de armonizacion y/o adopcion del Conjunto LAR AIR

Exposicion de cada participante sobre el resumen de las referencias cruzadas del LAR AIR
versus los reglamentos nacionales armonizados y su aplicacion efectiva, detallando las
diferencias especificas declaradas en la aplicaciéon de armonizacién del SRVSOP y su
sustento.
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1. Informe sobre el Asunto 1. Oportunidades de mejora del LAR 21

1.1 Bajo este asunto fue presentada la nota de estudio N° 1 (NE/O1) sobre la oportunidad de
mejora del LAR 21. Esta nota de estudio presenta los elementos necesarios para revisar el LAR 21 con el
fin de alinearlo a las Enmiendas 108—110 del Anexo 8 de la OACI en lo relativo a los RPAS. La propuesta
se centra en incorporar nuevos requisitos en donde se tengan en cuenta las aeronaves piloteadas a distancia
(RPA), la estacion de pilotaje a distancia (RPS) y el enlace C2 en todos los Capitulos en donde sean
aplicables. Asimismo, busca asegurar el cumplimiento de ciertos requisitos relacionados con el solicitante
de la aprobacion de los datos de disefio para modificaciones o reparaciones, y abordar las orientaciones de
la PQ 5.171 del USOAP CMA de la OACI.

1.2 El 15 de septiembre los expertos revisaron la propuesta de la nota de estudio N° 1
correspondiente a la revision del LAR 21 para la incorporacion de lo que establece el anexo 8 referente a
las aeronaves no tripuladas.

1.3 Fue explicado que las enmiendas 108, 109 y 110 del Anexo &, han introducido de manera formal a
los RPAS, se destaco que la enmienda 108 fue la mas significativa, incorporando la nocion de aeronave
piloteada a distancia (RPA) y la estacion de pilotaje remoto (RPS) como parte integral del sistema.

1.4 Se reitero que los cambios realizados fueron consensuados y fueron incluidos en el LAR 21 de
acuerdo al siguiente resumen:

e Generalidades (Capitulo A del LAR 21): Se incorporaron nuevas definiciones derivadas del Anexo
8:

e Estacion de pilotaje a distancia (RPS).
e Enlace de comando y control (C2).
e Inclusion explicita de RPA dentro del término aeronave.

e Asimismo, se actualizé la terminologia (ejemplo: sustituir “impropio” por “inapropiado”, en
coherencia con el Anexo 8

e Manual de vuelo: Se unificé el requisito aplicable a aviones y helicopteros RPA en un solo
apartado, manteniendo diferencias solo donde corresponda (ejemplo: limitaciones de rotor
aplicables tinicamente a helicopteros).

e Certificado de Tipo (Parte B del LAR 21): Se aclar6 que el certificado de tipo de una RPA puede
incluir a la estacion de pilotaje a distancia y al enlace C2, ya que forman parte del sistema
aerondutico certificado. Asimismo, se incluy6 la posibilidad de establecer condiciones especiales
para la certificacion de estaciones de pilotaje.

e Produccion y certificado de aeronavegabilidad: Se establecid que las estaciones de pilotaje a
distancia también pueden ser objeto de un certificado de produccion, al igual que la aeronave.
También, se incorporo el requisito de certificado de aeronavegabilidad especifico para RPAS, con
modelo diferenciado respecto al de aeronaves tripuladas.

e Exportacion: Se incluyo la posibilidad de exportar tanto aeronaves RPA como estaciones de pilotaje
a distancia, con su certificado de aeronavegabilidad correspondiente.

e Se discuti6 el término adecuado para las limitaciones fisicas en cabina o estacion de pilotaje,
decidiéndose usar “placas” en lugar de “rotulos” o “stickers”, en coherencia con el resto de los
LAR.

1.5 Luego de la exposicion realizada, los expertos reiteraron la adopcion de los cambios propuestos al
LAR 21 para alinearlo con las enmiendas 108—110 del Anexo 8, incluyendo todas las definiciones y
disposiciones relativas a RPAS.



1-2 Informe sobre el Asunto 1 RPEA/22

1.6 El Adjunto A del informe sobre este asunto se presenta el resultado del examen de los
requisitos pertinentes del LAR 21 con la propuesta de mejora a todos los temas tratados.

1.7 Se convino por consenso que la propuesta de enmienda del LAR 21 se presente en el
Adjunto B del informe del asunto.

1.8 El Panel de expertos en acronavegabilidad, encargo al CT del SRVSOP revisar la CA-AIR-
21-001 una vez que sean aprobados los reglamentos por la Junta General e incluir todo lo que se acord6 en
esta RPEA/22.

1.9 Culminada la revision de la nota de estudio sobre este asunto, la reunién convino en
adoptar por consenso la siguiente conclusion:

Conclusion RPEA 22/01 — ACEPTACION DE LA ENMIENDA 10, TERCERA EDICION DEL
REGLAMENTO LAR 21

a) Aceptar la Enmienda 10 del LAR 21 — Certificacion de aeronaves y componentes de
aeronaves, considerando que fue revisada por el Panel de Expertos en Aeronavegabilidad
del SRVSOP y solicitar al Coordinador General proceder a circular el LAR 21, Enmienda
10, cuyo texto se detalla en el Adjunto B, a esta parte del informe.

b) Presentar para la aprobacion de la JG del SRVSOP.

c) Encargar al comité técnico la revision de los MEI y MAC pertinentes de la CA-AIR-21-
001 relacionados con los requisitos de esta enmienda del LAR 21.

d) Encargar al comité técnico la revision de los procedimientos pertinentes, si fueran
aplicables, del MIA del SRVSOP relacionados con los requisitos de esta enmienda del
LAR 21.
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Adj.A-1-1

Adjunto A del informe sobre el asunto 1
Propuesta de mejora a los LAR

LAR 21

Reglamento actual

Revision propuesta

Justificacion

Capitulo A: Generalidades

Capitulo A: Generalidades

Sin cambios

21.001 Definiciones

21.001 Definiciones

Incorporar los nuevos términos RPA, RPS, RPAS,
Enlace C2, Pérdida de Enlace C2, detectar y evitar
(Detect and Avoid), y actualizar otras definiciones
relacionas.

La Enmienda del anexo 08 afiadio en la Parte I del
Anexo 8 las definiciones de “remotely piloted aircraft
(RPA)”, “remote pilot station (RPS)” y otros vocablos,
indicadas como aplicables a partir del 26-nov-2026; para
mantener la coherencia terminolégica, el LAR 21 debe
reproducirlas integramente.

(4) Aeronave: maquina que puede sustentarse en la
atmosfera por reacciones del aire que no sean las
reacciones del mismo contra la superficie de la Tierra.

(4) Aeronave: maquina que puede sustentarse en la
atmosfera por reacciones del aire que no sean las
reacciones del mismo contra la superficie de la
Tierra.

Nota: Cuando se emplea la palabra aeronave, eta incluye a
las aeronaves piloteadas a distancia.

Se agrega nota del publicada en el Anexo 8.

(5) Aeronave piloteada a distancia (RPA):
Aeronave no tripulada que es pilotada desde una

estacion de pilotaje a distancia.

Se incorpora definicion del Anexo 8.

(14) Calidad de servicio prestado (QoSD):
Declaracion de la QoS que el C2CSP alcanza o
presta al explotador del RPAS.

Se incorpora definicion del Anexo 8.

(15) Calidad de servicio requerido: Declaracion de
los requisitos de QoS del explotador al C2CSP.

Se incorpora definicion del Anexo 8.
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Reglamento actual

Revision propuesta

Justificacion

Nota: La QoSR puede expresarse en términos descriptivos
(criterios) enumerados en orden prioritario, con los valores
de performance preferidos para cada criterio. El C2CSP
seguidamente traduce estos criterios en parametros y
mediciones pertinentes para el servicio.

(20) Certificado de tipo: Documento expedido porun | (20) Certificado de tipo: Documento expedido por | Se incorpora el termino estacion de pilotaje a distancia
Estado contratante para definir el disefio de un tipo de un Estado contratante para definir el disefio de | del Anexo 8.
aeronave, motor o hélice y certificar que dicho disefio un tipo de aeronave, estacion de pilotaje a
satisface los requisitos pertinentes de distancia, motor o hélice y certificar que dicho
aeronavegabilidad del Estado. disefio satisface los requisitos pertinentes de
aeronavegabilidad del Estado.
(23) Condiciéon de aeronavegabilidad: El estado de | (23) Condicion de aeronavegabilidad: El estado de | Se incorpora el termino estacion de pilotaje a distancia
una aeronave, motor, hélice o parte que se ajusta al una aeronave, estacion de pilotaje a distancia, | del Anexo 8.
disefio aprobado correspondiente y estd en motor, hélice o parte que se ajusta al disefio
condiciones de operar de modo seguro. aprobado correspondiente y esta en condiciones
de operar de modo seguro.
(24) Condiciones de utilizacion previstas: | (24) Condiciones de utilizacion previstas: | Se incorpora el termino estacion de pilotaje a distancia

Condiciones de utilizacion previstas. Las condiciones
conocidas por la experiencia obtenida o que de un
modo razonable puede preverse que se produzcan
durante la vida de servicio de la aeronave, teniendo en
cuenta la utilizacién para la cual la aeronave se ha
declarado elegible. Estas condiciones se refieren al
estado meteorologico de la atmoésfera, a Ila
configuracion del terreno, al funcionamiento de la
aeronave, a la eficiencia del personal y a todos los
demas factores que afectan a la seguridad de vuelo.
Las condiciones de utilizacion previstas no incluyen:

Condiciones de utilizacion previstas. Las
condiciones conocidas por la experiencia
obtenida o que de un modo razonable puede
preverse que se produzcan durante la vida de
servicio de la aeronave y la estacion de pilotaje
a distancia, teniendo en cuenta la utilizacion
para la cual la aeronave o la estacion de pilotaje
a distancia se ha declarado elegible. Estas
condiciones se refieren al estado meteorologico
de la atmosfera, a la configuracion del terreno,
al funcionamiento de la aecronave y la estacion
de pilotaje a distancia, a la eficiencia del
personal y a todos los demas factores que
afectan a la seguridad de vuelo. Las condiciones
de utilizacion previstas no incluyen:

del Anexo 8.

(26) Conmutacion: El acto de transferir Ia

Se incorpora definicion del Anexo 8.
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trayectoria del enlace de datos activo entre la
RPS y la RPA de uno de los enlaces o redes que
constituyen el enlace C2 a otro enlace o red que
constituye el enlace C2.

29

Detectar y evitar: Capacidad de ver, captar o
detectar transito en conflicto u otros peligros y
adoptar las medidas apropiadas.

Se incorpora definicion del Anexo 8.

(31) Diseiio de tipo: El conjunto de datos e
informaciéon necesarios para definir un tipo de
aeronave, motor o hélice para fines de determinacién
de la acronavegabilidad.

&2Y)

Diseiio de tipo: El conjunto de datos e
informacion necesarios para definir un tipo de
aeronave, estacion de pilotaje a distancia, motor
o hélice para fines de determinacion de la
aeronavegabilidad.

Se incorpora el termino estacion de pilotaje a distancia
del Anexo 8.

(32) Entidad responsable del disefio de tipo: La
organizacion que posee el certificado de tipo, o
documento equivalente, para un tipo de aeronave,
motor o hélice, expedido por un Estado contratante.

(32)

Entidad responsable del disefio de tipo: La
organizacion que posee el certificado de tipo, o
documento equivalente, para un tipo de
aeronave, estacion de pilotaje a distancia, motor
o hélice, expedido por un Estado contratante.

Se incorpora el termino estacion de pilotaje a distancia
del Anexo 8.

(335)

Especificacion de enlace C2: Performance
minima que el equipo de enlace C2 ha de
alcanzar de conformidad con los requisitos de
disefio del sistema de aeronavegabilidad que
correspondan.

Se incorpora definicion del Anexo 8.

(36)

Estacion de pilotaje a distancia (RPS):
Componente del sistema de aeronave pilotada a
distancia que contiene el equipo que se utiliza
para pilotar la aeronave a distancia.

Se incorpora definicion del Anexo 8.

39)

Estado de enlace C2 perdido: Estado del
RPAS en el cual la performance del enlace C2
es suficiente para permitir al piloto controlar
activamente el vuelo de forma segura, oportuna

Se incorpora definicion del Anexo 8.
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y apropiada para el espacio aéreo y las
condiciones operacionales.

49)

Interrupciones del enlace C2: Toda situacion
temporal en la cual el enlace C2 no esta
disponible, no es continuo, tiene muchas
demoras o tiene una integridad inadecuada, pero
que no ha excedido el tiempo de decision ante la
pérdida del enlace C2.

Se incorpora definicion del Anexo 8.

(50) Mantenimiento. Realizacion de las tareas
requeridas en una aeronave, y componentes de
aeronave  para el mantenimiento de la
aeronavegabilidad de los mismos incluyendo, por
separado o en combinacion, la revisiobn general,
inspeccion, sustitucion, rectificacion de defectos y la
realizacion de una modificacion o reparacion.

(50

Mantenimiento. Realizacion de las tareas
requeridas en una aeronave, estacion de pilotaje
a distancia, y componentes de aeronave para
garantizar el  mantenimiento de la
aeronavegabilidad de los mismos incluyendo,
por separado o en combinacion, la revision
general, inspeccion, sustitucion, rectificacion de
defectos y la realizacion de una modificacion o
reparacion.

Se incorpora el termino estacion de pilotaje a distancia
del Anexo 8.

(51) Mantenimiento de la aeronavegabilidad.
Conjunto de procedimientos que permite que una
aeronave, componentes de aeronave cumplen con los
requisitos aplicables de aeronavegabilidad y se
mantiene en condiciones de operar de modo seguro
durante toda su vida qtil.

(1)

Mantenimiento de la aeronavegabilidad.
Conjunto de procedimientos que permite
garantizar que una aeronave, estacion de pilotaje
a distancia, componentes de aeronave cumplen
con los requisitos aplicables de
aeronavegabilidad y se mantiene en condiciones
de operar de modo seguro durante toda su vida
util.

Se incorpora el termino estacion de pilotaje a distancia
del Anexo 8.

(65) Requisitos adecuados de aeronavegabilidad:
Codigos de aeronavegabilidad completos y detallados,
establecidos, adoptados o acepta-dos por un Estado
contratante, para la clase de aeronave, de motor o de
hélice en cuestion.

(65)

Requisitos adecuados de aeronavegabilidad:
Codigos de aeronavegabilidad completos y
detallados, establecidos, adoptados o acepta-dos
por un Estado contratante, para la clase de
aeronave, de estacion de pilotaje a distancia, de
motor o de hélice en cuestion.

Se incorpora el termino estacion de pilotaje a distancia
del Anexo 8.
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(67)

Sistema de aeronave piloteada a distancia
(RPAS): Aeronave pilotada a distancia, sus
estaciones conexas de pilotaje a distancia, los
enlaces C2 requeridos y cualquier otro
componente segun lo especificado en el disefio
de tipo.

Se incorpora definicion del Anexo 8.

(72)

Tiempo de decision ante la pérdida del enlace
C2: Tiempo maximo que se tiene permitido
esperar antes de declarar un estado de enlace C2
perdido durante el cual la performance del
enlace C2 no es suficiente para permitir al piloto
a distancia intervenir activamente en el control
del vuelo de forma segura, oportuna y apropiada
para el espacio aéreo y las condiciones
operacionales.

Se incorpora definicion del Anexo 8.

(73) Tipo de aeronave huérfana. Una aeronave cuyo

certificado de tipo ha sido revocado por el
Estado de disefio y ya no tiene un Estado de
disefio designado de conformidad con el Anexo
8. Estas aeronaves no cumplen con las normas
del Anexo 8.

Definicion del Anexo 8.

(74)

Traspaso: Accion de transferir el control del
pilotaje de una estacion de pilotaje a distancia a
otra.

Se incorpora definicion del Anexo 8.

21.005 Aplicacion

21.005 Aplicacion

Ampliar el alcance de los “productos acronauticos” para
incluir expresamente RPA y RPS.

LaParteII, 1.1 y 1.2 del Anexo 8 introduce la RPS junto
con aeronaves, motores y hélices como objetos de
certificacion y establece que la obligacion rige a partir
del 26-nov-2026; sin esta ampliacion, el LAR 21
quedaria desalineado con la norma internacional.
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(a) Los requisitos de este reglamento se aplicaran a
todas las aeronaves, y a los motores y hélices si han
recibido la certificacion de tipo por separado si se les
ha expedido certificado de tipo por separado, en donde
se establece:

(a) Los requisitos de este reglamento se aplicaran a
todas las aeronaves, estacion de pilotaje a
distancia, y a los motores y hélices si han
recibido la certificacion de tipo por separado si
se les ha expedido certificado de tipo por
separado, en donde se establece:

Incluir los requisitos del Anexo 8 Enmienda 108 a
Enmienda 110

21.015 Notificacion de fallas, malfuncionamientos
y defectos

El titular, de un certificado de tipo (incluido un
certificado suplementario de tipo), de una
aprobaciéon de componente de acronave, de un
certificado de organizacion de produccion o,
inclusive, el titular de una licencia de certificado
de tipo, la persona u organizacion titular de la
aprobacion de los datos de disefio de una
modificacion o reparacion debe informar a la
AAC del Estado de disefio o0 ala AAC del Estado
de disefio de la modificacion (cuando no es el
mismo Estado de disefio) cualquier defecto en
cualquier producto fabricado por ellos que haya
pasado por su control de calidad y que pueda
resultar en cualquiera de las ocurrencias listadas
en el parrafo (c) de esta seccion.

21.015 Notificacion de fallas, malfuncionamientos
y defectos

(b) El titular, de un certificado de tipo (incluido un
certificado suplementario de tipo), de una
aprobacion de componente de acronave, estacion
de pilotaje a distancia, de un certificado de
organizacion de produccion o, inclusive, el
titular de una licencia de certificado de tipo, la
persona u organizacion titular de la aprobacion
de los datos de disefio de una modificacion o
reparacion debe informar a la AAC del Estado de
disefio o a la AAC del Estado de disefio de la
modificacion (cuando no es el mismo Estado de
disefio) cualquier defecto en cualquier producto
fabricado por ellos que haya pasado por su
control de calidad y que pueda resultar en
cualquiera de las ocurrencias listadas en el
parrafo (c) de esta seccion.

Incluir los requisitos del Anexo 8 Enmienda 108 a
Enmienda 110

(d)

Los requisitos del parrafo (a)(1) de esta seccion
no son aplicables para:

(1) Fallas, mal funcionamiento o defectos que
el titular de un certificado de tipo (incluido
un certificado suplementario de tipo), de

una aprobacién de un componente de

(d)

Los requisitos del parrafo (a)(1) de esta seccion
no son aplicables para:

(1) Fallas, mal funcionamiento o defectos que
el titular de un certificado de tipo (incluido
un certificado suplementario de tipo), de

una aprobacion de un componente de

El término correcto seria "inapropiado" en lugar de
"impropio". "Inapropiado" es mas preciso y formal,
adecuado para describir situaciones o condiciones que
no son adecuadas o no cumplen con los requisitos
establecidos.
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aeronave, de un certificado de aeronave, de un certificado de | El término "impropio" se refiere a algo que no es

organizacion de produccion, o aun, de un
titular de una licencia de certificado de
tipo, la persona u organizacion titular de la
aprobacion de los datos de disefio de una
modificacion o reparacion que:

(1) Hayaidentificado positivamente como
provocado por mantenimiento
impropio o uso impropio;

organizacion de produccion, o aun, de un
titular de una licencia de certificado de
tipo, la persona u organizacion titular de la
aprobacion de los datos de disefio de una
modificacion o reparacion que:

(i) Haya identificado positivamente
como provocado por mantenimiento
impropie inapropiado o uso imprepie
inapropiado;

adecuado o que no es propio de una situacion, contexto
o condicion determinada. Implica que algo no se ajusta
a las normas, expectativas o caracteristicas propias de
una situacion especifica.

En términos generales, "impropio" puede referirse a
algo que es inadecuado, incorrecto o no acorde con lo
que se espera en un contexto determinado. Sin
embargo, su uso en documentos formales o técnicos
no es tan comun como 'inapropiado", ya que el
primero puede sonar un poco mas ambiguo o menos
especifico.

21.025 Manual de vuelo de un avion o de un
helicoptero o de una aeronave piloteada a
distancia

(a) Aunque un tipo de avidon o de helicoptero haya
sido certificado segin un reglamento no
requiriendo un manual de vuelo, el titular del
certificado de tipo (incluida la enmienda o
certificado  suplementario de tipo) o el
licenciatario de un certificado de tipo debe
proveer al comprador de cada modelo del avion o
de helicoptero que no haya efectuado ninglin
vuelo antes del 1 de marzo de 1979 o que no
volaron o estaban certificados anteriormente, en
el momento de la entrega, un manual de vuelo
aprobado por la AAC del Estado de disefio, en su
version mas reciente.

(b) El Manual de vuelo de un avidén o helicoptero
requerido por el parrafo (a) de esta seccion debe

contener la siguiente informacion:

(1) las limitaciones de funcionamiento y la
informacion que debe ser proporcionada en
un manual de vuelo requerido por los
reglamentos publicaciones aplicables, las
marcas y las placas requeridas por los

Esta Seccion se desarrolla para incluir los requisitos
aplicables a las aeronaves piloteadas a distancia
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reglamentos en virtud del cual la aeronave
recibio la certificacion de tipo; y

en la seccion de informacion sobre el
rendimiento, debe constar la temperatura
atmosférica maxima en la cual se ha
demostrado la refrigeracion del motor, si la
reglamentacion segun la cual la aeronave
recibio la certificacion de tipo no requirio la
inclusion de limitaciones operacionales de
refrigeracion del motor o de temperatura
ambiente en el manual de vuelo.

(c) Manual de vuelo de la aeronave piloteada a
distancia (RPA)

()

)

3)

Toda aeronave piloteada a distancia debe
tener un manual de vuelo.

El manual de vuelo identificara de forma
clara la aeronave piloteada a distancia o
serie de aeronaves piloteadas a distancia
especificas a los que se refiere.

En el manual de vuelo se indicaran, por lo
menos:

(i) Limitaciones de utilizacion;
(ii)Las limitaciones de carga;

(iii) las limitaciones de velocidad
aerodinamica;

(iv) las limitaciones del sistema
motopropulsor;

(v)Las limitaciones del rotor (solo para
helicopteros piloteados a distancia);

(vi) las limitaciones relativas al equipo y
a los sistemas;

(vii) las limitaciones diversas;

(viii) las limitaciones referentes a la
tripulacion de vuelo a distancia;
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(ix) tipos de operaciones admisibles;
(x)informacion referente a la carga;
(xi) procedimientos de utilizacion;
(xii) informacion referente al manejo;
(xiii) informacion  referente a la
performance.
21.035 Fabricacion de aeronaves, motores de | 21.035 Fabricacion de aeronaves, estacion de | Incluir los requisitos del Anexo 8 Enmienda 108 a

aeronave o hélices, nuevos

pilotaje a distancia, motores de aeronave o hélices,
nuevos

Enmienda 110

(a) Una persona solo puede fabricar una nueva
aeronave, un nuevo motor de aeronave o una nueva
hélice conforme a un certificado de tipo si:

(a) Una persona solo puede fabricar una nueva
aeronave, estacion de pilotaje a distancia, un nuevo
motor de aeronave o una nueva hélice conforme a un
certificado de tipo si:

Incluir los requisitos del Anexo 8 Enmienda 108 a
Enmienda 110

Capitulo B: Certificado de tipo

Capitulo B: Certificado de tipo

Sin cambios

(a) Requisitos referidos a los procedimientos para la
emision, validacion y aceptacion del certificado de
tipo de las aeronaves, los motores y hélices, si han
recibido certificacion de tipo por separado; y

(a) Requisitos referidos a los procedimientos para la
emision, validacion y aceptacion del certificado de
tipo de las aeronaves, estacion de pilotaje a distancia,
los motores y hélices, si han recibido certificacion de
tipo por separado; y

Incluir los requisitos del Anexo 8 Enmienda 108 a
Enmienda 110

21.115 Condiciones especiales

Si la AAC del Estado considera que los requisitos de
aeronavegabilidad de los LAR no contienen los
estandares de seguridad adecuados o apropiados para
una determinada aeronave, motor de aeronave o
hélice, a causa de caracteristicas nuevas o inusuales
del disefio de tal producto, la AAC del Estado
establecera condiciones especiales, o enmiendas a las
mismas. Las condiciones especiales serdn emitidas de

21.115 Condiciones especiales

Si la AAC del Estado considera que los requisitos de
aeronavegabilidad de los LAR no contienen los
estandares de seguridad adecuados o apropiados para
una determinada aeronave, estacion de pilotaje a
distancia, motor de aeronave o hélice, a causa de
caracteristicas nuevas o inusuales del disefio de tal
producto, la AAC del Estado establecera condiciones
especiales, o enmiendas a las mismas. Las condiciones

Incluir los requisitos del Anexo 8 Enmienda 108 a
Enmienda 110
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acuerdo con el LAR 11 y deben contener los
estandares de seguridad especiales que la AAC del
Estado considere necesarios para el producto, a fin de
garantizar un nivel de seguridad equivalente al
establecido en los reglamentos

especiales seran emitidas de acuerdo con el LAR 11y
deben contener los estandares de seguridad especiales
que la AAC del Estado considere necesarios para el
producto, a fin de garantizar un nivel de seguridad
equivalente al establecido en los reglamentos

21.140 Emisiéon del Certificado de Tipo:
aeronaves categoria normal, utilitaria,
acrobatica, commuter, transporte; globo
libre tripulado; clases especiales de
aeronaves, motores de aeronave y hélices

El solicitante tendra derecho a un certificado de tipo
para una aeronave categoria normal, utilitaria,
acrobatica, commuter, para un globo libre tripulado,
para una aeronave de clasificacion especial, para los
motores y hélices, si:

(a) La aeronave, motores y hélices si han
recibido la certificacion por separado,
cumple con lo establecido en la seccion
21.150; 0

21.140 Emisiéon del Certificado de Tipo:
aeronaves categoria normal, utilitaria,
acrobatica, commuter, transporte;
estacion de pilotaje a distancia, globo libre
tripulado; clases especiales de aeronaves,
motores de aeronave y hélices

El solicitante tendra derecho a un certificado de tipo
para una aeronave categoria normal, utilitaria,
acrobatica, commuter, estacion de pilotaje a distancia,
para un globo libre tripulado, para una aeronave de
clasificacion especial, para los motores y hélices, si:

(a) La aeronave, estacion de pilotaje a distancia,
motores y hélices si han recibido la
certificacién por separado, cumple con lo
establecido en la seccion 21.150; o

(b) -

(c) el certificado de tipo de la acronave pilotada
a distancia puede incluir la estacion de
pilotaje a distancia y el enlace C2 que se
definen en las partes pertinentes.

Incluir los requisitos del Anexo 8 Enmienda 108 a

Enmienda 110

21.170 Ensayos en vuelo

(a) Un solicitante de un certificado de tipo de
aeronave debe realizar los ensayos listados en el
parrafo (b) de esta seccion. Antes de realizar los
ensayos debe demostrar:

(b) Luego de demostrar cumplimiento con el parrafo
(a) de esta seccion, el solicitante debe realizar

21.170 Ensayos en vuelo

(a) Un solicitante de un certificado de tipo de
aeronave o de un sistema de aeronave piloteada a
distancia debe realizar los ensayos listados en el
parrafo (b) de esta seccion. Antes de realizar los
ensayos debe demostrar:

Un solicitante de un certificado de tipo de
aecronave o de una aeronave piloteada a

Incluir los requisitos del Anexo 8 Enmienda 108 a

Enmienda 110
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todos los ensayos en vuelo que la AAC del
Estado considere necesarios para:

distancia la cual incluye la estacion de pilotaje
a distancia y el enlace C2 que se definen en las
partes pertinentes debe realizar los ensayos

(M) Dete.r minar .el cumplimiento ~ con  los listados en el parrafo (b) de esta seccion. Antes
requisitos aplicables; d lizar 1 debe d trar
e realizar los ensayos debe demostrar:
(2) determinar si existe una seguridad
razonable de que la aeronave y los
componentes de la aeronave. Sin embargo, |  .......
los aviones de baja velocidad de los niveles .
de certificacion 1 o 2 definidos en el LAR (®) L,”ego de  demostrar N ’umphmle.:n.to con el
23 no necesitan realizar ensayos de parrgfo (a) de esta seccion, el solicitante debe
funcionamiento y fiabilidad. realizar todos lo‘s ensayos en yuelo que la AAC
del Estado considere necesarios para:

(1) Determinar el cumplimiento con los
requisitos aplicables;

(2) determinar si existe una seguridad
razonable de que la aeronave, la estacion de
pilotaje a distancia, y los componentes de la
aeronave. Sin embargo, los aviones de baja
velocidad de los niveles de certificacion 1 o
2 definidos en el LAR 23 no necesitan
realizar ensayos de funcionamiento y
fiabilidad.

21.175 Piloto de ensayos en vuelo 21.175 Piloto de ensayos en vuelo Incluir los requisitos del Anexo 8 Enmienda 108 a

El solicitante de un certificado de tipo de aeronave de
las categorias, normal, utilitaria, commuter, o
transporte debe presentar un piloto que posea las
calificaciones y habilitaciones apropiadas en vigencia,
el cual serd responsable por la ejecucion de los ensayos
en vuelo requeridos por este reglamento.

El solicitante de un certificado de tipo de aeronave de
las categorias, normal, utilitaria, commuter, estacion
de pilotaje a distancia, o transporte debe presentar un
piloto que posea las calificaciones y habilitaciones
apropiadas en vigencia, el cual sera responsable por la
ejecucion de los ensayos en vuelo requeridos por este
reglamento.

Enmienda 110

21.180 Calibracién y reporte de correccién
de los instrumentos para los ensayos

en vuelo

(a)  El solicitante de un certificado de tipo de

Incluir los requisitos del Anexo 8 Enmienda 108 a
Enmienda 110
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aeronave de las categorias normal, utilitaria,
acrobatica, commuter, estacion de pilotaje a
distancia, o transporte, debe someter a la
consideracion de la AAC del Estado un informe
presentando los célculos y ensayos requeridos
para la calibracion de la instrumentacioén a ser
usada en los ensayos en vuelo y para la
conversion de los datos de los ensayos a las
condiciones atmosféricas estandar.

21.235 Responsabilidad de los titulares de
certificados de tipo para proporcionar
acuerdos de licencia por escrito.

El titular de un certificado de tipo que le permite a una
persona usar el certificado de tipo para fabricar una
nueva aeronave, motor de avidn o hélice debe
proporcionarle a esa persona un acuerdo de licencia,
por escrito aceptable segiin la AAC del Estado de
fabricacion.

21.235 Responsabilidad de los titulares de
certificados de tipo para proporcionar
acuerdos de licencia por escrito.

El titular de un certificado de tipo que le permite a una
persona usar el certificado de tipo para fabricar una
nueva aeronave, estacion de pilotaje a distancia, motor
de avion o hélice debe proporcionarle a esa persona un
acuerdo de licencia, por escrito aceptable segun la
AAC del Estado de fabricacion.

Incluir los requisitos del Anexo 8 Enmienda 108 a
Enmienda 110

Capitulo C: Certificado de tipo provisional

Capitulo C: Certificado de tipo provisional

Sin cambios

21.305
@ .......

(b) Cualquier fabricante de aeronaves, motores o
hélices fabricadas en otro Estado con el cual el
Estado tenga un acuerdo para la aceptacion de
esas aeronaves, motores o hélices destinadas a la
exportacion e importacion, o bien que tenga un
acuerdo para la aceptacion de esas aeronaves,
motores o hélices destinadas a la exportacion e
importacion con los Estados Unidos de
Norteamérica, puede solicitar un certificado de
tipo provisional Clase II, enmiendas a
certificados de tipo provisionales poseidos por €l
y enmiendas provisionales a certificados de tipo

Elegibilidad

21.305 Elegibilidad
@ ........

(b) Cualquier fabricante de aeronaves, estacion de
pilotaje a distancia, motores o hélices fabricadas
en otro Estado con el cual el Estado tenga un
acuerdo para la aceptacion de esas aeronaves,
estacion de pilotaje a distancia, motores o hélices
destinadas a la exportacion e importacion, o bien
que tenga un acuerdo para la aceptacion de esas
aeronaves, motores o hélices destinadas a la
exportacion e importacion con los Estados
Unidos de Norteamérica, puede solicitar un
certificado de tipo provisional Clase II,
enmiendas a certificados de tipo provisionales
poseidos por él y enmiendas provisionales a

Incluir los requisitos del Anexo 8 Enmienda 108 a
Enmienda 110
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poseidos por él.

certificados de tipo poseidos por €l.

21.335 Enmiendas provisionales a certificados de

(a)

(b)

(©)
(d)
(e)

tipo

Un solicitante que fabrique aeronaves, motores o
hélices en el Estado, tiene el derecho a una
enmienda provisional hecha a un certificado de
tipo, si demuestra que satisface los requisitos de
esta Seccion y si la AAC considera que no hay
ningun detalle, caracteristica o condicion que
haria insegura a la aeronave, motor o hélice al ser
operada de acuerdo con las limitaciones
contenidas en este Capitulo.

Un solicitante que fabrique aeronaves, motores o
hélices en un pais extranjero con cual el Estado
tiene un Acuerdo para la aceptacion de esas
aeronaves, motores o hélices destinadas a la
exportacion e importacion, o bien que tenga un
Acuerdo para la aceptacion de esas aeronaves,
motores o hélices destinadas a la exportacion e
importacion con los Estados Unidos de
Norteamérica, tiene derecho a una enmienda
provisional para un certificado de tipo, siempre
que el Estado que fabrica la aeronave, motor o
hélice certifique que el solicitante ha demostrado
el cumplimiento con los requisitos de esta
Seccion, que la aeronave cumple los requisitos
del Parrafo (e) de esta Seccidon y que no hay
ningin detalle del diseflo, caracteristica o
condicion que haria insegura a la aeronave
cuando esta sea operada bajo las limitaciones
contenidas en este Capitulo.

El solicitante o, en el caso de una aeronave, motor
o hélice construida en otro Estado, el Estado en

21.335 Enmiendas provisionales a certificados de

(a)

(b)

(©)

(d)
(e)

tipo

Un solicitante que fabrique aeronaves, estacion
de pilotaje a distancia, motores o hélices en el
Estado, tiene el derecho a una enmienda
provisional hecha a un certificado de tipo, si
demuestra que satisface los requisitos de esta
Seccion y si la AAC considera que no hay ningun
detalle, caracteristica o condicion que haria
insegura a la aeronave, motor o hélice al ser
operada de acuerdo con las limitaciones
contenidas en este Capitulo.

Un solicitante que fabrique aeronaves, estacion
de pilotaje a distancia, motores o hélices en un
pais extranjero con cual el Estado tiene un
Acuerdo para la aceptacion de esas aeronaves,
motores o hélices destinadas a la exportacion e
importacion, o bien que tenga un Acuerdo para la
aceptacion de esas aeronaves, motores o hélices
destinadas a la exportacion e importacion con los
Estados Unidos de Norteamérica, tiene derecho a
una enmienda provisional para un certificado de
tipo, siempre que el Estado que fabrica la
aeronave, motor o hélice certifique que el
solicitante ha demostrado el cumplimiento con
los requisitos de esta Seccion, que la aeronave
cumple los requisitos del Parrafo (e) de esta
Seccion y que no hay ningan detalle del disefio,
caracteristica o condicion que haria insegura a la
aeronave cuando esta sea operada bajo las
limitaciones contenidas en este Capitulo.

El solicitante o, en el caso de una aeronave,

Incluir los requisitos del Anexo 8 Enmienda 108 a
Enmienda 110
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)

(2)

(h)

que se fabrico la aeronave, motor o hélice debe
certificar que:

(M

2) La aeronave, motor o hélice
cumplimenta substancialmente los
requisitos aplicables de las caracteristicas
de vuelo para el certificado de tipo; y

3) La aeronave, motor o hélice puede ser

operada con seguridad, de acuerdo con las
limitaciones apropiadas de operacion
mencionadas en este Subcapitulo.

El solicitante debe preparar un informe
demostrando que la aeronave, motor o hélice que
incorpora las modificaciones involucradas, ha
sido volada en todas las maniobras que fueran
necesarias para demostrar el cumplimiento de los
requisitos de vuelo aplicables a esas
modificaciones y para establecer que la aeronave,
motor o hélice pueda ser operada con seguridad
con las limitaciones especificadas en las
Secciones 91.445 y 121.690 de este Reglamento.

El solicitante debe establecer y publicar en un
manual provisional de vuelo de la aeronave, u
otro documento y en placas apropiadas, todas las
limitaciones requeridas para la emision del
certificado de tipo solicitado, incluyendo pesos,
velocidades, maniobras de vuelo, cargas y
accionamientos de comandos y equipamientos, a
menos que para cada limitacion no asi
determinada, se establezcan restricciones
apropiadas de operacion para la aeronave.

El solicitante debe establecer un programa de
inspeccion 'y  mantenimiento  para el
mantenimiento de la aeronavegabilidad de la
aeronave, motor o hélice.

®

(2

estacion de pilotaje a distancia, motor o hélice
construida en otro Estado, el Estado en que se
fabrico la acronave, motor o hélice debe certificar
que:

(M

2) La aeronave, estacion de pilotaje a
distancia, motor o hélice cumplimenta
substancialmente los requisitos aplicables
de las caracteristicas de vuelo para el
certificado de tipo; y

3) La aeronave, estacion de pilotaje a

distancia, motor o hélice puede ser operada
con seguridad, de acuerdo con Ilas
limitaciones apropiadas de operacion
mencionadas en este Subcapitulo.

El solicitante debe preparar un informe
demostrando que la acronave, estacion de pilotaje
a distancia, motor o hélice que incorpora las
modificaciones involucradas, ha sido volada en
todas las maniobras que fueran necesarias para
demostrar el cumplimiento de los requisitos de
vuelo aplicables a esas modificaciones y para
establecer que la acronave, motor o hélice pueda
ser operada con seguridad con las limitaciones
especificadas en las Secciones 91.445 y 121.690
de este Reglamento.

El solicitante debe establecer y publicar en un
manual provisional de vuelo de la aeronave,
estacion de pilotaje a distancia, u otro documento
y en placas apropiadas, todas las limitaciones
requeridas para la emision del certificado de tipo
solicitado, incluyendo pesos, velocidades,
maniobras de vuelo, cargas y accionamientos de
comandos y equipamientos, a menos que para
cada limitacion no asi determinada, se
establezcan  restricciones  apropiadas  de
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@

operacion para la aeronave.

(h) El solicitante debe establecer un programa de
inspeccidbn 'y  mantenimiento  para el
mantenimiento de la aeronavegabilidad de la
aeronave, estacion de pilotaje a distancia, motor
o hélice.

(@

Capitulo E: certificado de tipo suplementario

Capitulo E: certificado de tipo suplementario

Sin cambios

21.550 Instrucciones de

continua

aeronavegabilidad

(a) El titular del certificado de tipo suplementario
para una aeronave, motor o hélice, debe
suministrar al menos un juego de las enmiendas
asociadas a las instrucciones para la
aeronavegabilidad continua, preparadas de
acuerdo con los criterios de certificacion de tipo
aplicables, a cada propietario conocido de una o
mas aeronaves, motores o hélices, que incorporen
las caracteristicas del certificado de tipo
suplementario, a su entrega o a la expedicion del
primer certificado de aeronavegabilidad para la
aeronave afectada, lo que ocurra mas tarde, y
posteriormente poner esas variaciones en las
instrucciones a disposicion, cuando asi lo solicite,
de cualquier otra persona a la que se requiera
cumplir cualquiera de los términos de esas
instrucciones. La disponibilidad de algin manual
o parte de las variaciones de las instrucciones para
la aeronavegabilidad continua que trate sobre las
revisiones generales u otras formas de
mantenimiento detallado podra retrasarse hasta
que el producto haya entrado en servicio, pero
debe estar disponible antes de que ninguno de los
productos alcance la correspondiente antigiiedad
u horas o ciclos de vuelo para la ejecucion de su

21.550 Instrucciones de

continua

aeronavegabilidad

(a) El titular del certificado de tipo suplementario
para una aeronave, estacion de pilotaje a
distancia, motor o hélice, debe suministrar al
menos un juego de las enmiendas asociadas a las
instrucciones para la aeronavegabilidad continua,
preparadas de acuerdo con los criterios de
certificacion de tipo aplicables, a cada propietario
conocido de una o mas aeronaves, motores o
hélices, que incorporen las caracteristicas del
certificado de tipo suplementario, a su entrega o
a la expedicion del primer -certificado de
aeronavegabilidad para la aeronave afectada, lo
que ocurra mas tarde, y posteriormente poner
esas variaciones en las instrucciones a
disposicion, cuando asi lo solicite, de cualquier
otra persona a la que se requiera cumplir
cualquiera de los términos de esas instrucciones.
La disponibilidad de algun manual o parte de las
variaciones de las instrucciones para la
aeronavegabilidad continua que trate sobre las
revisiones generales u otras formas de
mantenimiento detallado podra retrasarse hasta
que el producto haya entrado en servicio, pero
debe estar disponible antes de que ninguno de los
productos alcance la correspondiente antigiiedad

Incluir los requisitos del Anexo 8 Enmienda 108 a

Enmienda 110
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proxima inspeccion en el que se verifique el

u horas o ciclos de vuelo para la ejecucion de su

estado de las partes relacionadas con la proxima inspeccion en el que se verifique el
instalacion del CTS. estado de las partes relacionadas con la
instalacion del CTS.
21.555 Responsabilidad del titular de wun | 21.555 Responsabilidad del titular de wun | Incluir los requisitos del Anexo 8 Enmienda 108 a

certificado de tipo suplementario

El titular de la aprobacion de un certificado de tipo
suplementario debe:

(a) Si permite a otra persona utilizar este certificado
para modificar una aeronave, motor o hélice,
otorgarle una autorizacion escrita de una manera
aceptable para la AAC del Estado

certificado de tipo suplementario

El titular de la aprobacion de un certificado de tipo
suplementario debe:

(a) Si permite a otra persona utilizar este certificado
para modificar una aeronave, estacion de pilotaje
a distancia, motor o hélice, otorgarle una
autorizacion escrita de una manera aceptable para
la AAC del Estado

Enmienda 110

21.560 Archivo de documentos y de registros

(a) Eltitular de la aprobacion del STC debe conservar
la informacion relacionada con las aprobaciones
de disefo hasta que todas las acronaves, motores
o hélices modificadas o reparadas, en la forma
aprobada, hayan sido permanentemente retiradas
del servicio.

21.560 Archivo de documentos y de registros

(a) Eltitular de la aprobacion del STC debe conservar
la informacién relacionada con las aprobaciones
de disefio hasta que todas las aeronaves, estacion
de pilotaje a distancia, motores o hélices
modificadas o reparadas, en la forma aprobada,
hayan sido permanentemente retiradas del
servicio.

Incluir los requisitos del Anexo 8 Enmienda 108 a
Enmienda 110

Capitulo F: Produccion bajo certificado de tipo
solamente

Capitulo F: Produccion bajo certificado de tipo
solamente

Sin cambios

21.605 Produccién bajo certificado de

solamente

tipo

Un fabricante de una aeronave, motor o hélice que es
producida segun el certificado de tipo solamente debe:

21.605 Produccién bajo certificado de

solamente

tipo

Un fabricante de una aeronave, estacion de pilotaje a
distancia, motor o hélice que es producida segln el
certificado de tipo solamente debe:

Incluir los requisitos del Anexo 8 Enmienda 108 a
Enmienda 110

21.615 Ensayos: aeronaves

(a) Un fabricante que produzca una aeronave en base
a un certificado de tipo solamente debe ejecutar

21.615 Ensayos: aeronaves

(a) Un fabricante que produzca una aeronave o una
estacion de pilotaje a distancia en base a un

Incluir los requisitos del Anexo 8 Enmienda 108 a
Enmienda 110
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los ensayos en vuelo de produccidon, en cada
aeronave, segun procedimientos aprobados y
definidos en una ficha de verificacion.

certificado de tipo solamente debe ejecutar los
ensayos en vuelo de produccién, en cada
aeronave producida o estacion de pilotaje a
distancia, segin procedimientos aprobados y
definidos en una ficha de verificacion.

21.630 Declaracion de conformidad

@ ......

(b) Esta declaracion de conformidad debe ser firmada
por una persona autorizada, que ocupe una
posicion de responsabilidad técnica en la
organizacion del fabricante, y debe incluir:

(2) para cada aeronave o estacion de pilotaje a
distancia, una declaracion que la misma fue
ensayada en vuelo satisfactoriamente, y

21.630 Declaracion de conformidad

@ ......

(b) Esta declaracion de conformidad debe ser firmada
por una persona autorizada, que ocupe una
posicion de responsabilidad técnica en la
organizacion del fabricante, y debe incluir:

(2) para cada aeronave o estacion de pilotaje a
distancia, una declaracion que la misma fue
ensayada en vuelo satisfactoriamente, y

Incluir los requisitos del Anexo 8 Enmienda 108 a
Enmienda 110

Capitulo G: Certificado de organizacion de
produccion

Capitulo G: Certificado de organizacion de
produccion

Sin cambios

21.700 Aplicaciéon

Este capitulo establece:

(a) Los requisitos para la emision del certificado de
organizacion de produccion para fabricacion de
aeronaves, motores de aeronaves, hélices y sus

componentes en conformidad con los datos de
disefio aplicables, y

21.700 Aplicaciéon

Este capitulo establece:

(a) Los requisitos para la emision del certificado de
organizacion de produccion para fabricacion de
aeronaves, estaciones de pilotaje a distancia,
motores de aeronaves, hélices y sus componentes
en conformidad con los datos de disefio
aplicables, y

(b)

Incluir los requisitos del Anexo 8 Enmienda 108 a
Enmienda 110

Capitulo H: Certificado de aeronavegabilidad

Capitulo H: Certificado de aeronavegabilidad

Sin cambios
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21.815 Clasificacion de los certificados de

aeronavegabilidad

(a) Certificados de acronavegabilidad estandar: estos
son certificados de aeronavegabilidad emitidos
para permitir la operacion de aeronaves
certificadas en las categorias normal, utilitaria,
acrobdtica, “commuter”, transporte e inclusive
globos tripulados y aeronaves de clase especial.

(b) Certificados de aeronavegabilidad especiales:
son los certificados restringidos, limitada,
primaria, provisional, deportiva liviana,

experimentales y permisos especiales de vuelo.

21.815 Clasificacion de los certificados de

aeronavegabilidad

(a) Certificados de aeronavegabilidad estandar: estos
son certificados de aeronavegabilidad emitidos
para permitir la operacion de aeronaves
certificadas en las categorias normal, utilitaria,
acrobatica, “commuter”, piloteadas a distancia,
transporte e inclusive globos tripulados y
aeronaves de clase especial.

(b) Certificados de aeronavegabilidad especiales: son
los certificados restringidos, limitada, primaria,
provisional, deportiva liviana, experimentales y
permisos especiales de vuelo.

Incluir los requisitos del Anexo 8 Enmienda 108 a
Enmienda 110

21.880 Certificado de aeronavegabilidad para
una aeronave piloteada a distancia

a) El solicitante de un certificado de
aeronavegabilidad para una aeronave pilotada a
distancia debera proporcionar evidencia de que el
sistema de aeronave pilotada a distancia (RPAS),
considerado como un sistema completo, cumple
con el disefio de tipo aprobado y estd en
condiciones de operar de manera segura.

b) El solicitante debera garantizar que cada aeronave
pilotada a distancia esté provista de un manual de
vuelo, placas indicadoras u otros documentos
oficiales en los que consten las limitaciones
aprobadas, dentro de las cuales la aeronave se
considera aeronavegable conforme a los requisitos
aplicables. Ademas, debera suministrar todas las
instrucciones e informacién necesarias para la
utilizacion segura del sistema de aeronave pilotada
a distancia (RPAS), incluidas las relativas a la
estacion de pilotaje a distancia (RPS) y al enlace
de comando y control (C2).

Incluir los requisitos del Anexo 8 Enmienda 108 a
Enmienda 110
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¢) Cualquier omisiéon en el mantenimiento de la
aeronavegabilidad de una aeronave pilotada a
distancia, conforme a las normas de
aeronavegabilidad que le sean aplicables,
inhabilitara su utilizacion hasta que se restablezca
su condicion de aeronavegabilidad. Este
restablecimiento debera incluir, segun
corresponda, la estacion de pilotaje a distancia
(RPS) que controla la aeronave, el o los enlaces de
comando y control (C2) requeridos, asi como
cualquier otro componente definido en los
requisitos de aeronavegabilidad correspondientes
al RPAS.

Capitulo K: Exportacién

Capitulo K: Exportacién

Sin cambios

21.1115 Aprobaciéon de aeronavegabilidad para
exportacion

(@) .....

(b) La AAC establece la forma y modo en la cual es

emitida una aprobacion de aeronavegabilidad para
exportacion para un motor, hélice o componente
de la aeronave. Si no existe ningin impedimento,
la AAC puede emitir una aprobacion de
aeronavegabilidad para exportacion para un
producto o componente que se encuentre fuera de
Estado de la AAC.

21.1115 Aprobaciéon de aeronavegabilidad para
exportacion

(@) .....

(b) La AAC establece la forma y modo en la cual es
emitida una aprobacion de aeronavegabilidad para
exportacion para un motor, hélice o componente
de la acronave, y estacion de pilotaje a distancia.
Si no existe ningin impedimento, la AAC puede
emitir una aprobacion de aeronavegabilidad para
exportacion para un producto o componente que
se encuentre fuera de Estado de la AAC.

Incluir los requisitos del Anexo 8 Enmienda 108 a
Enmienda 110

21.1120 Emision

(a)

de certificados de

aeronavegabilidad para exportacién

Una persona puede obtener de la AAC un
certificado de aeronavegabilidad para exportacion
para una aeronave si:

(1) Una aeronave nueva o usada, fabricada segun
el capitulo F o G del LAR 21 cumple con los
requisitos de aeronavegabilidad del capitulo

21.1120 Emision de certificados
aeronavegabilidad para exportacion

de

(a) Una persona puede obtener de la AAC un
certificado de aeronavegabilidad para exportacion
para una aeronave si:

(1) Una aeronave nueva o usada, fabricada segiin
el capitulo F o G del LAR 21 cumple con los
requisitos de aeronavegabilidad del capitulo

Incluir los requisitos del Anexo 8 Enmienda 108 a
Enmienda 110
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H de este LAR para un:

(i) Certificado de aeronavegabilidad
estandar; o

(ii) Certificado de aeronavegabilidad
especial categoria  “primaria” o

“restringida.

(2) Una aeronave nueva o usada no fabricada
seglin el capitulo F o G de esta parte y tiene
un:

H de este LAR para un:

(i) Certificado de aeronavegabilidad
estandar; o

(ii) Certificado de aeronavegabilidad
especial categoria  “primaria” o
“restringida’; o

(i) Certificado de aeronavegabilidad -

RPA

(2) Una aeronave nueva o usada no fabricada

(1) Certificado de aeronavegabilidad seglin el capitulo F o G de esta parte y tiene
estandar valido; o un:
(ii)) Certificado de aeronavegabilidad (i) Certificado de aeronavegabilidad
especial categoria  “primaria” o estandar valido; o
restringida” vlido. (i) Certificado de aeronavegabilidad
especial categoria “primaria” o
“restringida” valido; o
(iii) Certificado de aeronavegabilidad -
RPA
21.1125 Emision de aprobaciones de | 21.1125 Emisién de aprobaciones de | Incluir los requisitos del Anexo 8 Enmienda 108 a

aeronavegabilidad para exportacién para
motores, hélices, componentes de
aeronaves

(a) Una persona puede obtener una aprobacion de
aeronavegabilidad para exportacion de la AAC
para exportar un motor, hélice, componente nuevo
(de una acronave) que esté fabricado segun esta
parte si esta conforme con su disefio aprobado y se
encuentra en condicion de operacion segura.

(b) No es necesario que un motor, hélice, componente
nuevo de una aeronave cumpla con un requisito
del Parrafo (a) de esta seccion si:

aeronavegabilidad para exportacién para

motores, hélices, componentes de
aeronaves y estacion de pilotaje a
distancia

(a) Una persona puede obtener una aprobacion de
aeronavegabilidad para exportacion de la AAC
para exportar un motor, hélice, componente nuevo
(de una aeronave) o estacion de pilotaje a distancia
que est¢ fabricado segliin esta parte si esta
conforme con su diseflo aprobado y se encuentra
en condicion de operacion segura.

(b) No es necesario que un motor, hélice, componente
0 estacion de pilotaje a distancia nuevo de una

Enmienda 110
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(©)

(d

(1) La AAC de Estado de importacion acepta, de
forma y modo aceptable para la AAC
exportadora una desviacion de ese requisito;

y

(2) La aprobacion de aeronavegabilidad para
exportacion incluye como excepcion, las
diferencias entre el motor, hélice,
componente (de la aecronave) a ser exportado
y su disefio aprobado.

Una persona puede obtener una aprobacion de
aeronavegabilidad para exportacion de la AAC
para exportar un motor, hélice, usado de una
aeronave si estd conforme con su disefio
aprobado y se encuentra en condicion de
operacion segura.

No es necesario que un motor, hélice,
componente usado de una aeronave cumpla con
un requisito del Parrafo (c) de esta seccidn si:

(1) La AAC de Estado de importacion acepta, de
forma y modo aceptable para la AAC
exportadora, una desviacion de ese requisito;

y

(2) La aprobacion de aeronavegabilidad para
exportacion incluye como excepcion, las
diferencias entre el motor o hélice usada (de
la aeronave) a ser exportada y su disefio
aprobado.

(©)

(d)

aeronave cumpla con un requisito del Parrafo (a)
de esta seccion si:

(1) La AAC de Estado de importacion acepta, de
forma y modo aceptable para la AAC
exportadora una desviacion de ese requisito;

y

(2) La aprobacion de aeronavegabilidad para
exportacion incluye como excepcion, las
diferencias entre el motor, hélice,
componente (de la acronave) o estacion de
pilotaje a distancia a ser exportado y su
disefio aprobado.

Una persona puede obtener una aprobacion de
aeronavegabilidad para exportacion de la AAC
para exportar un motor, hélice, componente
usado de una aeronave o estacion de pilotaje a
distancia si estd conforme con su disefio
aprobado y se encuentra en condicién de
operacion segura.

No es necesario que un motor, hélice,
componente usado de una aeronave o estacion de
pilotaje a distancia cumpla con un requisito del
Parrafo (c) de esta seccion si:

(1) La AAC de Estado de importacion acepta, de
forma y modo aceptable para la AAC
exportadora, una desviacion de ese requisito;

y

(2) La aprobacion de aeronavegabilidad para
exportacion incluye como excepcion, las
diferencias entre el motor o hélice usada (de
la acronave) y estacion de pilotaje a distancia
a ser exportada y su disefio aprobado.

Capitulo L: Importacion

Capitulo L: Importacion

Sin cambios




Adj.A-1-22

RPEA/22

Reglamento actual

Revision propuesta

Justificacion

21.1200 Aceptacion de motores de aeronaves,

hélices

(a) Un motor de aeronave, hélice fabricado en un

Estado extranjero, para ser aceptada su instalacion
en una aeronave de matricula de alguno de los
Estados del SRVSOP, debera estar marcada de
acuerdo con el LAR 45 y contar con una
aprobacion de aeronavegabilidad  para
exportacion o documento equivalente otorgado
por la Autoridad Aeronautica del Estado de
fabricacion/exportacion o por una entidad
aprobada por esta, segin corresponda,
certificando que el motor o hélice esta conforme
con el certificado de tipo emitido, validado o
aceptado, segun sea aplicable, por el Estado
importador, y en condiciones de operacion segura.

21.1200 Aceptacion de motores de aeronaves,
hélices y estacion de pilotaje a distancia

(a) Un motor de aeronave, hélice o estacion de
pilotaje a distancia fabricado en un Estado
extranjero, para ser aceptada su instalacion en una
aeronave de matricula de alguno de los Estados del
SRVSOP, debera estar marcada de acuerdo con el
LAR 45 y contar con una aprobacion de
aeronavegabilidad para exportacion o documento

equivalente otorgado por la  Autoridad
Aeronautica del Estado de
fabricacion/exportacion o por una entidad

aprobada por esta, seglin corresponda, certificando
que el motor de aeronave, e-hélice o estacion de
pilotaje a distancia estd conforme con el
certificado de tipo emitido, validado o aceptado,
segun sea aplicable, por el Estado importador, y en
condiciones de operacion segura.

Incluir los requisitos del Anexo 8 Enmienda 108 a
Enmienda 110

(a) Un

21.1205 Aceptacion de componentes importados

de aeronave, excepto motores, hélices

componente  importado  (incluido un
componente aprobado segun una OTE) sera
considerado aceptable para ser instalado en una
aeronave, motor de aeronave, hélice, si esta
marcado de acuerdo con el LAR 45 y cuenta con
una aprobacion de aeronavegabilidad para
exportacion o documento equivalente otorgado
por la Autoridad Aeronautica del Estado de
fabricacion/exportacion o por una entidad
aprobada por esta, seglin corresponda.

21.1205 Aceptacion de componentes importados
de aeronave, excepto motores, hélices o
estacion de pilotaje a distancia

(a) Un componente importado (incluido un
componente aprobado segun una OTE) sera
considerado aceptable para ser instalado en una
aeronave, motor de aeronave, hélice o estacion de
pilotaje a distancia, si estd marcado de acuerdo con
el LAR 45 y cuenta con una aprobacion de
aeronavegabilidad para exportacion o documento
equivalente  otorgado por la  Autoridad
Aeronautica del Estado de
fabricacion/exportacion o por una entidad
aprobada por esta, seglin corresponda.

Incluir los requisitos del Anexo 8 Enmienda 108 a
Enmienda 110
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Apéndice B

NOTAS SOBRE LA PRESENTACION DE LA ENMIENDA

El texto de la enmienda se presenta de modo que el
texto que ha de suprimirse aparece tachado y el texto
nuevo se destaca con sombreado, como se ilustra a
continuacion: el texto que ha de suprimirse aparece
tachado

el nuevo texto que ha de insertarse se destaca con
sombreado
el-texto—que—hade—suprimirse—aparecetachade y a
continuacion aparece el nuevo texto que se destaca
con sombreado

texto que ha de suprimirse

nuevo texto que ha de
insertarse

nuevo texto que ha de sustituir
al actual
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Capitulo A: Generalidades

21.001 Definiciones

(a) Paralos propésitos de este reglamento, son de aplicacion las siguientes definiciones:

(1)

(2)

Aceptacion del certificado de tipo: Proceso seguido por algunos Estados de matricula que
no tienen industria de fabricacion de aeronaves y no necesariamente tienen dentro de su
organizacion de aeronavegabilidad la capacidad de ingenieria para llevar a cabo la revision
de disefio tipo o validacion técnica de un certificado de tipo. Los Estados en esta situacion
deberian por lo menos establecer a través de sus reglamentos o politicas, el reconocimiento
y la aceptacion técnica directa de la certificacion de tipo ya realizada por un Estado de disefio.
Asimismo, tienen que establecer procedimientos con el fin de asegurar el mantenimiento de
la aeronavegabilidad de la aeronave. Los procedimientos deben ser aplicables a todas las
aeronaves del mismo disefo de tipo que hayan sido aceptado. El Estado que acepta un
certificado de tipo, emitira una carta de aceptacion dirigida al titular del certificado de tipo y al
Estado de disefo.

Actuacién humana: Capacidades y limitaciones humanas que repercuten en la seguridad y
eficiencia de las operaciones aeronauticas.

Aeronave: maquina que puede sustentarse en la atmdsfera por reacciones del aire que no
sean las reacciones del mismo contra la superficie de la Tierra.

Nota: Cuando se emplea la palabra aeronave, esta incluye a las aeronaves piloteadas a distancia.

Aeronave deportiva liviana: Significa una aeronave, excluido helicéptero o aeronave cuya
sustentacion dependa directamente de la potencia del motor (powered-lift), que desde su
certificacién original mantenga las siguientes caracteristicas:

(a) La masa maxima de despegue menor o igual a:
(i) 600 kilogramos para operar aeronaves solamente desde tierra, o;
(i) 650 kilogramos para operar aeronave desde el agua.

(b)  Velocidad maxima en vuelo nivelado con potencia maxima continua (VH) menor o igual
a 223 Km/h (120 nudos) CAS, bajo condiciones de atmosfera estandar a nivel del mar.

(c) Velocidad de nunca exceder (VNE) menor o igual a 223 Km/h (120 nudos) CAS para
un planeador.

(d) velocidad de perdida (velocidad minima en vuelo estabilizado), sin el uso de
dispositivos hipersustentadores (VS1), menor o igual a 84 Km/h (45 nudos) CAS, en la
masa maxima de despegue y para la posicion del centro de gravedad mas critica.

(e) asientos para no mas de dos personas, incluido el piloto.
(f)  Un (1) solo motor alternativo, en caso de que la aeronave sea motorizada.

(g) una hélice de paso fijo, o ajustable en tierra, si la aeronave es motorizada, pero no sea
un motoplaneador.

(h) una hélice de paso fijjo o auto-embanderable, en caso de que la aeronave sea
motoplaneador.

(i) un sistema de rotor de paso fijo, semirrigido, tipo balanceadora, de dos palas, si la
aeronave es un giroavion.una cabina no presurizada, en caso de que la aeronave tenga
una cabina.

) tren de aterrizaje fijo, excepto para las aeronaves que van a ser operadas desde el
agua o para un planeador.

(k) tren de aterrizaje fijo o retractil, o un casco, para las aeronaves a ser operadas desde
el agua.
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®)

(10)
(11)

(12)

()  tren de aterrizaje fijo o retractil, para el planeador.

Aeronave piloteada a distancia (RPA): Aeronave no tripulada que es pilotada desde una
estacion de pilotaje a distancia.

Altitud de presion: Expresion de la presion atmosférica mediante la altitud que corresponde
a esa presion en la atmdsfera tipo.

Aprobacién de aeronavegabilidad: Significa un documento emitido por la AAC para una
aeronave, motor de aeronave, hélice o componente que certifica que la aeronave, motor de
aeronave, hélice o componente cumple con su disefio aprobado y estd en condiciones de
seguridad. operacion, a menos que se especifique lo contrario.

Aprobacion de diseio: significa un certificado de tipo (incluidos los certificados de tipo
modificado y suplementario) o el disefio aprobado bajo una Aprobaciéon de fabricacién de
componentes de aeronaves (AFCA), una autorizacion OTE, una carta de aprobacion de
disefio OTE u otro disefio aprobado.

Aprobacion de produccion: Significa un documento emitido por la AAC del Estado de
fabricacion a una persona que permite la produccion de un producto o componente de
acuerdo con su disefio aprobado y sistema de calidad aprobado, y puede tomar la forma de
un certificado de organizacién de produccion, una Aprobacién de fabricacion de componentes
de aeronaves (AFCA), o una Autorizaciéon OTE.

Aprobado: Aceptado por un Estado contratante, por ser idoneo para un fin determinado.

Area de aproximacién final y despegue (FATO): Area definida en la que termina la fase
final de la maniobra de aproximacion hasta el vuelo estacionario o el aterrizaje y a partir de la
cual empieza la maniobra de despegue. Cuando la FATO esté destinada a helicopteros de la
Clase de performance 1, el area definida comprendera el area de despegue rechazado
disponible.

Atmaésfera tipo: Una atmésfera definida como sigue:
6] El aire es un gas perfecto seco;
(i)  las constantes fisicas son:
(A) Masa molar media al nivel del mar: Mo = 28,964 420 A~ 10-3 kg mol-1
(B) Presién atmosférica al nivel del mar: Po =1 013,250 hPa
(C) Temperatura al nivel del mar: To =15 °C/ To = 288,15 °K
(D) Densidad atmosférica al nivel del mar: po= 1,225 0 kg/m3
(E) Temperatura de fusion del hielo: Ti = 273,15 °K
(F) Constante universal de los gases perfectos: R* = 8,314 32 JK-1mol-1

(i)  Los gradientes térmicos son:
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(13)

(14)

(15)

(16)
(17)

(18)

(19)

(20)

(21)

(22)

Altitud
geopotencial
(km)

De A
-5,0 11,0 -6,5
11,0 20,0 0,0
20,0 32,0 +1,0
32,0 47,0 +2,8
47,0 51,0 0,0
51,0 71,0 -2,8
71,0 80,0 -2,0

Nota 1. — El metro geopotencial patrén vale 9,80665 m2 s-2.

Gradiente térmico
(Kelvin por kildmetro
geopotencial patron)

Nota 2. — Véase el Doc. 7488 para la relacién entre las variables y para las tablas que dan los valores
correspondientes de temperatura, presion, densidad y geopotencial.

Nota 3. — El Doc. 7488 da también peso especifico, viscosidad dinamica, viscosidad cinematica y velocidad del
sonido a varias altitudes.

Avién (aeroplano): Aerodino propulsado por motor, que debe su sustentacion en vuelo
principalmente a reacciones aerodinamicas ejercidas sobre superficies que permanecen fijas
en determinadas condiciones de vuelo.

Calidad de servicio prestado (QoSD): Declaracion de la QoS que el C2CSP alcanza o
presta al explotador del RPAS.

Calidad de servicio requerido: Declaracion de los requisitos de QoS del explotador al
C2CSP.

Nota: La QoSR puede expresarse en términos descriptivos (criterios) enumerados en orden prioritario, con los
valores de performance preferidos para cada criterio. EIl C2CSP seguidamente traduce estos criterios en parametros
y mediciones pertinentes para el servicio.

Carga de rotura: La carga limite multiplicada por el coeficiente de seguridad apropiado.

Cargas limites: Cargas maximas que se supone se presentan en las condiciones previstas
de utilizacion.

Categoria A: Con respecto a los helicdpteros, significa un helicoptero multimotor disefiado
con las caracteristicas de aislamiento de los motores y sistemas especificadas en la Parte
IVB, apto para ser utilizado en operaciones en que se usen datos de despegue y aterrizaje
anotados bajo el concepto de falla de motor critico que aseguren un area de superficie
designada suficiente y capacidad de performance suficiente para continuar el vuelo seguro o
un despegue abortado seguro.

Categoria B: Con respecto a los helicépteros, significa un helicéptero monomotor o
multimotor que no cumpla con las normas de la Categoria A. Los helicépteros de la Categoria
B no tienen capacidad garantizada para continuar el vuelo seguro en caso de falla de un motor
y se presume un aterrizaje forzoso.

Certificado de tipo: Documento expedido por un Estado contratante para definir el disefio de
un tipo de aeronave, estacion de pilotaje a distancia, motor o hélice y certificar que dicho
disefo satisface los requisitos pertinentes de aeronavegabilidad del Estado.

Coeficiente de seguridad: Factor de calculo que se emplea para prever la posibilidad de que
puedan producirse cargas superiores a las supuestas y para tomar en consideracion las
incertidumbres de calculo y fabricacion.

Componente de interfaz: Significa un componente que sirve como una interfaz funcional
entre una aeronave y un motor de aeronave, un motor de aeronave y una hélice, o una
aeronave y una hélice. Un componente de interfaz es designado por el titular del certificado
de tipo o el certificado de tipo suplementario que controla los datos de disefio aprobados para
ese componente.
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(23)

(24)

(25)

(26)

(27)

(28)

(29)

(30)

(31)

(32)

(33)

(34)

Condicion de aeronavegabilidad: El estado de una aeronave, estacion de pilotaje a
distancia, motor, hélice o parte que se ajusta al disefio aprobado correspondiente y esta en
condiciones de operar de modo seguro.

Condiciones de utilizacién previstas: Condiciones de utilizacién previstas. Las condiciones
conocidas por la experiencia obtenida o que de un modo razonable puede preverse que se
produzcan durante la vida de servicio de la aeronave y la estacion de pilotaje a distancia,
teniendo en cuenta la utilizacién para la cual la aeronave o la estacién de pilotaje a distancia
se ha declarado elegible. Estas condiciones se refieren al estado meteorolégico de la
atmoésfera, a la configuracion del terreno, al funcionamiento de la aeronave y la estacion de
pilotaje a distancia, a la eficiencia del personal y a todos los demas factores que afectan a la
seguridad de vuelo. Las condiciones de utilizacion previstas no incluyen:

(i) las condiciones extremas que pueden evitarse de un modo efectivo por medio de
procedimientos de utilizacion; y

(i) las condiciones extremas que se presentan con tan poca frecuencia, que exigir el
cumplimiento de las normas en tales condiciones equivaldria a un nivel mas elevado de
aeronavegabilidad que el que la experiencia ha demostrado necesario y factible.

Configuraciéon (aplicada al avién): Combinacion especial de las posiciones de los
elementos moviles, tales como flaps, tren de aterrizaje, etc., que influyan en las caracteristicas
aerodinamicas del avion.

Conmutacion: El acto de transferir la trayectoria del enlace de datos activo entre la RPS y la
RPA de uno de los enlaces o redes que constituyen el enlace C2 a otro enlace o red que
constituye el enlace C2.

Convalidacién del certificado de aeronavegabilidad: La decision tomada por un Estado
contratante, como alternativa al otorgamiento de su propio certificado de aeronavegabilidad
de aceptar el certificado concedido por cualquier otro Estado contratante, equiparandolo al
Suyo propio.

Dano de fuente discreta: Dafio estructural del avién que probablemente sea resultado de un
choque con un ave, una averia no contenida de alabe de la soplante, una averia de motor no
contenida, una averia no contenida de un mecanismo giratorio de alta energia o causas
semejantes.

Detectar y evitar: Capacidad de ver, captar o detectar transito en conflicto u otros peligros y
adoptar las medidas apropiadas.

Directiva de seguridad operacional: Documento emitido por el fabricante, aplicable a las
aeronaves deportivas livianas, cuando se identifica una condicioén insegura en la aeronave.

Disefio de tipo: El conjunto de datos e informacién necesarios para definir un tipo de
aeronave, estacion de pilotaje a distancia, motor o hélice para fines de determinacién de la
aeronavegabilidad.

Entidad responsable del diseiio de tipo: La organizaciéon que posee el certificado de tipo,
o documento equivalente, para un tipo de aeronave, estacion de pilotaje a distancia, motor o
hélice, expedido por un Estado contratante.

EDTO — documento de configuracion, mantenimiento y procedimientos (CMP);
Documento aprobado por el Estado de disefio y que contiene los requisitos particulares de
configuracion minima del avién, incluidas las inspecciones especiales, los limites de vida util
del equipo, las limitaciones en la lista maestra de equipo minimo (MMEL) y las practicas de
mantenimiento que se juzgan necesarias para establecer la idoneidad de una combinacion
de célula/motor (AEC) para operaciones con tiempo de desviaciéon extendido.

EDTO — requisitos de configuracién, mantenimiento y procedimientos (CMP): Los
requisitos particulares de configuracion minima del avidén incluidas las inspecciones
especiales, los limites de vida util del equipo, las limitaciones en la MMEL vy las practicas de
mantenimiento que se juzgan necesarias para establecer la idoneidad de una combinacion
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(39)

(36)
(37)

(38)

(39)

(40)

(41)
(42)

(43)

(44)

(45)

(46)

(47)

(48)

(49)

(50)

(51)

de células/motor (AEC) para operaciones con tiempo de desviacion extendido.

Especificacion de enlace C2: Performance minima que el equipo de enlace C2 ha de
alcanzar de conformidad con los requisitos de diseno del sistema de aeronavegabilidad que
correspondan.

Estacion de pilotaje a distancia (RPS): Componente del sistema de aeronave pilotada a
distancia que contiene el equipo que se utiliza para pilotar la aeronave a distancia.

Estado de disefo: El Estado que tiene jurisdiccion sobre la entidad responsable del disefio
de tipo.

Estado de disefio de la modificacion: Estado que tiene jurisdiccion sobre la persona o
entidad responsable del disefio de la modificacion o reparacién de una aeronave, motor o
hélice.

Estado de enlace C2 perdido: Estado del RPAS en el cual la performance del enlace C2 es
suficiente para permitir al piloto controlar activamente el vuelo de forma segura, oportuna y
apropiada para el espacio aéreo y las condiciones operacionales.

Estado de fabricaciéon: El Estado que tiene jurisdiccidon sobre la entidad responsable del
montaje final de la aeronave, motor o hélice.

Estado de matricula: Estado en el cual esta matriculada la aeronave.

Factor de carga: La relacion entre una carga especificada y el peso de la aeronave,
expresandose la carga especificada en funcion de las fuerzas aerodinamicas, fuerzas de
inercia o reacciones por choque con el terreno.

Giroavion: Aerodino propulsado por motor, que se mantiene en vuelo en virtud de la reaccion
del aire sobre uno o mas rotores.

Helicoptero: Aerodino que se mantiene en vuelo principalmente en virtud de la reacciéon del
aire sobre uno o mas rotores propulsados por motor, que giran alrededor de ejes verticales o
casi verticales.

Helicoptero de Clase de performance 1: Helicoptero con performance tal que, en caso de
falla de motor, puede aterrizar en la zona de despegue interrumpido o continuar el vuelo en
condiciones de seguridad hasta un area de aterrizaje apropiada.

Helicoptero de Clase de performance 2: Helicoptero con performance tal que, en caso de
falla de motor, puede continuar el vuelo en condiciones de seguridad, salvo cuando la falla
tiene lugar antes de un punto definido después del despegue o después de un punto definido
antes del aterrizaje, en cuyos casos puede ser necesario realizar un aterrizaje forzoso.

Helicoptero de Clase performance 3: Helicéptero con performance tal que, en caso de falla
de motor en cualquier punto del perfil de vuelo, debe realizar un aterrizaje forzoso.

Incombustible: La capacidad de soportar la aplicacion de calor producido por una llama por
un periodo de 15 minutos.

Nota. — En la ISO 2685 figuran las caracteristicas de una llama aceptable.

Interrupciones del enlace C2: Toda situacion temporal en la cual el enlace C2 no esta
disponible, no es continuo, tiene muchas demoras o tiene una integridad inadecuada, pero
que no ha excedido el tiempo de decision ante la pérdida del enlace C2.

Mantenimiento. Realizacién de las tareas requeridas en una aeronave, estacion de pilotaje
a distancia, y componentes de aeronave para garantizar el mantenimiento de la
aeronavegabilidad de los mismos incluyendo, por separado o0 en combinacion, la revision
general, inspeccion, sustitucion, rectificacion de defectos y la realizacién de una modificacion
O reparacion.

Mantenimiento de la aeronavegabilidad. Conjunto de procedimientos que permite
garantizar que una aeronave, estacion de pilotaje a distancia, componentes de aeronave
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(52)

(53)

(54)

(59)

(56)

(57)

(58)

(59)

(60)

(61)

(62)

(63)

(64)
(65)

(66)

(67)

cumplen con los requisitos aplicables de aeronavegabilidad y se mantiene en condiciones de
operar de modo seguro durante toda su vida util.

Masa de calculo para aterrizaje: Masa maxima de la aeronave que, para fines de calculo
estructural, se supone que se prevera para aterrizar.

Masa de calculo para despegue: Masa maxima de la aeronave que, para fines de calculo
estructural, se supone que tendra al comienzo del recorrido de despegue.

Masa de calculo para rodaje: Masa maxima de la aeronave para la cual se calcula la
estructura con la carga susceptible de producirse durante la utilizacion de la aeronave en el
suelo antes de iniciar el despegue.

Motor: Una unidad que se utiliza o se tiene la intenciéon de utilizar para propulsar una
aeronave. Consiste, como minimo, en aquellos componentes y equipos necesarios para el
funcionamiento y control, pero excluye las hélices/los rotores (si corresponde).

Motores criticos: Todo motor cuya falla produce el efecto mas adverso en las caracteristicas
de la aeronave relacionadas con el caso de vuelo de que se trate.

Norma consensuada: Para los propositos de certificacion de una aeronave deportiva liviana,
es una norma acordada desarrollada por la industria, que se aplica al disefio, produccion y
aeronavegabilidad de la aeronave. Incluye, aunque no limitado a, normas para el disefio y
performance de la aeronave, equipamiento requerido, sistemas de garantia de la calidad del
fabricante, procedimientos de verificacion de aceptaciéon de produccién, instrucciones de
operacion, procedimientos de mantenimiento e inspeccion, identificacion y registro de
modificaciones y alteraciones mayores, y mantenimiento de la aeronavegabilidad.

Principios relativos a factores humanos: Principios que se aplican al disefio, certificacion,
instruccion, operaciones y mantenimiento aeronauticos y cuyo objetivo consiste en establecer
una interfaz segura entre los componentes humanos y de otro tipo del sistema mediante la
debida consideracion de la actuacion humana.

Producto: Para los propositos de este reglamento la palabra "producto” significa una
aeronave, un motor de aeronave o una hélice.

Prueba satisfactoria: Un conjunto de documentos o actividades que un Estado contratante
acepta como suficiente para demostrar que cumple un requisito de aeronavegabilidad.

Proveedor: Significa una persona en cualquier nivel de la cadena de suministro que
proporciona un producto, componente o servicio que se usa o consume en el disefo,
fabricacion o instalaciéon de un producto o componente.

Reparacion: Es la restauracion de una aeronave o componente conexo a su condicion de
aeronavegabilidad, de conformidad con los requisitos adecuados de aeronavegabilidad,
cuando haya sufrido dafos o desgaste por el uso.

Reparaciéon Mayor: Toda reparacion de un producto que pueda afectar de manera apreciable
la resistencia estructural, la performance, el grupo motore, las caracteristicas de vuelo u otras
condiciones que influyan en las caracteristicas de la aeronavegabilidad o ambientales, u otras
calidades que afecten a la aeronavegabilidad o las caracteristicas relativas al medio ambiente.

Reparacién Menor: Reparaciéon que no es mayor.

Requisitos adecuados de aeronavegabilidad: Cddigos de aeronavegabilidad completos y
detallados, establecidos, adoptados o acepta-dos por un Estado contratante, para la clase de
aeronave, de estacion de pilotaje a distancia, de motor o de hélice en cuestion.

Resistente al fuego: La capacidad de soportar la aplicacién de calor producido por una llama
por un periodo de 5 minutos.

Nota. — En la ISO 2685 figuran las caracteristicas de una llama aceptable.

Sistema de aeronave piloteada a distancia (RPAS): Aeronave pilotada a distancia, sus
estaciones conexas de pilotaje a distancia, los enlaces C2 requeridos y cualquier otro
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(68)

(69)

(70)

(71)

(72)

(73)

(74)

(75)

21.005

componente segun lo especificado en el disefio de tipo.

Sistema de gestion de la seguridad operacional: Enfoque sistematico para la gestion de
la seguridad operacional que incluye las estructuras organicas, lineas de responsabilidad,
politicas y procedimientos necesarios.

Sistema motopropulsor: Sistema compuesto de todos los motores, componentes del
sistema de transmisién (si corresponde), y hélices (si corresponde), sus accesorios,
elementos auxiliares y sistemas de combustible y aceite, instalados en una aeronave, pero
con exclusion de los rotores en el caso de un helicoptero.

Superficie de aterrizaje: La parte de la superficie del aerédromo que la jefatura del mismo
haya declarado como utilizable para el recorrido normal en tierra 0 en el agua de las
aeronaves que aterricen 0 amaren en un sentido determinado.

Superficie de despegue: La parte de la superficie del aerédromo que la jefatura del mismo
haya declarado como utilizable para el recorrido normal en tierra o en el agua de las
aeronaves que despeguen en un sentido determinado.

Tiempo de decision ante la pérdida del enlace C2: Tiempo maximo que se tiene permitido
esperar antes de declarar un estado de enlace C2 perdido durante el cual la performance del
enlace C2 no es suficiente para permitir al piloto a distancia intervenir activamente en el
control del vuelo de forma segura, oportuna y apropiada para el espacio aéreo y las
condiciones operacionales.

Tipo de aeronave huérfana. Una aeronave cuyo certificado de tipo ha sido revocado por el
Estado de disefio y ya no tiene un Estado de disefio designado de conformidad con el Anexo
8. Estas aeronaves no cumplen con las normas del Anexo 8.

Traspaso: Accion de transferir el control del pilotaje de una estacion de pilotaje a distancia a
otra.

Validacion del certificado de tipo: Proceso seguido por algunos Estados de matricula para
establecer si una aeronave importada cumple con sus propios estandares de
aeronavegabilidad aplicables declarados en su reglamento. Las actividades de validacion de
un certificado de tipo son similares a las realizadas para la emisién de un certificado de tipo,
excepto por la cantidad de trabajo de certificacion involucrada. Un Estado de matricula podria
limitar su validacion del Certificado revisando las diferencias que existen entre sus requisitos
de aeronavegabilidad con los del Estado de disefo, o en aquellos requisitos donde el Estado
de matricula tiene la autoridad exclusiva de aprobaciéon en virtud de su sistema de
certificacion. Una validacion realizada entre dos estados contratantes se lleva en base a la
confianza y compromiso para cooperar en la reduccion de la duplicidad innecesaria de trabajo
ya realizado por el Estado de disefio. Dentro del proceso de validacién una investigacion
completa de conformidad no es necesaria. El Estado de validacién puede emitir su propio
certificado de tipo o mediante la emision de una carta de validacion dirigida al Estado de
disefio y al titular del certificado de tipo.

Aplicacion

(a) Los requisitos de este reglamento se aplicaran a todas las aeronaves, estacion de pilotaje a
distancia, y a los motores y hélices si han recibido la certificacion de tipo por separado si se les ha
expedido certificado de tipo por separado, en donde se establece:

(1)

Los requisitos para la:
i) emision, validacion y aceptacion del certificado de tipo y enmiendas a ese certificado;

i)  emisidn del certificado de organizacion de produccion;

(

(

(iii)  emision o convalidacion del certificado de aeronavegabilidad;

(iv)  emision, validacion y aceptacion del certificado de tipo suplementario;
(

v)  aprobacion de aeronavegabilidad para exportacion, y la aprobacion de datos de disefio
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para reparaciones; y
(vi)  emision del certificado de organizacién de disefio.

(b) Las obligaciones y derechos de los poseedores de cualquiera de los documentos referidos en el
parrafo (a)(1) de esta seccion; y

(c) los requisitos para la emisién de la aprobaciéon de componentes de aeronave, motor o hélice.

21.010 Falsificacion, reproduccion o alteracion de documentos
(a) Ninguna persona u organizacién puede ser causante directa o indirectamente de:

(1) Cualquier declaracion fraudulenta o intencionalmente falsa en cualquier solicitud referente a
la emision de un certificado o aprobacion segun este reglamento;

(2) cualquier informacion fraudulenta o intencionalmente falsa en un registro o informe requeridos,
archivados o usados, para demostrar conformidad o cumplimiento con cualquier requisito
necesario para la emision o en ejercicio de las prerrogativas de cualquier certificado o
aprobacion emitida segun este reglamento;

(3) cualquier alteraciéon, reproduccion o copia, con propdsitos fraudulentos, de cualquier
certificado o aprobacién emitida segun este reglamento.

(b) La realizaciéon de un acto prohibido por parte de cualquier persona u organizacién de acuerdo con
lo indicado en el parrafo (a) de esta seccioén, es base para:

(1) denegar la emisién de cualquier certificado o la aprobacién segun este reglamento; y

(2) suspender o revocar cualquier autorizacién o certificacion dada por la AAC del Estado
competente a esa persona u organizacion.

21.015 Notificacion de fallas, malfuncionamientos y defectos

(@) Con la excepcidn de lo previsto en el parrafo (d) siguiente, el titular de un certificado de tipo, de un
certificado de tipo suplementario, de una aprobacién de componente de aeronave, de una
autorizacion de una orden técnica estandar, de un certificado de organizacion de produccion, la
persona u organizacion titular de la aprobacién de los datos de disefio de una modificacion o
reparacion o, inclusive, un titular de una licencia de certificado de tipo, debe informar a la AAC del
Estado de disefio o a la AAC del Estado de disefio de la modificacion (cuando no es el mismo Estado
de disefio) cualquier falla, mal funcionamiento o defecto en cualquier producto fabricado por ellos
que:

(1) Haya sido considerado como causante de cualquiera de las ocurrencias listadas en el parrafo
de esta seccion;

(2) se haya determinado cualquier defecto en cualquier producto fabricado por ellos que haya
pasado por su control de calidad y que pueda resultar en cualquiera de las ocurrencias listadas
en el parrafo (c) de esta seccion.

(b)  Eltitular, de un certificado de tipo (incluido un certificado suplementario de tipo), de una aprobacion
de componente de aeronave, estacion de pilotaje a distancia, de un certificado de organizacion de
produccion o, inclusive, el titular de una licencia de certificado de tipo, la persona u organizacién
titular de la aprobacion de los datos de disefio de una modificacion o reparacion debe informar a la
AAC del Estado de disefio o a la AAC del Estado de disefio de la modificaciéon (cuando no es el
mismo Estado de disefo) cualquier defecto en cualquier producto fabricado por ellos que haya
pasado por su control de calidad y que pueda resultar en cualquiera de las ocurrencias listadas en
el parrafo (c) de esta seccion.

(c) Las siguientes ocurrencias deben ser informadas de acuerdo a los parrafos (a) de esta seccion:

(1) Incendios causados por falla, mal funcionamiento, o defecto de un sistema o de un
equipamiento;

(2) falla, mal funcionamiento o defecto de un conjunto de escape de motor que pueda causar
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dafos al motor, estructuras adyacentes; equipamientos componentes;
(3) acumulacion o circulacion de gases toxicos 0 nocivos en cabina de los pilotos o de pasajeros;
(4) mal funcionamiento, falla o efecto de un sistema de hélice;
(5) falla del cubo de hélice o de rotor, o falla estructural de una pala;
(6) derrame de fluidos inflamables en localizaciones donde normalmente existen fuentes de

(d)

9)

(10)
(11)

(12)

(13)

ignicién o puntos calientes;

defecto de sistema de freno causado por falla estructural o falla de material durante la
operacion;

defecto o falla significativa en una estructura primaria de la aeronave, causado por cualquier
condicién autégena (fatiga, baja resistencia, corrosion, etc.);

cualquier vibracién anormal, mecanica o aerodinamica, causada por mal funcionamiento,
defecto o falla estructural o de sistemas;

falla de motor;

cualquier mal funcionamiento, defecto, o falla estructural o de sistemas de controles de vuelo
que cause interferencia con el control de la aeronave o que afecte las cualidades de vuelo;

pérdida total de mas de un sistema generador de energia eléctrica o hidraulica durante una
operacion de la aeronave;

falla o mal funcionamiento de mas de uno de los instrumentos indicadores de velocidad, actitud
y altitud durante una operacion de la aeronave.

Los requisitos del parrafo (a)(1) de esta seccion no son aplicables para:

(1)

()
©)

(®)

Fallas, mal funcionamiento o defectos que el titular de un certificado de tipo (incluido un
certificado suplementario de tipo), de una aprobaciéon de un componente de aeronave, de un
certificado de organizacion de produccion, o aun, de un titular de una licencia de certificado de
tipo, la persona u organizacion titular de la aprobacién de los datos de disefio de una
modificacién o reparacién que:

(i) Haya identificado positivamente como provocado por mantenimiento impropio
inapropiado o uso impropie inapropiado;

(i)  sepa, con certeza, que ha sido informado a la AAC del Estado de disefio por otra
persona; o

(i)  sepa, con certeza, que es de conocimiento de la AAC del Estado de disefio por haber
sido descubierto en una investigacion de accidente;

RESERVADO

cada informe requerido por esta seccién: debe ser enviado a la AAC del Estado de disefio en
un plazo maximo de 24 horas después de ser determinada la falla, mal funcionamiento o
defecto que requiere ser notificado por escrito;

debe ser transmitido de la forma aceptada por la AAC del Estado de disefio y por el medio
mas rapido disponible; y

debe incluir, cuando sea posible, las siguientes informaciones, si éstas estan disponibles o
sean aplicables:

(i) Numero de serie del producto.

(i)  Cuando una falla, mal funcionamiento o defecto fuera asociado a un componente de
aeronave fabricado conforme un OTE; el niUmero de serie o una designacion de modelo
de componente de aeronave, conforme sea aplicable.

(i)  Cuando una falla, mal funcionamiento o defecto fuera asociado a un motor o hélice, el
numero de serie del motor o de hélice.



Adj.B-1-11 Adjunto B del informe sobre el asunto 1 RPEA/22

(e)

(iv)  El modelo del producto.

(v) Identificacion del componente de aeronave. Esta identificacién debe incluir el numero
de parte.

(vi)  Naturaleza de la falla, mal funcionamiento o defecto.

Siempre que una investigacion de un accidente o un analisis de un informe de dificultades en servicio
demuestre que un componente de aeronave fabricado segin una OTE u otras normas aprobadas
es inseguro, debido a un defecto del disefio de tipo o de fabricacion, el fabricante debe remitir un
informe con los resultados de sus investigaciones conteniendo las acciones adoptadas o propuestas
para corregir el referido defecto. Si fuera exigida una accion para corregir los defectos en un
componente de aeronave ya distribuido al usuario, el fabricante debe proporcionar el soporte técnico
necesario para la emision de una directriz de aeronavegabilidad apropiada a las circunstancias.

21.020 Requisitos para Informes EDTO (“Operaciones con tiempo de desviacion extendido”)

Los requisitos que se deben cumplir en la elaboracion de un sistema de informacion, seguimiento y registro
de soluciones de problemas que surjan en un EDTO acelerado y los informes relacionados con la
confiabilidad de los aviones bimotores que se deben informar a la AAC, se encuentran contenidos en el
Apéndice 1 “Requisitos EDTO”.

21.025 Manual de vuelo de un avién o de un helicoptero

(@)

(c)

Aunque un tipo de avion o de helicdptero haya sido certificado segun un reglamento no requiriendo
un manual de vuelo, el titular del certificado de tipo (incluida la enmienda o certificado suplementario
de tipo) o el licenciatario de un certificado de tipo debe proveer al comprador de cada modelo del
avion o de helicoptero que no haya efectuado ningun vuelo antes del 1 de marzo de 1979 o que no
volaron o estaban certificados anteriormente, en el momento de la entrega, un manual de vuelo
aprobado por la AAC del Estado de disefio, en su versién mas reciente.

El Manual de vuelo de un avién o helicoptero requerido por el parrafo (a) de esta secciéon debe
contener la siguiente informacion:

(1) las limitaciones de funcionamiento y la informacién que debe ser proporcionada en un manual
de vuelo requerido por los reglamentos publicaciones aplicables, las marcas y las placas
requeridas por los reglamentos en virtud del cual la aeronave recibi6 la certificacion de tipo; y

(2) enla seccion de informacion sobre el rendimiento, debe constar la temperatura atmosfeérica
maxima en la cual se ha demostrado la refrigeracion del motor, si la reglamentacién segun la
cual la aeronave recibié la certificacion de tipo no requirié la inclusion de limitaciones
operacionales de refrigeracién del motor o de temperatura ambiente en el manual de vuelo.

Manual de vuelo de la aeronave piloteada a distancia (RPA)
(1) Toda aeronave piloteada a distancia debe tener un manual de vuelo.

(2) El manual de vuelo identificara de forma clara la aeronave piloteada a distancia o serie de
aeronaves piloteadas a distancia especificas a los que se refiere.

(3) En el manual de vuelo se indicaran, por lo menos:
(i) Limitaciones de utilizacion;
(ii)Las limitaciones de carga;
(iii)  las limitaciones de velocidad aerodinamica;
(iv) las limitaciones del sistema motopropulsor;
(v)Las limitaciones del rotor (solo para helicopteros piloteados a distancia);
(vi) las limitaciones relativas al equipo y a los sistemas;

(vii) las limitaciones diversas;
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(viii) las limitaciones referentes a la tripulacion de vuelo a distancia;
(ix) tipos de operaciones admisibles;
(x)informacién referente a la carga;
(xi) procedimientos de utilizacion;
(xii) informacion referente al manejo;
(xiii) informacion referente a la performance.
21.026 Mejoras continuas de aeronavegabilidad y seguridad para aviones de categoria de
transporte

(a) El poseedor de una aprobacion de disefio y el solicitante de una aprobacién de disefio deben cumplir
con los requisitos de mejora continua de aeronavegabilidad y seguridad aplicables del LAR 26.

(b) Para los nuevos aviones de categoria de transporte fabricados bajo la autoridad de un Estado
miembro del Sistema Regional de Vigilancia de la Seguridad Operacional segun los Reglamentos
LAR, el titular o poseedor de un certificado de tipo debe cumplir con los requisitos aplicables de
mejora continua de aeronavegabilidad y seguridad especificados en el LAR 26 en la seccién para
nuevos aviones de produccién. Esos requisitos solo se aplican si la organizacion responsable del
montaje final del avion esta certificada segun los LAR.

21.030 RESERVADO
21.035 Fabricacion de aeronaves, estacion de pilotaje a distancia, motores de aeronave o

hélices, nuevos

(a) Una persona so6lo puede fabricar una nueva aeronave, estacion de pilotaje a distancia, un nuevo
motor de aeronave o una nueva hélice conforme a un certificado de tipo si:

(1) es el titular de un certificado de tipo o tener un acuerdo de licencia con el titular de un
certificado de tipo se autoriza a la fabricacion del producto; y

(2)  cumplir los requisitos de los capitulos F o G de este Reglamento.

21.040 Aprobacion de componentes

Para los componentes que requieren aprobacion, ésta podra ser realizada:

(a) Por una Aprobacion de fabricacion de componentes de aeronaves (AFCA);
(b) por una Autorizacion OTE;

(c) a través de los procedimientos de certificacion de tipo para un producto; o
(d) de una otra forma aprobada por la AAC del Estado de disefio.

21.045 Componentes para reemplazo y modificacion

(a) Siuna persona tiene conocimiento, o debiera tener, que un componente de reemplazo o modificacion
tiene razonable probabilidad de ser instalado en un producto, con un certificado de tipo esta persona
no puede producir este componente a menos que el componente sea:

(1)  producido bajo de un certificado de tipo;
(2) producido bajo una aprobacion de produccion;

(3) uncomponente estandarizado (tal como tornillo, tuerca o remache) producido de acuerdo con
especificaciones industriales y/o gubernamentales reconocidas por la AAC del Estado de
diseno;

(4) producido por un propietario o un operador para el mantenimiento o la modificacién de su
propio producto; o
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(b) fabricado por un titular de certificado adecuadamente calificado con un sistema de calidad, y utilizado
para la reparacion o modificacion de un producto o componente, de conformidad con el LAR 43.
Salvo lo dispuesto en los parrafos desde (a)(1) y (a)(2) de esta seccidén, una persona que produce
un componente para el reemplazo o modificacion para la venta no puede presentar esta parte como
adecuado para la instalacién en un producto con un certificado de tipo.

21.050 Coordinacion entre disefio y produccion

El titular de un certificado de tipo (incluyendo enmiendas o un certificado suplementario de tipo), de un
componente de aeronave (incluidos el AFCA y la Autorizacion OTE), o el licenciatario de un certificado de
tipo (incluidas otras aprobaciones de disefio) o de una aprobacién de disefio de una reparaciéon mayor,
debe colaborar con organizaciones de produccion, segun sea necesario, para garantizar:

(@) coordinacion satisfactoria entre disefio y produccién requerida por la seccion 21.785(b); y

(b)  soporte adecuado para el mantenimiento de la aeronavegabilidad de un disefio y componente.

Capitulo B: Certificado de tipo

21.100 Aplicacion
Este capitulo establece:

(a) Requisitos referidos a los procedimientos para la emision, validacion y aceptacion del certificado de
tipo de las aeronaves, estacion de pilotaje a distancia, los motores y hélices, si han recibido
certificacion de tipo por separado; y

(b) las obligaciones y derechos de los titulares de un certificado de tipo.

21.105 Elegibilidad

Una persona puede requerir un certificado de tipo a condicion de que cumpla con lo especificado en la
seccion 21.110. Tratandose de un solicitante extranjero solamente seran aceptadas las solicitudes
presentadas por los titulares del certificado de tipo emitido por la AAC del Estado de disefio.

21.110 Solicitud

(a) La solicitud para la obtencién de un certificado de tipo debe ser realizada en la forma y manera que
prescribe la AAC del Estado.

(b) La solicitud para la obtencion del certificado de tipo debe ser acompafiada del correspondiente plano
de 3 vistas de la aeronave y las especificaciones y datos necesarios para definir el disefio.

(c) la solicitud para la obtencién de un certificado de tipo de motor de aeronave debe ser acompariada
con una descripcién de las caracteristicas de disefio, caracteristicas de operacion y limitaciones
operacionales propuestas para el motor.

(d) La solicitud para la obtencién de un certificado de tipo de hélice de aeronave debe ser acompafiada
con una descripcion de las caracteristicas técnicas y de operacion previstas como asi también de
las limitaciones de operacién propuestas para la hélice.

21.115 Condiciones especiales

Si la AAC del Estado considera que los requisitos de aeronavegabilidad de los LAR no contienen los
estandares de seguridad adecuados o apropiados para una determinada aeronave, estacion de pilotaje a
distancia, motor de aeronave o hélice, a causa de caracteristicas nuevas o inusuales del disefio de tal
producto, la AAC del Estado establecera condiciones especiales, o enmiendas a las mismas. Las
condiciones especiales seran emitidas de acuerdo con el LAR 11 y deben contener los estdndares de
seguridad especiales que la AAC del Estado considere necesarios para el producto, a fin de garantizar un
nivel de seguridad equivalente al establecido en los reglamentos.
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21.120 Base de certificacion de tipo

(@)

(d)

Excepto como estd previsto en las secciones 252, 27.2 y 29.2 de los LAR 25, 27 y 29
respectivamente, y los LAR 26, 34, 36 y 38, un solicitante de un certificado de tipo debe demostrar
que la aeronave, el motor o la hélice, separado satisfacen:

(1) Los requisitos aplicables de los LARs que son efectivos en la fecha en que la solicitud fue
presentada, a menos que:

1) Sea determinada de otra forma por la AAC del Estado; o

(ii)) en cumplimiento con enmiendas posteriores a la seleccionada o requerida por esta
seccion; y
(2) cualquier condicion especial establecida de acuerdo con la seccion 21.115.

Para aeronaves de clases especial (dirigibles, y otras aeronaves no convencionales), para los cuales
no existen requisitos de aeronavegabilidad emitidos, son aplicadas las partes de los requisitos de
Aeronavegabilidad contenidos en los LARs vigentes que sean considerados por la AAC del Estado
como apropiados para la aeronave y aplicables al disefio de tipo especifico, u otros criterios de
aeronavegabilidad considerados convenientes para proveer un nivel de seguridad equivalente a lo
establecido en los referidos LARSs.

La solicitud para un certificado de tipo de una aeronave categoria transporte es valida por 5 afos y
la solicitud para cualquier otro certificado de tipo tiene una validez de 3 afios. Sin embargo, si el
solicitante demuestra, en el momento de la presentacion de la solicitud, que su producto requiere
de un periodo mas extenso para el disefio, desarrollo y ensayos, podra ser propuesta una solicitud
de extension de los periodos citados en este parrafo, la cual estara sujeta a la aprobacion de la AAC
del Estado.

Si un certificado de tipo no hubiere sido emitido o se determine claramente que el mismo no sera
emitido dentro de los limites de tiempo establecidos en el parrafo (c) de esta seccidn; el solicitante
puede:

(1)  Presentar una nueva solicitud de certificado de tipo y cumplir con todas las revisiones del LAR
aplicables a una nueva solicitud, o

(2) presentar una solicitud de extensién del limite de tiempo establecido en la solicitud original y
cumplir los requisitos de aeronavegabilidad que son efectivos en una nueva fecha a ser
escogida por el solicitante, pero esta no sera anterior a la fecha que precede a la nueva fecha
prevista para la emisién del certificado de tipo por el periodo de tiempo establecido por el
parrafo (c) de esta seccion.

Si un solicitante opta por el cumplimiento de una enmienda a los requisitos emitidos después de la
presentacion de su solicitud de certificado de tipo, el solicitante debe cumplir también cualquier otra
enmienda que la AAC del Estado considere como directamente relacionada.

Para las aeronaves de categoria primaria, los requisitos son:

(1)  Los requisitos de aeronavegabilidad aplicables contenidos en las Partes 23, 27, 31, 33, y 35,
o aquellos otros criterios de aeronavegabilidad que la AAC considere apropiados y aplicables
para el disefio de tipo especifico y que provee un nivel de seguridad aceptable para la AAC.

(2) Los estandares de ruido del LAR 36 aplicables para las aeronaves de la categoria primaria.

21.125 Ambiente operativo y factores humanos
(Reservado)
21.130 Modificaciones que requieren un nuevo Certificado de Tipo

Una persona que se proponga a modificar un producto debe presentar una nueva solicitud de certificado
de tipo si la AAC del Estado considera que la modificacion propuesta al disefio, la potencia, el empuje o
masa es tan extensa que exige un estudio profundo y completo para determinar su cumplimiento con las
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regulaciones aplicables.

21.135 Cumplimiento con la Base de Certificacion de Tipo y los requerimientos de protecciéon
medio ambiental

(a) El solicitante de un certificado de tipo o de un certificado restringido de tipo debe demostrar el
cumplimiento de los requisitos de certificacion de tipo y de los requisitos de proteccién ambiental
aplicables, y debera suministrar a la AAC del Estado los medios por los que se haya demostrado tal
cumplimiento.

(b)  EIl solicitante debe declarar que ha demostrado el cumplimiento de todos los requisitos de
aeronavegabilidad y de los requisitos de proteccion ambiental aplicables.

(c) Cuando el solicitante sea una organizacién de disefio certificada, la declaracion definida en el parrafo
(b) de esa seccion debe ser confeccionada de acuerdo con los requisitos del Capitulo O de este
reglamento.

21.140 Emision del Certificado de Tipo: aeronaves categoria normal, utilitaria, acrobatica,
commuter, transporte; estacion de pilotaje a distancia, globo libre tripulado; clases
especiales de aeronaves, motores de aeronave y hélices

El solicitante tendrd derecho a un certificado de tipo para una aeronave categoria normal, utilitaria,
acrobatica, commuter, estacion de pilotaje a distancia, para un globo libre tripulado, para una aeronave de
clasificacién especial, para los motores y hélices, si:

(a) La aeronave, estacion de pilotaje a distancia, motores y hélices si han recibido la certificacion por
separado, cumple con lo establecido en la seccion 21.150; o

(b)  presenta el disefio tipo, los informes de los ensayos y los calculos necesarios para demostrar que
el producto a ser certificado cumple los requisitos aplicables de aeronavegabilidad, de ruido, de
drenaje de combustible y emisién de gases de escape y cualquier condicion especial establecida
segun la seccion 21.115, y que la AAC del Estado considere:

(1) Después del analisis del disefio de tipo y la ejecucion de todos los ensayos e inspecciones
juzgados necesarios, que el disefio de tipo y el producto satisfacen los requisitos aplicables
de los LAR de Aeronavegabilidad, de ruido, de drenaje de combustible y de emisién de gases
de escape y cualquier disposicion no cumplida sea compensada por factores que
proporcionan un nivel de seguridad equivalente; y

(2) en el caso de la aeronave, que ningun aspecto o caracteristica torne a la aeronave insegura
para la categoria a la cual la certificacion fue requerida.

(c) el certificado de tipo de la aeronave pilotada a distancia puede incluir la estacion de pilotaje a
distancia y el enlace C2 que se definen en las partes pertinentes.
21.141 Emision de certificado de tipo: Planeadores y motoplaneadores

Un solicitante tendra derecho a un certificado de tipo para un planeador o motoplaneador si presenta el
disefo de tipo, informes de ensayos y calculos necesarios para demostrar que el planeador o
motoplaneador cumple los requisitos aplicables de aeronavegabilidad establecidos en la reglamentacion,
y si la AAC considera que:

(a) El planeador o motoplaneador satisface los requisitos de aeronavegabilidad del LAR 22 de este
reglamento.

(b)  Elplaneador o motoplaneador no posea ninguna particularidad o caracteristica que lo haga inseguro
para las operaciones de vuelo.
21.142 Emision de certificado de tipo: Aeronave categoria primaria

(@) Un solicitante es elegible para el otorgamiento de un certificado de tipo para una aeronave en la
categoria primaria si:
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(1)

La aeronave:

(i)

(iv)

No es potenciada; es un avién potenciado por un solo motor, de aspiracion natural con
una velocidad de pérdida de Vso de 113 km/h (61 nudos) o menor como se define en
el LAR 23; o es un helicoptero con una limitacion de carga del disco del rotor principal
de 29 kg por metro cuadrado (6 Lb por pie cuadrado), bajo condiciones de dia estandar
a nivel del mar.

No pese mas que 1 225 kg. (2 700 Lb); o para hidroaviones no mas de 1 531 kg.

Tiene una capacidad maxima de asientos de no mas de cuatro (4) personas, incluyendo
el piloto; y

Tiene cabina no presurizada.

El solicitante ha remitido:

(i)

(iii)
(iv)

Excepto como es provisto por el Parrafo (c) de esta Seccién, una declaracién, en la
forma y manera aceptable por la AAC, certificando que el solicitante ha completado los
analisis de ingenieria necesarios para demostrar cumplimiento con los requisitos de
aeronavegabilidad aplicables; el solicitante ha conducido los ensayos en vuelo,
estructurales, de propulsion, y de sistemas necesarios para demostrar que la aeronave,
sus componentes, y sus equipamientos son seguros y funcionan apropiadamente; el
diseno de tipo cumple con los requisitos de ruido y los estandares de aeronavegabilidad
establecidos para la aeronave bajo el punto 21.120(f) y ninguna particularidad o
caracteristica la hace insegura para el uso pretendido

El manual de vuelo requerido por la Seccion 21.230, incluyendo cualquier informacion
requerida para ser dada por los estdndares de aeronavegabilidad aplicables;

Instrucciones para la aeronavegabilidad continuada de acuerdo con el LAR 21.190;

Un informe que: resuma cémo fue determinado el cumplimiento con cada provision de
las bases de certificacion; liste los documentos especificos en los cuales se provea la
informacion sobre los datos de certificacion de tipo; liste todos los planos y documentos
necesarios utilizados para definir el disefio de tipo; y liste todos los informes de
ingenieria sobre los ensayos y computos que el solicitante debe retener y poner a
disposicion bajo el LAR 21.210 de este Reglamento para justificar el cumplimiento con
los estandares de aeronavegabilidad aplicables.

La AAC del Estado considera que:

(i)

(ii)

La aeronave cumple con aquellos requisitos de aeronavegabilidad aplicables
aprobados bajo el punto 21.120(f) de este reglamento; y

La aeronave no tiene un rasgo o caracteristica que la vuelve insegura para el uso
pretendido.

(b)  Un solicitante puede incluir un programa de inspecciones especiales y de mantenimiento preventivo
como parte del disefio de tipo de la aeronave o del disefio de tipo suplementario.

(c) Para aeronaves fabricadas fuera del Estado, en un pais con el cual el Estado posee un Acuerdo
bilateral de aeronavegabilidad para la aceptacion de esas aeronaves, y desde la cual la aeronave
es importada al Estado:

(1)

(2)

21.145

La declaracion requerida por el Parrafo 21.142 (a)(2)(i) de esta Seccién debe ser hecha por
la AAC del pais exportador; y

Los manuales, placas, listados, marcas de instrumento y los documentos requeridos por los
Parrafos (a) y (b) de esta Seccion deben ser remitidos en el idioma del Estado o en inglés.

Emisién del Certificado de Tipo Restringido

(a) El solicitante tiene derecho a un certificado de tipo de una aeronave de categoria restringida, para
operaciones de propositos especiales; si demuestra que la aeronave no presenta ningun aspecto o
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caracteristica insegura cuando esté operando dentro de las limitaciones establecidas para el uso
pretendido de esa aeronave; el cumplimiento con los requisitos de ruido aplicables establecidos por
el LAR 36, y que:

(1)  Satisface los requisitos de aeronavegabilidad de una determinada categoria, excepto aquellos
considerados por la AAC del Estado como no apropiados para los propésitos especiales para
los cuales la aeronave sera utilizada; o

(2) fuerafabricada de acuerdo con los requisitos de las especificaciones militares, con aceptacion
de una de las Fuerzas Armadas del Estado y hubiera sido posteriormente modificado para un
propdsito especial.

Para la finalidad de esta seccion “operaciones con propdsitos especiales” incluyen:
(1)  Agricolas (fumigacion, espolvoreo, siembra, control de rebafios, y animales depredadores);
(2) conservacion de la flora y la fauna;

(3) relevamiento aéreo (fotografia, relevamiento y exploracion de reservas petroliferas o
mineras);

(4) inspeccion de oleoductos, lineas de transmisién de electricidad, canales;
(5) control meteoroldgico (observaciones meteoroldgicas, siembra de nubes, etc.);

(6) propaganda aérea (escritura en el cielo, remolque de mangas y carteles, sefales aéreas y
otras formas de publicidad aérea que impliquen modificaciones al disefio tipo aprobado de la
aeronave);

(7) remolque de planeadores;
(8) extincion de incendio; y

(9) cualquier otra operacion especial aprobada por la AAC del Estado.

21.150 Emisidon de certificado de tipo: conversion de aeronaves militares a empleo civil

(a)

(c)

Un solicitante tiene el derecho a un certificado de tipo en las categorias normal, utilitaria, acrobatica,
commuter o transporte para:

(1) Una aeronave que haya sido disefada y construida para uso militar, aceptada para empleo
operacional y declarada excedente por una de las Fuerzas Armadas o de seguridad del
“Estado”, si demuestra que la aeronave a ser certificada satisface los requisitos de
Aeronavegabilidad aplicables que estaban en vigencia en la fecha en que la primera aeronave
del modelo particular fuera aceptada para operaciones de una de las Fuerzas Armadas o de
seguridad; o

(2) una aeronave militar considerada excedente de las Fuerzas Armadas o de seguridad del
Estado, que sea del tipo y modelo idéntico de una aeronave previamente certificada como
aeronave civil, si demuestra que la aeronave cumple los requisitos aplicables a la certificacion
de tipo original de la aeronave civil idéntica a ella.

Los motores, hélices y los respectivos complementos y accesorios instalados en una aeronave
considerada excedente por una de las Fuerzas Armadas o de seguridad del Estado, para la cual se
requiera un certificado de tipo conforme a esta seccioén, sera aprobado para su utilizacién en tal tipo
de aeronave, si es que el solicitante demuestra, con base en una calificacion previa, aceptacion e
historial de la utilizacion en servicio activo, que los productos considerados ofrecen el mismo nivel
de aeronavegabilidad que estaria asegurado si tales motores y hélices hubiesen sido certificado de
acuerdo con los requisitos de los LAR 33 o 35, conforme sea aplicable.

Puede ser exceptuada por la AAC del Estado la estricta observancia de un requisito especifico si se
considera que el método de cumplimiento propuesto por el solicitante proporciona substancialmente
el mismo nivel de seguridad y que la estricta observancia al referido requisito impone una severa
carga al solicitante. Para estas decisiones, puede ser utilizada la experiencia de las organizaciones
militares o de seguridad del Estado que condujeron a la calificacion original de la aeronave.
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(d)  Puede ser exigido por la AAC del Estado el cumplimiento de condiciones especiales y requisitos
posteriores a lo indicado en el paragrafo (b) de esta seccion, si la AAC considera que los requisitos
en cuestion no aseguraran un nivel adecuado de aeronavegabilidad para la aeronave.

21.155 Validacion de certificado de tipo: Productos importados
(a)  Un certificado de tipo de un producto que se pretende importar puede ser validado, si:

(1) La AAC del Estado de disefio certifica que el producto fue examinado, ensayado y encuentra
que cumple:

(i) Los requisitos de aeronavegabilidad aplicables conforme lo previsto en la seccion
21.120, o los requisitos de aeronavegabilidad aplicables al Estado de disefo y cualquier
otro requisito que la AAC del Estado pueda determinar para proveer un nivel de
seguridad equivalente a aquellos provistos por los requisitos adecua-dos de
aeronavegabilidad aplicables al LAR, como esta previsto en la seccion 21.120; y

(i)  los requisitos aplicables al ruido, drenaje de combustible y emision de gases de escape
del LAR 34, 36 y 38 conforme esta previsto en la seccion 21.120, o los requisitos de
ruido, drenaje de combustible y emisién de gases de escape aplicables en aeronaves
del Estado de disefo y cualquier otro requisito que la AAC del Estado determine para
que los niveles de ruido, drenaje de combustible y emision de gases de escape no sean
superiores a lo establecido por el LAR 34 y 36, conforme lo especificado en la seccion
21.120.

(2) El solicitante ha presentado los datos técnicos relacionados con los requisitos de ruido y
aeronavegabilidad del producto que requiera la AAC del Estado importador.

(3) Los manuales, placas, listados y marcaciones del instrumental, requerido por los requisitos
de aeronavegabilidad aplicables y de ruido, (cuando corresponda) pueden ser presentados
en idioma de la AAC del Estado o inglés. Excepto que:

(i) Las placas para informacion de pasajeros bajo condiciones normales o de emergencia
deben estar en el idioma del Estado e inglés (bilingle).

(i)  las placas externas para operacion en emergencia de puertas, operacion normal de las
puertas en tierra, operaciones de servicio, deben estar en el idioma del Estado e inglés
(bilingte).

(i)  las placas que indican cargas en los compartimientos de carga y equipajes deben estar
en el idioma del Estado e inglés (bilingle).

21.156 Aceptacion de certificado de tipo: Producto importado
(@)  Un certificado de tipo de un producto importado puede ser aceptado, si:

(1) la AAC del Estado importador asi lo dispone y encuentra que el producto cumple con los
requisitos adecuados de aeronavegabilidad.

(2) La AAC del Estado de disefio certifica que el producto fue examinado, ensayado y encuentra
que cumple:

(i) Los requisitos de aeronavegabilidad aplicables conforme lo previsto en la seccion
21.120, o los requisitos de aeronavegabilidad aplicables al Estado de disefo y cualquier
otro requisito que la AAC del Estado pueda determinar para proveer un nivel de
seguridad equivalente a aquellos provistos por los requisitos adecuados de
aeronavegabilidad aplicables al LAR, como esta previsto en la seccion 21.120; y

(i)  los requisitos aplicables al ruido, drenaje de combustible y emision de gases de escape
del LAR 34, 36 y 38 conforme esta previsto en la secciéon 21.120, o los requisitos de
ruido, drenaje de combustible y emisién de gases de escape aplicables en aeronaves
del Estado de disefo y cualquier otro requisito que la AAC del Estado determine para
que los niveles de ruido, drenaje de combustible y emision de gases de escape no sean
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superiores a lo establecido por el LAR 34, 36 y 38, conforme lo especificado en la
seccion 21.120.

(3)  El producto debe cumplir con las bases de certificacion en los LAR correspondientes.

(4) Los manuales, placas, listados y marcaciones del instrumental, requerido por los requisitos
de aeronavegabilidad aplicables y de ruido, (cuando corresponda) pueden ser presentados
en idioma de la AAC del Estado o inglés. Excepto que:

(i) Las placas para informacion de pasajeros bajo condiciones normales o de emergencia
deben estar en el idioma del Estado e inglés (bilingle).

(i)  las placas externas para operacion en emergencia de puertas, operacion normal de las
puertas en tierra, operaciones de servicio, deben estar en el idioma del Estado e inglés
(bilingte).

(iii)  las placas que indican cargas en los compartimientos de carga y equipajes deben estar
en el idioma del Estado e inglés (bilingue).

21.160 Diseio de tipo

El disefo de tipo consiste en:

(@)

(b)

(c)

(d)

Planos y especificaciones, incluyendo una lista de aquellos necesarios para definir la configuracion
del producto y las caracteristicas del disefio que deben demostrar el cumplimiento de los requisitos
del LAR aplicables al producto de que se trate;

informacion sobre dimensiones, materiales y procesos necesarios para definir la resistencia
estructural del producto;

la seccion de “Limitaciones de aeronavegabilidad” de las “Instrucciones para el mantenimiento de la
Aeronavegabilidad (ICA)”, conforme lo exigido por el LAR 23, 25, 26, 27, 29, 31, 33 y 35, o conforme
a otra forma requerida por la AAC del Estado de disefio, y como esta especificado en los estandares
de aeronavegabilidad aplicables para las aeronaves de clasificacion especial de acuerdo a la
seccion 21.120(b); y

cualquier otro dato necesario para permitir, por comparacion, la determinacion de la
aeronavegabilidad y las caracteristicas de ruido, drenaje de combustible y emision de gases de
escape (cuando sea requerido) de productos posteriores del mismo disefio de tipo.

21.165 Inspecciones y ensayos

(@)

El solicitante debe permitir que la AAC del Estado realice las inspecciones y ensayos necesarios
para la verificacién del cumplimiento de los requisitos aplicables; a menos que la AAC del Estado lo
autorice de otra forma:

(1)  Ningun producto puede ser presentado a la AAC del Estado para ser inspeccionado o
ensayado, sin que se haya evidenciado que el producto cumple lo establecido en los parrafos
(b)(2) hasta (b)(4) de esta seccion;

(2) ninguna modificacion puede ser realizada en el producto en cuestiéon desde el momento en
que fuera determinado que el producto cumple con lo previsto en los parrafos (b)(2) hasta
(b)(4) de esta seccién y el momento en que el producto fuera presentado a la AAC del Estado
para inspeccion y ensayo.

El solicitante debe realizar todas las inspecciones y ensayos necesarios para determinar:

(1)  El cumplimiento de los requisitos de aeronavegabilidad, de ruido, drenaje de combustible y
de emision de los gases de escape;

(2) que los productos y sus materiales estan conformes con las especificaciones del disefio de
tipo;

(3) que los componentes de la aeronave estan conformes con los planos del disefo de tipo, y
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(4) que los procesos de fabricacidon, construccion y ensamblaje estan en conformidad con
aquellos especifica-dos en el disefio tipo.

21.170 Ensayos en vuelo

(@)

(e)

Un solicitante de un certificado de tipo de aeronave o de un sistema de aeronave piloteada a
distancia debe realizar los ensayos listados en el parrafo (b) de esta seccién. Antes de realizar los
ensayos debe demostrar:

(1)  El cumplimiento de los requisitos estructurales aplicables;
(2) lafinalizacién de las inspecciones y ensayos necesarios;

(3) conformidad de la aeronave con el disefio de tipo; y
(

4) que la AAC del Estado recibio el informe de los ensayos en vuelo realizados por el solicitante
conteniendo los resultados de los mismos, firmados por el piloto de ensayo en vuelo.

Luego de demostrar cumplimiento con el parrafo (a) de esta seccion, el solicitante debe realizar
todos los ensayos en vuelo que la AAC del Estado considere necesarios para:

(1)  Determinar el cumplimiento con los requisitos aplicables;

(2) determinar si existe una seguridad razonable de que la aeronave, la estacion de pilotaje a
distancia, y los componentes de la aeronave. Sin embargo, los aviones de baja velocidad de
los niveles de certificacion 1 o 2 definidos en el LAR 23 no necesitan realizar ensayos de
funcionamiento y fiabilidad.

El solicitante, de ser factible, debe realizar los ensayos previstos en el parrafo (b) (2) de esta seccion
en la misma aeronave usada para demostrar el cumplimiento con:

(1)  El parrafo (b)(1) de esta seccion; y

(2) para helicépteros, los ensayos de durabilidad del sistema de accionamiento de los rotores
establecidos en las secciones 27.923 0 29.923, segun corresponda.

El solicitante debe demostrar, para cada ensayo en vuelo (excepto planeadores y globos libres
tripulados), que fueron tomadas las precauciones adecuadas a fin de garantizar que la tripulacion
pueda abandonar la aeronave en caso de emergencia, mediante el uso de paracaidas.

Excepto para planeadores y globos libres tripulados, el solicitante debe interrumpir los ensayos en
vuelo establecidos por esta seccién hasta demostrar que las acciones correctivas fueron tomadas,
siempre que:

(1) EIl piloto de ensayos en vuelo del solicitante no pudiera ejecutar o no deseara realizar
cualquiera de los ensayos en vuelo requeridos; o

(2) fuera verificado el no cumplimiento de items de los requerimientos que puedan invalidar los
resultados de los ensayos en vuelo adicionales o tornen innecesariamente peligroso los
ensayos posteriores.

Los ensayos en vuelo establecidos por el parrafo (b)(2) de esta seccion deben incluir:

(1)  Por lo menos 300 horas de operacién para aeronaves que incorporen motores a turbina de
un tipo no empleado previamente en una aeronave ya certificada; o

(2)  porlo menos 150 horas de operacién para todas las demas aeronaves.

21.175 Piloto de ensayos en vuelo

El solicitante de un certificado de tipo de aeronave de las categorias, normal, utilitaria, commuter, estacion
de pilotaje a distancia, o transporte debe presentar un piloto que posea las calificaciones y habilitaciones
apropiadas en vigencia, el cual sera responsable por la ejecucion de los ensayos en vuelo requeridos por
este reglamento.

21.180 Calibracion y reporte de correccion de los instrumentos para los ensayos en vuelo
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(a) El solicitante de un certificado de tipo de aeronave de las categorias normal, utilitaria, acrobatica,
commuter, estacion de pilotaje a distancia, o transporte, debe someter a la consideracion de la AAC
del Estado un informe presentando los calculos y ensayos requeridos para la calibracién de la
instrumentacion a ser usada en los ensayos en vuelo y para la conversion de los datos de los
ensayos a las condiciones atmosféricas estandar.

(b)  Un solicitante debe permitir que la AAC del Estado conduzca cualquier ensayo en vuelo que la
misma considere necesario para verificar la exactitud del informe requerido por el parrafo (a) de esta
seccion.

21.185 Ubicacion de las instalaciones de fabricacion

Excepto como esta previsto en la seccion 21.155 la AAC del Estado no emite el certificado de tipo para
productos fabricados en instalaciones industriales localizadas fuera del Estado, a menos que la AAC del
Estado considere que tal localizacién no le cause gastos indebidos en la administracion de los requisitos
aplicables.

21.190 Instrucciones para el mantenimiento de la aeronavegabilidad y manuales de
mantenimiento del fabricante conteniendo las secciones de limitaciones de
aeronavegabilidad

(a) El titular de un certificado de tipo de helicéptero para la cual haya sido emitido un manual de
mantenimiento que contenga una seccion de “limitaciones de aeronavegabilidad”, segun el parrafo
27.1529 (a)(2) o 29.1529 (a)(2), y que ha obtenido aprobaciones de cambios para tiempos de
reemplazo, intervalo entre inspecciones o procedimientos relacionados contenidos en aquella
seccion del manual, debe proveer las modificaciones del manual cuando sean solicitadas por
cualquier operador del mismo tipo de aeronave.

(b)  El titular de un disefio aprobado, incluido tanto un certificado de tipo como un certificado de tipo
suplementario cuya solicitud para la obtencién haya sido realizada después del 28 de enero de 1981,
debe proveer a cada propietario del producto por lo menos de un juego completo de las
“Instrucciones para el mantenimiento de la aeronavegabilidad (ICA)”, preparadas de acuerdo con
las secciones 23.1529, 25.1529, 27.1529, 29.1529, 31.82, 33.4 y 35.4 o0 LAR 26 o conforme este
especificado por los estandares de aeronavegabilidad aplicables a la clase especial establecidos a
la secciébn 21.120 (b). La entrega de las ‘“Instrucciones para el mantenimiento de la
aeronavegabilidad (ICA)” debe ser realizada en el momento de la entrega del producto o en el
momento en que la aeronave en cuestion reciba su certificado de aeronavegabilidad, lo que ocurra
después. Ademas, las instrucciones para el mantenimiento de la aeronavegabilidad, incluyendo sus
enmiendas y modificaciones, deben ser colocadas a disposicion de cualquier persona que tenga
que cumplirlas.

21.195 Contenido del Certificado de tipo

El certificado de tipo incluye: el disefio de tipo, las limitaciones operacionales, las especificaciones de tipo
del producto u hojas de datos técnicos, la base de certificacion aplicable, las condiciones especiales con
las cuales la AAC del Estado registra su cumplimiento y cualquier otra condicion o limitacion establecida
para el producto de acuerdo con este reglamento.

21.200 Privilegios

El titular de un certificado de tipo o de una licencia de certificado de tipo puede:

(a) Obtener un certificado de aeronavegabilidad, siempre que se cumplan todos los requisitos previstos
en las secciones 21.805 hasta 21.850.

(b) En el caso de motores y hélices de aeronaves; obtener la aprobacion para la instalacion en
aeronaves certificadas.

(c)  Obtener un certificado de organizacién de produccion para la fabricacion de aeronaves, motores y
hélices certificadas, siempre que se cumpla con lo establecido en las secciones 21.705 hasta
21.780.
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(d)  Obtener un certificado de organizacion de produccion de componentes de aeronave.

21.205 Transferencia

Un certificado de tipo puede ser transferido o utilizado por terceros a través de un contrato de licencia.
Cada otorgante debe, en un plazo de 30 dias después de la transferencia de un certificado de tipo, o la
ejecucion o término de un contrato de licencia, notificar del hecho, por escrito, a la AAC del Estado. La
notificacion debe contener el nombre y direccion de quien ha recibido el certificado de tipo o la licencia, los
datos de la transaccion y, en caso del contrato de la licencia, el grado de autoridad garantizado por el
licenciatario.

21.210 Disponibilidad

El titular de un certificado de tipo debe mantener su certificado disponible para cualquier verificacion
requerida por la AAC del Estado de disefio. Adicionalmente, debe mantener y poner a disposicion de la
AAC del Estado de disefio todas las informaciones relevantes al disefio, incluyendo los planos de
ingenieria, informes de ensayos y registros de inspecciones a fin de asegurar el mantenimiento de la
aeronavegabilidad de la aeronave.

21.215 Vigencia

(@) A menos que la AAC del Estado de disefio haya establecido un plazo de validez, un certificado de
tipo tiene validez hasta que sea suspendido o revocado; o devuelto por el titular.

(b) En el caso de la revocacion de un certificado de tipo, el titular debe entregar el certificado a la AAC
del Estado de disefio inmediatamente.

() Cuando un titular de certificado de tipo tiene su certificado revocado o lo devuelve, el titular debe:

(1) Entregar todos los datos de disefio aplicable para el mantenimiento de la aeronavegabilidad, a
AAC del Estado de disefio.

21.220 Declaracion de conformidad

(a) Elsolicitante debe presentar a la AAC del Estado una declaracion de conformidad, para cada motor
y hélice de aeronave presentado para el certificado de tipo. Esta declaracion de conformidad debe
incluir la declaracion de que el motor o hélice de aeronave estan conformes a sus respectivos
disefios de tipo.

(b)  El solicitante debe presentar una declaracion de conformidad a la AAC del Estado para cada
aeronave o parte de la misma presentada a la AAC para la realizacion de los ensayos. La declaracion
de conformidad debe incluir la declaracion de que el solicitante ha cumplido con lo prescrito en la
seccién 21.165(a), a menos que se haya autorizado de otra manera segun ese mismo parrafo.

21.225 RESERVADO

21.230 Manuales

El titular de un certificado de tipo debe elaborar, mantener y actualizar los originales de todos los manuales
requeridos por las bases de certificacion de tipo y los requisitos de proteccion ambiental aplicables al
producto, y suministrar copias a la AAC del Estado de disefio cuando asi lo solicite esta ultima.
Nota. — Los manuales que debe elaborar y mantener actualizados el titular de un certificado de tipo son el manual de vuelo,
de rétulos indicadores u otros documentos en que consten las limitaciones aprobadas y otros instrucciones e informacién
necesarias para la utilizacién segura de la aeronave.

21.235 Responsabilidad de los titulares de certificados de tipo para proporcionar acuerdos de
licencia por escrito.

El titular de un certificado de tipo que le permite a una persona usar el certificado de tipo para fabricar una
nueva aeronave, estacion de pilotaje a distancia, motor de avién o hélice debe proporcionarle a esa
persona un acuerdo de licencia, por escrito aceptable segun la AAC del Estado de fabricacion.
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Capitulo C: Certificado de tipo provisional
21.300 Aplicacion
Este capitulo establece:

(@) Requisitos para procedimientos de emision de certificados de tipo provisional, enmiendas a
certificados de tipo provisional y enmiendas provisionales a certificados de tipo; y

(b) Reglas por las que se deben regir los titulares de esos certificados.

21.305 Elegibilidad

(@) Cualquier fabricante de una aeronave, motor o hélice construida dentro del Estado, quien es
ciudadano del Estado, puede solicitar un certificado de tipo provisional Clase | o Clase I, enmiendas
de certificados de tipo provisional que él posee, y enmiendas provisionales a los certificados de tipo
que él posee.

(b)  Cualquier fabricante de aeronaves, estacion de pilotaje a distancia, motores o hélices fabricadas en
otro Estado con el cual el Estado tenga un acuerdo para la aceptacion de esas aeronaves, estacion
de pilotaje a distancia, motores o hélices destinadas a la exportacion e importacion, o bien que tenga
un acuerdo para la aceptacién de esas aeronaves, motores o hélices destinadas a la exportacion e
importaciéon con los Estados Unidos de Norteamérica, puede solicitar un certificado de tipo
provisional Clase I, enmiendas a certificados de tipo provisionales poseidos por él y enmiendas
provisionales a certificados de tipo poseidos por él.

(c) Un fabricante de motores de aeronaves, que es ciudadano del Estado y haya modificado una
aeronave con certificado de tipo instalando en ella diferentes motores con certificados de tipo,
fabricados por él dentro del Estado, puede solicitar un certificado de tipo provisional Clase |, para la
aeronave y las enmiendas del certificado de tipo provisional de la Clase | que él posea, si la aeronave
basica, antes de ser modificada, tenia un certificado de tipo en la categoria normal, utilitaria,
acrobatica, de transporte.

21.310 Solicitud

Para certificados de tipo provisionales, para enmiendas de éstos, y enmiendas provisionales a certificados
de tipo, deben ser dirigidas a la AAC del Estado y ademas deben ser acompafiadas por la pertinente
informacion

21.315 Duracién

(@) A menos que sean cedidos, suspendidos, revocados o cancelados en alguna forma, los certificados
de tipo provisional y sus enmiendas, estaran vigentes por los periodos establecidos en esta Seccion.

(b)  Un certificado de tipo provisional Clase |, tiene una vigencia de 24 meses, a partir de la fecha de
emision.

(c) un certificado de tipo provisional Clase I, tiene una vigencia de 12 meses, a partir de la fecha de
emision.

(d)  Unaenmienda a certificados de tipo provisional Clase | o Clase Il tiene vigencia hasta el vencimiento
del Certificado que enmienda.

(e) Una enmienda provisional a un certificado de tipo tiene vigencia de seis (6) meses, a partir de la
fecha de su aprobacion o hasta que se apruebe la enmienda del certificado tipo, cualquiera sea la
primera fecha.

21.320 Transferencia

Los certificados provisionales son intransferibles.

21.325 Requisitos para la emision y enmienda de certificados de tipo provisional Clase |
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(@)

(d)

(e)

Un solicitante tiene derecho a la emisién o enmienda de un certificado de tipo provisional Clase |, si
demuestra que satisface los requisitos de esta Seccion y la AAC encuentra que no hay ningun
detalle, caracteristica o condicién que hace que la aeronave, motor o hélice se torne insegura
cuando sea operada de acuerdo con las limitaciones establecidas en el parrafo (e) de esta Seccién
y en la Seccién 91.445 de este Reglamento.

El solicitante tiene que solicitar se le expida un certificado de tipo, o certificado de tipo suplementario,
para la aeronave, motor o hélice.

El solicitante debe certificar que:

(1) La aeronave, motor o hélice ha sido disefiada y construida de conformidad con los requisitos
de aeronavegabilidad aplicables, para la emision del certificado de tipo o certificado de tipo
suplementario solicitado;

(2) La aeronave, motor o hélice satisface esencialmente las caracteristicas de vuelo aplicables,
requeridas para el certificado de tipo o certificado de tipo suplementario solicitado; y

(3) La aeronave, motor o hélice puede ser operada con seguridad, bajo las limitaciones
operativas, especificadas en el Parrafo (a) de esta Seccién.

El solicitante tiene que presentar un informe demostrando que la aeronave ha sido ensayada en
vuelo en todas las maniobras que se necesiten, para demostrar que ha satisfecho los requisitos de
vuelo para el otorgamiento del certificado de tipo, o certificado de tipo suplementario solicitado, y
para probar que la aeronave puede ser operada con seguridad de conformidad con las limitaciones
contenidas en este subcapitulo.

El solicitante debe establecer todas las limitaciones requeridas para la emisién del certificado de
tipo, o certificado de tipo suplementario solicitado, incluyendo limitaciones de pesos, velocidades,
maniobras de vuelo, cargas y accionamiento de los mandos y equipos, salvo que para cada
limitacion que no esté indicada, se establezcan las limitaciones apropiadas de operacién para la
aeronave.

El solicitante debe establecer un programa de inspecciones y mantenimiento para conservar el
mantenimiento de la aeronavegabilidad de la aeronave, motor o hélice.

El solicitante debe demostrar que una aeronave prototipo ha sido volada por lo menos durante 50
horas bajo un certificado experimental emitido bajo las Secciones 21.855 hasta 21.865 de este
Reglamento, o bajo la direccion de las Fuerzas Armadas del Estado. Sin embargo, en el caso de
una enmienda a un certificado de tipo provisional, la AAC puede reducir el nimero requerido de
horas de vuelo.

21.330 Requisitos para la emisiéon y enmienda de certificados de tipo provisional Clase Il

(a)

Un solicitante que fabrique aeronaves, motores o hélices dentro del Estado, tiene derecho a la
emision o enmienda de un certificado de tipo provisional Clase I, si demuestra cumplimiento de esta
Seccion, y si la AAC del Estado encuentra que no hay ningun detalle, caracteristica o condicion que
pudieren hacer insegura la operacion de la aeronave, cuando sea operada, de acuerdo a las
limitaciones establecidas en parrafo (h) de esta Seccién y las Secciones 91.445y 121.690 de este
Reglamento.

Un solicitante que fabrique aeronaves, motores o hélices en otro Estado con el cual el Estado tiene
un acuerdo para la aceptacion de esas aeronaves, motores o hélices destinadas a la importacion y
exportacioén, o bien que tenga un acuerdo para la aceptacion de esas aeronaves, motores o hélices
destinadas a la exportacion e importacion con los Estados Unidos de Norteamérica, tiene derecho
a la emision de un certificado de tipo provisional Clase Il, siempre que el Estado en que se fabricé
la aeronave, motor o hélice certifique que el solicitante ha demostrado que satisface los requisitos
de esta Seccion, que la aeronave, motor o hélice cumple los requisitos del Parrafo (f) de esta
Seccion, y que no hay detalle, caracteristica o condicién que haria insegura la aeronave, motor o
hélice cuando sea operada de acuerdo con las limitaciones indicadas en el parrafo (h) de esta
Seccion, y las Secciones 91.445 y 121.690 de este Reglamento.
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(c)
(d)

(e)

(i)

El solicitante debe solicitar un certificado para la aeronave, motor o hélice.

El solicitante debe poseer un certificado de tipo, para por lo menos otra aeronave en la misma
categoria que la aeronave en cuestion.

El programa oficial de vuelos de prueba de la AAC, o el programa de vuelos de prueba realizados
por las autoridades del Estado en que se fabrico la aeronave, en relaciéon con el certificado de tipo
para esta aeronave, debe estar en ejecucion.

El solicitante o, en el caso de una aeronave, motor o hélice fabricada por otro Estado, el Estado en
que se fabrico la aeronave, motor o hélice tiene que certificar que:

(1) Laaeronave, motor o hélice ha sido disefiada y construida, de conformidad con los requisitos
de aeronavegabilidad aplicables para la emision del certificado de tipo solicitado;

(2) La aeronave, motor o hélice sustancialmente conforma los requisitos respecto a
caracteristicas de vuelo, aplicables al certificado de tipo solicitado; y

(3) La aeronave, motor o hélice puede ser operada sin peligro bajo las apropiadas limitaciones
de operacion en este subcapitulo.

El solicitante debe presentar un informe, demostrando que la aeronave ha sido volada en todas las
maniobras que se necesiten para cumplimentar los requisitos de vuelo para la emisién del certificado
de tipo, y para probar que la aeronave puede ser operada con seguridad, de acuerdo con las
limitaciones de este Capitulo.

El solicitante debe preparar para la aeronave un manual provisional de vuelo, que contenga todas
las limitaciones requeridas para la emision del certificado de tipo solicitado, incluyendo limitaciones
de pesos, velocidades, maniobras de vuelo, cargas y accionamiento de los comandos y equipos,
salvo que, para cada limitacion que no esté asi sefnalada, se establezcan restricciones apropiadas
de operacion para la aeronave.

El solicitante debe establecer un programa de inspeccion y mantenimiento para el mantenimiento
de la aeronavegabilidad de la aeronave, motor o hélice, segun sea el caso.

)] El solicitante debe demostrar que una aeronave prototipo ha sido volada por lo menos cien (100)
horas. En el caso de una enmienda a un certificado de tipo provisional, la AAC puede reducir el
numero requerido de horas de vuelo.

21.335 Enmiendas provisionales a certificados de tipo

(a)

(b)

(d)

Un solicitante que fabrique aeronaves, estacion de pilotaje a distancia, motores o hélices en el
Estado, tiene el derecho a una enmienda provisional hecha a un certificado de tipo, si demuestra
que satisface los requisitos de esta Seccion y si la AAC considera que no hay ningun detalle,
caracteristica o condicion que haria insegura a la aeronave, motor o hélice al ser operada de acuerdo
con las limitaciones contenidas en este Capitulo.

Un solicitante que fabrique aeronaves, estacion de pilotaje a distancia, motores o hélices en un pais
extranjero con cual el Estado tiene un Acuerdo para la aceptacion de esas aeronaves, motores o
hélices destinadas a la exportacién e importacion, o bien que tenga un Acuerdo para la aceptacion
de esas aeronaves, motores o hélices destinadas a la exportaciéon e importacién con los Estados
Unidos de Norteamérica, tiene derecho a una enmienda provisional para un certificado de tipo,
siempre que el Estado que fabrica la aeronave, motor o hélice certifique que el solicitante ha
demostrado el cumplimiento con los requisitos de esta Seccidén, que la aeronave cumple los
requisitos del Parrafo (e) de esta Seccion y que no hay ningun detalle del disefio, caracteristica o
condicion que haria insegura a la aeronave cuando esta sea operada bajo las limitaciones
contenidas en este Capitulo.

El solicitante debe pedir una enmienda al certificado de tipo.

El programa oficial de la AAC de ensayos en vuelo, o el programa de ensayos en vuelo conducidos
por las autoridades del Estado donde se fabrico la aeronave con respecto a la enmienda para el
certificado de tipo, debe estar en ejecucion.
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(e)

(f)

(h)

(i)

El solicitante o, en el caso de una aeronave, estacion de pilotaje a distancia, motor o hélice
construida en otro Estado, el Estado en que se fabricé la aeronave, motor o hélice debe certificar
que:

(1) La modificacion comprendida en la enmienda del certificado de tipo ha sido disefiada y
construida de acuerdo con los requisitos de aeronavegabilidad aplicables a la emisién del
certificado de tipo para la aeronave;

(2) La aeronave, estacion de pilotaje a distancia, motor o hélice cumplimenta substancialmente
los requisitos aplicables de las caracteristicas de vuelo para el certificado de tipo; y

(3) Laaeronave, estacion de pilotaje a distancia, motor o hélice puede ser operada con seguridad,
de acuerdo con las limitaciones apropiadas de operacidon mencionadas en este Subcapitulo.

El solicitante debe preparar un informe demostrando que la aeronave, estacion de pilotaje a
distancia, motor o hélice que incorpora las modificaciones involucradas, ha sido volada en todas las
maniobras que fueran necesarias para demostrar el cumplimiento de los requisitos de vuelo
aplicables a esas modificaciones y para establecer que la aeronave, motor o hélice pueda ser
operada con seguridad con las limitaciones especificadas en las Secciones 91.445 y 121.690 de
este Reglamento.

El solicitante debe establecer y publicar en un manual provisional de vuelo de la aeronave, estacion
de pilotaje a distancia, u otro documento y en placas apropiadas, todas las limitaciones requeridas
para la emision del certificado de tipo solicitado, incluyendo pesos, velocidades, maniobras de vuelo,
cargas y accionamientos de comandos y equipamientos, a menos que para cada limitacion no asi
determinada, se establezcan restricciones apropiadas de operacion para la aeronave.

El solicitante debe establecer un programa de inspeccion y mantenimiento para el mantenimiento
de la aeronavegabilidad de la aeronave, estacién de pilotaje a distancia, motor o hélice.

El solicitante debe operar una aeronave prototipo modificada en conformidad con la enmienda
correspondiente al certificado de tipo, durante el numero de horas que la AAC considere necesarias.

Capitulo D: Modificaciones al certificado de tipo

21.400 Aplicacion

Este capitulo establece los requisitos para aprobar las modificaciones al certificado de tipo.

21.405 Solicitud

La solicitud para la aprobacion de una modificacion de un disefio de tipo debe ser realizada en la forma y
manera que prescribe la AAC.

21.410 Clasificacion de las modificaciones al disefio de tipo

(@)

Las modificaciones al disefio de tipo son clasificados en mayores y menores. Una “modificacion
menor” es aquel que no presenta un apreciable efecto en la masa, centrado, resistencia estructural,
confiabilidad, caracteristicas operacionales, ruido, emisiones, y otras caracteristicas que afectan la
aeronavegabilidad del producto. Todas las demas modificaciones son “modificaciones mayores”
(excepto lo dispuesto en el parrafo (b) de esta seccion).

Para los propositos de cumplimiento con el LAR 36, y excepto como se prevé en los parrafos (b)(2),
(b)(3) y (b)(4) de esta seccion, cualquier modificacion voluntaria en el proyecto de tipo de las
siguientes aeronaves que puede aumentar sus niveles de ruido se considera una "modificacion
acustica" (adicionalmente a ser una menor o mayor modificacion, segun se clasifica en el parrafo (a)
de esta seccion):

(1)  la categoria avion grande de transporte;
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(c)

(2) aviones a reaccion (independientemente de la categoria). Para los aviones a los que se aplica
este parrafo, las modificaciones acusticas no incluyen modificaciones en el disefio de tipo que
se limiten a una de las siguientes:

(i)  vuelo con tren de aterrizaje con uno o mas trenes retractiles bajados durante todo el
vuelo;

(i)  transporte, externo al revestimiento del avién, de un motor y una nacela de repuesto (y
retorno del soporte del motor u otro tipo de soporte externo); o

(i)  modificaciones por tiempo limitado del motor y/o de la nacela, cuando la modificacién
en el proyecto de tipo especifique que el avién no puede ser operado por un periodo
superior a 90 (noventa) dias a menos que se demuestre el cumplimiento con los
requisitos de modificaciones acusticas aplicables del LAR 36 para tal modificacién del
disefio de tipo.

(3) aviones a hélice categoria commuter y pequefios aviones categoria primaria, normal, utilidad,
acrobatica, transporte y restriccion restringida, excepto para aviones que son:

(i) proyectados para operaciones agricolas;
(i) disefiados para dispersion de materiales de lucha contra incendios;

(i) aeronaves terrestres reconfiguradas con flotadores o esquis. Esta reconfiguracién no
permite la excepcion posterior de los requisitos de esta seccién sobre cualquier
modificacién acustica no relacionada en el parrafo 21.410(b);

(4) helicopteros, excepto:
(i) aquellos helicopteros que estan disefiados exclusivamente para:
(A) operaciones agricolas;
(B) dispersion de materiales de lucha contra incendios; o
(C) transporte de carga externa.

(i) helicopteros modificados a través de instalacién o remocioén de equipo externo. Para
los helicopteros a los que se aplica este parrafo, las "modificaciones acusticas" no
incluyen:

(A) lainstalacion o remocion de equipo externo;

(B) modificaciones efectuadas en el fuselaje para acomodar la instalacion o
remocion de equipo externo para: proveer medios de fijacién de carga; facilitar
el uso de equipos externos o de carga externa; o facilitar la operacién segura del
helicoptero con el equipo externo o con la carga externa;

(C) reconfiguracion del helicoptero a través de la instalacion o remocion de flotadores
y esquis;

(D) vuelo con una o mas puertas y / o ventanas removidas o en posicion abierta; o

(E) cualquier modificacion en las limitaciones operativas impuestas al helicoptero
como consecuencia de la instalacion o remocion de equipo externo, flotadores y
esquis, o como consecuencia de operacion de vuelo con puertas y / o ventanas
removidas o en posicion abierta.

Para los propdsitos de cumplimiento con el LAR 34, cualquier modificacion voluntaria en el disefio
de tipo del avion o del motor a la que pueda aumentar la emisién de combustible drenado y de
escape de aviones se considera una "modificacion de emisiones".

Para los efectos de cumplimiento con el LAR 38, se considera:

(1)  Version derivada de un avion no validado para CO2. Un avion individual que es insertado en
un certificado de tipo existente pero no esta certificado por el LAR 38, y en el que las
modificaciones se realizan antes de que se emita el primer certificado de aeronavegabilidad
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de la aeronave que aumentan el valor de su medida de emisiones de CO2 en mas de 1,5% o
que son consideradas significativas a efectos de emisiones de COs-.

(2) Version derivada de un avion certificado para CO2. Un avion que incorpora las modificaciones
en el disefio de tipo que aumentan su masa maxima de despegue o que aumentan el valor de
mediciones de las emisiones de CO2 en mas de:

(i) 1,35% para una masa maxima de despegue de 5 700 kg, decreciendo linealmente hasta;

(i) 0,75 % para una masa maxima de despegue de 60 000 kg, decreciendo linealmente
hasta;

(iii)  0,70% para una masa maxima de despegue de 600 000 kg; y

(iv) constante al 0,70% para masas maximas de despegue superiores a 600 000 kg.

21.415 Aprobacion de una modificacion menor al diseio de tipo

(a) Las modificaciones menores pueden ser aprobadas, segun un método aceptable para la AAC, sin
la presentacién previa de cualquier dato comprobatorio; o

(b)  Através de la organizacion de disefio certificada, conforme al Capitulo O de este Reglamento.

21.420 Aprobacion de una modificaciéon mayor
(a) El solicitante para una aprobacion a una modificacién mayor en el disefio de tipo debe:

(1) presentar los datos de sustento y los datos descriptivos necesarios para su inclusion en el
disefo de tipo;

(2) demostrar que la modificacion y las zonas afectadas por las modificaciones cumplen con los
requisitos aplicables de este LAR, y proporcionen a la AAC los medios por los cuales se ha
demostrado dicho cumplimiento; y

(3) proporcionar una declaracion que certifique que el solicitante ha cumplido con los requisitos
aplicables.

(b)  Laaprobacién de una modificacion mayor en el disefio de tipo de un motor de aeronave esta limitada
a la configuracion especifica del motor en el cual la modificacion sera incorporada; a menos que el
solicitante indique, en los datos descriptivos necesarios para la inclusién de la modificacién en el
disefo de tipo, las otras configuraciones del mismo tipo de motor para el cual se solicita la
aprobacion y demuestre que la modificacion es compatible con tales configuraciones.

21.425 Designacion de las bases de certificacion y requisitos de protecciéon ambiental
aplicables

(a) El solicitante de una modificacién a un certificado de tipo debe demostrar que la modificacién y las
zonas afectadas por la modificacién cumple con los requisitos de aeronavegabilidad, aplicables a la
categoria del producto, vigentes a la fecha de la solicitud para modificacion y con los requisitos del
LAR 34, 36 y 38. Las excepciones a lo previsto en este parrafo se encuentran detalladas en los
Parrafos (b) y (c) de esta seccion.

(b)  Cuando los parrafos (b)(1), (2) o (3) de esta seccién son aplicables, el solicitante puede demostrar
que la modificacién y las zonas afectadas por la modificacion cumple con una enmienda anterior a
los reglamentos exigidos por el parrafo (a) de esta seccidn, y de cualquier otro reglamento que la
AAC juzgue que esta directamente relacionado. Sin embargo, dicha enmienda anterior no puede
preceder el correspondiente reglamento incorporado por referencia al certificado de tipo y/o los
requisitos contenidos en los LAR 25.2, 27.2 0 29.2 que estan relacionados con la modificacion. El
solicitante puede demostrar el cumplimiento con una enmienda anterior del reglamento para alguno
de los siguientes casos:

(1)  Una modificacion que la AAC lo considera como no significativo. Para determinar cudndo una
modificacion es significativa, la AAC considera la modificacion en el contexto de todas las
modificaciones relevantes del disefo realizados con anterioridad y de todas las revisiones de
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(e)

los reglamentos aplicables incorporados al certificado de tipo original del producto. Las
modificaciones que cumplen con alguno de los siguientes criterios son automaticamente
considerados significativos:

(i) La configuracién general o los principios de construcciéon no se conservan;

(i)  las hipotesis utilizadas para la certificacion del producto a ser modificado no
permanecen validas.

(2) Cada area, sistema, componente, equipamiento o dispositivo que la AAC considere que no
ha sido afectado por la modificacion.

(3) Cada area, sistema, componente, equipamiento o dispositivo que es afectado por la
modificacién, para el cual la AAC considere que la concordancia con el reglamento
mencionado en el parrafo (a) de esta seccién no contribuye al nivel de seguridad del producto
a ser modificado o este seria impracticable.

La solicitud de una modificacion a una aeronave (que no sea helicoptero) con masa maxima de
hasta 2 724 Kg., o para un helicéptero con masa maxima de hasta 1 362 Kg. equipado con motor
que no sea potenciado a turbina o para un avién de baja velocidad nivel 1 o para un avién de baja
velocidad nivel 2, puede demostrar que el producto cambiado cumple con los reglamentos
mencionados en el certificado de tipo original.

Sin embargo, si la AAC considera que la modificacion es significativa en un area, puede determinar
que debe cumplirse con una enmienda al reglamento incorporado por referencia en el certificado de
tipo que corresponde a la modificacién y con cualquier otro reglamento que la AAC juzgue que esta
directamente relacionado, a menos que la AAC, también juzgue que el cumplimiento con dicha
enmienda o reglamento no contribuya significativamente al nivel de seguridad del producto o sea
impracticable.

Si la AAC determina que los reglamentos en vigor a la fecha de la solicitud para la modificaciéon no
proporcionan estandares adecuados con relaciéon a la modificaciéon propuesta, debido a que el
disefio presentado contiene caracteristicas innovadoras o fuera de lo comun, el solicitante debe
cumplir también con las condiciones especiales y enmiendas a estas condiciones especiales,
establecidas conforme a lo previsto en el LAR 21.115, para proveer un nivel de seguridad igual a
aquel establecido por los reglamentos en vigor en la fecha de la solicitud para la modificacion.

La solicitud para una modificacion a un certificado de tipo de una aeronave de categoria transporte
es valida por 5 anos, y una solicitud para una modificacién de cualquier otro certificado de tipo tiene
validez por 3 anos. Si el cambio no ha sido aprobado, o si es evidente que el mismo no sera
aprobado dentro del limite del tiempo establecido en este parrafo, el solicitante puede:

(1)  hacer una nueva solicitud para la modificacion al certificado de tipo y cumplir con todas las
disposiciones del parrafo (a) de esta seccion, correspondientes a una solicitud original para
la modificacion al certificado de tipo; o

(2) solicitar una extensiéon de tiempo de la solicitud original y cumplir con las disposiciones del
parrafo(a) de esta seccion. La extension no debe exceder el periodo establecido en este
Parrafo (f). Esta solicitud debe ser hecha antes de la fecha prevista para la aprobacion de la
solicitud original.

Para aeronaves certificadas conforme a las secciones 21.120 (b), 21.145 y 21.150, los requisitos de
aeronavegabilidad aplicables a la categoria del producto en vigor a la fecha de la solicitud para el
cambio incluyen cada requisito de aeronavegabilidad que la AAC juzga apropiado para la
certificacion de tipo de la aeronave de acuerdo con estas secciones.

No obstante, el parrafo (b) de esta Seccidn, para los aviones de categoria de transporte, el solicitante
debe demostrar el cumplimiento de cada disposicion aplicable del LAR 26, a menos que el solicitante
haya elegido o se le haya requerido que cumpla con una enmienda correspondiente al LAR 25 que
se emitié en, o después de, la fecha de la disposicién correspondiente del LAR 26.

21.430 RESERVADO
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21.435 Modificaciones requeridos al disefio

(a) Cuando una directriz de aeronavegabilidad es emitida conforme al LAR 39, el titular del certificado
de tipo debe:

(1)  presentar las modificaciones apropiadas al disefio de tipo a la AAC del Estado de disefo,
cuando ésta lo requiera por considerar que tales modificaciones son necesarias para corregir
condiciones inseguras del producto; y

(2) después de la aprobacion de las modificaciones al disefio de tipo, divulgar a todos los
operadores del producto a ser modificado, los datos descriptivos de las modificaciones
aprobadas.

(b)  En el caso que no existan condiciones inseguras, pero la AAC del Estado de disefio o el titular del
certificado de tipo consideran, a través de la experiencia obtenida en servicio, que la modificacion al
disefio de tipo contribuira en la seguridad del producto, el titular del certificado de tipo podra
presentar tales modificaciones para su aprobacion. Después de dicha aprobacién, el fabricante
debera poner a disposicion de todos los operadores del producto que se va a modificar, los datos
descriptivos de dichas modificaciones.

21.440 RESERVADO

Capitulo E: certificado de tipo suplementario

21.500 Aplicacion

Este capitulo establece los requisitos para la emision un certificado de tipo suplementario.

21.505 Elegibilidad

Cualquier persona que desee modificar un producto por la introducciéon de una modificacién mayor al
disefo de tipo, no tan extensa que requiera una nueva certificacion de tipo conforme a la seccion 21.130
de este reglamento, debe presentar una solicitud para un certificado de tipo suplementario. En el caso que
el titular sea el poseedor del certificado de tipo original del producto él podra optar por una enmienda a su
certificado, conforme al Capitulo D de este reglamento.

21.510 Solicitud

La solicitud para la obtencién de un certificado de tipo suplementario debe ser realizada en la forma y
manera que prescribe la AAC del Estado.

21.515 Validacion o aceptacion de certificado de tipo suplementario

Un certificado de tipo suplementario puede ser validado o aceptado sila AAC del Estado de disefio certifica
que el producto fue examinado, ensayado y encuentra que cumple con los requisitos de aeronavegabilidad
aplicables conforme lo previsto en la seccion 21.120, o los requisitos de aeronavegabilidad aplicables al
Estado de disefio y cualquier otro requisito que la AAC del Estado pueda determinar para proveer un nivel
de seguridad equivalente a aquellos provistos por los requisitos adecuados de aeronavegabilidad
aplicables al LAR, como esta previsto en la seccion 21.120.

21.520 Establecimiento de requisitos de certificacion y requisitos de proteccién ambiental
aplicables

(a) El solicitante de un certificado de tipo suplementario debe demostrar que el producto modificado
cumple con los requisitos de aeronavegabilidad aplicables especificados en los parrafos 21.425 (a)
al (d); en el caso de una modificacion acustica como esta prevista en el parrafo 21.410 (b), demostrar
concordancia con los requisitos de ruido aplicables al LAR 36 y, en el caso de modificacién en
emisiones descritas en el parrafo 21.410 (c), demostrar concordancia con los requerimientos
aplicables al drenaje de combustible y emisién de gases de escape del LAR 34; vy, en el caso de
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versiones derivadas a los efectos de las emisiones de CO: descritas en el parrafo 21.410 (d) y (e),
demostrar el cumplimiento de los requisitos de emisiones de CO2 de aviones aplicables al LAR 38.

(b)  El solicitante de un certificado de tipo suplementario debe cumplir lo requerido en las secciones
21.165, 21.170 segun sea aplicable, y 21.210 y 21.220 en lo que se refiere a cada modificacién al
disefo de tipo.

21.525 Emisién de certificado de tipo suplementario

(@)  Un solicitante puede obtener un certificado de tipo suplementario si satisface las exigencias de las
secciones 21.505, 21.510, y 21.520 de este reglamento.

(b)  Un certificado de tipo suplementario consiste de:
(1)  Una aprobacién de la AAC del Estado para la modificacion del disefio de tipo del producto; y

(2) el certificado de tipo previamente emitido para el producto.

21.530 Transferencia

Un certificado de tipo suplementario puede ser transferido o utilizado por terceros a través de un contrato
de licencia u otro instrumento aceptable para la AAC del Estado. Cada receptor, en el plazo de 30 dias
después de realizada la transferencia de un certificado, o al inicio o término del contrato de licencia, debe
notificar del hecho por escrito a la AAC del Estado. La notificacion debe contener el nombre y direccién de
quien recibe el certificado o licencia, la fecha de la transaccion y, en caso de un contrato de licencia, la
extension de la autorizacidon concedida en la licencia.

21.535 Privilegios

Un titular de un certificado de tipo suplementario puede:

(@) En el caso de aeronaves obtener el certificado de aeronavegabilidad;

(b)  en el caso de otros productos obtener la aprobacion para la instalacion en aeronaves certificadas; y

(c)  obtener un certificado de organizacion de produccion para las modificaciones al disefio de tipo que
fueron aprobadas en su certificado de tipo suplementario.

21.540 Duracion

(a) El certificado de tipo suplementario se mantendra vigente hasta que se cumpla su tiempo de
vigencia, se renuncie a él, sea suspendido o cancelado por la AAC que lo otorgd de conformidad
con lo requerido en la seccion LAR 21.525.

(b)  Eltitular de un certificado de tipo suplementario que renuncie a él o haya sido cancelado, no puede
ejercer los privilegios otorgados y debe devolver dicho certificado a la AAC que lo otorgé de manera
inmediata, después de haber sido formalmente notificado por ésta.

21.545 Manuales

El titular de un certificado de tipo suplementario debe elaborar, mantener y actualizar los originales de las
enmiendas a los manuales requeridos por los criterios de certificacion de tipo y requisitos de proteccion
ambiental aplicables al producto, necesarios para cubrir las modificaciones introducidas en virtud del
certificado de tipo suplementario, y suministrar copias de estos manuales a la AAC del Estado cuando ésta
lo solicite.

21.550 Instrucciones de aeronavegabilidad continua

(a)  El titular del certificado de tipo suplementario para una aeronave, estacion de pilotaje a distancia,
motor o hélice, debe suministrar al menos un juego de las enmiendas asociadas a las instrucciones
para la aeronavegabilidad continua, preparadas de acuerdo con los criterios de certificacion de tipo
aplicables, a cada propietario conocido de una o mas aeronaves, motores o hélices, que incorporen
las caracteristicas del certificado de tipo suplementario, a su entrega o a la expedicion del primer
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certificado de aeronavegabilidad para la aeronave afectada, lo que ocurra mas tarde, y
posteriormente poner esas variaciones en las instrucciones a disposicion, cuando asi lo solicite, de
cualquier otra persona a la que se requiera cumplir cualquiera de los términos de esas instrucciones.
La disponibilidad de algun manual o parte de las variaciones de las instrucciones para la
aeronavegabilidad continua que trate sobre las revisiones generales u otras formas de
mantenimiento detallado podra retrasarse hasta que el producto haya entrado en servicio, pero debe
estar disponible antes de que ninguno de los productos alcance la correspondiente antigiedad u
horas o ciclos de vuelo para la ejecucion de su proxima inspeccion en el que se verifique el estado
de las partes relacionadas con la instalacion del CTS.

(b)  Ademas, los cambios de esas enmiendas de las instrucciones para la aeronavegabilidad continua
deberan ponerse a disposicion de todos los operadores conocidos de un producto que incorpore el
certificado de tipo suplementario y debe poner-se a disposicion, cuando asi lo solicite, de cualquier
persona a la que se requiera cumplir cualquiera de esas instrucciones. Debe remitirse a la AAC del
Estado de matricula un programa que refleje el modo de distribucion de las modificaciones de las
variaciones a las instrucciones de aeronavegabilidad continua.

21.555 Responsabilidad del titular de un certificado de tipo suplementario

El titular de la aprobacién de un certificado de tipo suplementario debe:

(a)  Si permite a otra persona utilizar este certificado para modificar una aeronave, estacion de pilotaje
a distancia, motor o hélice, otorgarle una autorizacién escrita de una manera aceptable para la AAC
del Estado.

(b)  Recibiry analizar la informacion sobre el mantenimiento de la aeronavegabilidad de los explotadores
y organizaciones de mantenimiento aprobadas, para determinar que el producto modificado
satisface los requisitos aplicables de aeronavegabilidad.

21.560 Archivo de documentos y de registros

(a)  Eltitular de la aprobacién del STC debe conservar la informacion relacionada con las aprobaciones
de disefo hasta que todas las aeronaves, estacion de pilotaje a distancia, motores o hélices
modificadas o reparadas, en la forma aprobada, hayan sido permanentemente retiradas del servicio.

(b)  Los datos deben ponerse en manos de la AAC cuando los solicite.

Capitulo F: Produccién bajo certificado de tipo solamente

21.600 Aplicacion

Este capitulo establece requisitos para la fabricacién de una aeronave, motor, o hélice en base a un
certificado de tipo solamente.

21.605 Produccion bajo certificado de tipo solamente

Un fabricante de una aeronave, estacion de pilotaje a distancia, motor o hélice que es producida segun el
certificado de tipo solamente debe:

(a) Colocar cada producto a disposicion de la AAC del Estado para inspeccion;

(b)  mantener, en las instalaciones de la fabrica, los datos técnicos y de disefio necesarios para que la
AAC del Estado pueda determinar si el producto esta conforme con el disefio de tipo;

(c) amenos que la AAC del Estado lo autorice de otra forma, en un plazo maximo de 6 meses, después
de emitido el certificado de tipo, obtener un certificado de organizaciéon de produccién para asegurar
que cada producto fabricado esta conforme con el disefio de tipo y en condiciéon de operacion
segura;

(d) mantener registros de la conclusiéon de todas las inspecciones y pruebas requeridas por los
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requisitos 21.615, 21.620 y 21.625 durante al menos 5 afios para los productos y componentes
fabricados bajo la aprobacién y por lo menos 10 afios para los componentes criticos identificados
en LAR 45.

marcar o etiquetar cada producto aeronautico y parte de acuerdo con los reglamentos aplicables.

Permitir que la AAC del Estado de fabricacion realice cualquier inspeccion o prueba, incluida
cualquier inspeccién o prueba en una instalacién de proveedores, necesaria para determinar el
cumplimiento con los reglamentos aplicables.

Identificar cualquier parte del producto que se encuentran en las instalaciones del fabricante, como
aprobadas por la AAC del Estado de fabricacion con el nombre y el nimero de referencia, la marca
registrada, el simbolo u otra forma de identificacion aprobada por la AAC del Estado de fabricacion.

21.610 RESERVADO

21.615 Ensayos: aeronaves

(@)

(b)

Un fabricante que produzca una aeronave o una estacién de pilotaje a distancia en base a un
certificado de tipo solamente debe ejecutar los ensayos en vuelo de produccion, en cada aeronave
producida o estacién de pilotaje a distancia, segun procedimientos aprobados y definidos en una
ficha de verificacion.

Los procedimientos de los ensayos en vuelo de produccién de cada aeronave producida deben
incluir, al menos, lo siguiente:

(1)  Una verificacion operacional de compensacion, de controlabilidad y otras caracteristicas de
vuelo, para determinar que cada aeronave producida tiene un mismo rango y grado de control
de la aeronave prototipo;

(2) una verificacion operacional completa de cada parte o sistema y equipos operados por la
tripulacion, para determinar, en vuelo, si las lecturas de los instrumentos estan dentro de los
rangos normales;

(3) una verificacion para determinar que todos los instrumentos estan apropiadamente marcados
y, después de los ensayos en vuelo, que todas las marcas y placas requeridas estén
instaladas y que el manual de vuelo se encuentre a bordo;

(4) una verificacion de las caracteristicas operacionales de la aeronave en tierra;

(5) una verificaciébn de cualquier otro item, particular de la aeronave, que pueda ser mejor
analizado durante la operacion de la aeronave, en vuelo o en tierra.

21.620 Ensayos: motores

(@)

(b)

Un fabricante que produzca un motor de aeronave, en base a un certificado de tipo solamente, debe
someter a cada motor (excepto motores cohete, para los cuales el fabricante debe establecer una
técnica de validacion por muestreo) a ensayos de operacion aceptables que incluyan, por lo menos,
lo siguiente:

(1)  Verificaciones para determinacion del consumo de aceite y combustible y comparacion de la
potencia o traccidon nominal maxima continua y de despegue; cuando sea aplicable, del motor
en ensayo como los equivalentes al motor certificado; y

(2) porlo menos 5 horas de operacién con potencia o traccion nominal maxima continua. Para
motores con potencia o traccion nominal de despegue superior a la potencia de traccion
maxima continua, estas 5 horas de operacion deben incluir 30 minutos con potencia atraccion
nominal de despegue.

Los ensayos requeridos por el parrafo (a) de esta seccién deben ser realizados con el motor
apropiadamente instalado y usando los tipos adecuados de medidores de potencia y empuje.

21.625 Ensayos: hélices
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Un fabricante que produzca una hélice en base a un certificado de tipo solamente debe realizar en cada
hélice de paso variable producida, un ensayo de operacién aceptable, a fin de determinar si la misma opera
apropiadamente en todo el rango de operacion normal.

21.630 Declaracion de conformidad

(@)

El titular o licenciado de un certificado de tipo, que fabrique un producto en el Estado solamente bajo
ese certificado, debe proporcionar a la AAC del Estado una declaracién de conformidad en los
siguientes casos:

(1)  La primera transferencia de propiedad de un producto a su comprador, o

(2) la presentacion del producto para la emision original de un certificado de aeronavegabilidad,
si es aeronave; o de un certificado de liberacion autorizada, si es motor o hélice.

Esta declaracion de conformidad debe ser firmada por una persona autorizada, que ocupe una
posicion de responsabilidad técnica en la organizacién del fabricante, y debe incluir:

(1) Para cada producto, una declaracién que el mismo esta conforme con el certificado de tipo y
esta en condiciones de operacion segura;

(2) para cada aeronave o estacion de pilotaje a distancia, una declaraciéon que la misma fue
ensayada en vuelo satisfactoriamente, y

(3) para cada motor o para cada hélice de paso variable, una declaracion que el motor, o hélice,
fue sometido por el fabricante a una verificacién operacional final en forma satisfactoria.

21.635 Ubicacion de instalaciones o cambio de instalaciones de fabricacion.

(@)

(b)

El fabricante puede utilizar instalaciones de fabricacion ubicadas fuera del pais si la AAC del Estado
de fabricacion no encuentra un costo excesivo para administrar la verificacién de cumplimiento con
los requisitos aplicables;

El fabricante debe obtener la aprobaciéon de la AAC del Estado de fabricacion antes de realizar
cambios en la ubicacion de cualquiera de sus instalaciones de produccion.

El fabricante debe notificar inmediatamente a la AAC del Estado de fabricacion, por escrito, previo a
cualquier cambio en las instalaciones de produccion que pueda afectar la inspeccion, conformidad
0 aeronavegabilidad de su producto o componente.

Capitulo G: Certificado de organizacién de producciéon

21.700 Aplicacion

Este capitulo establece:

(@)

(b)

Los requisitos para la emisién del certificado de organizacion de produccion para fabricacion de
aeronaves, estaciones de pilotaje a distancia, motores de aeronaves, hélices y sus componentes en
conformidad con los datos de disefio aplicables, y

reglas que gobiernan a los titulares de tales certificados.

21.705 Elegibilidad

(@)

Cualquier persona puede solicitar un certificado de produccion, si posee, para dicho producto:
(1)  Una aprobacion de disefio; o

(2) Losderechos alos beneficios respecto a la aprobacion de disefno, bajo un Acuerdo de licencia.

21.710 Solicitud
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(a) Cada solicitud para obtener un certificado de organizaciéon de produccion debe ser realizada en la
forma y manera que prescribe la AAC del Estado.

(b)  El solicitante debe presentar un manual en el que describa su sistema de inspeccién de produccion
y de control de calidad.

21.715 Emisién del certificado de organizacion de produccion

Un solicitante tiene derecho a un certificado de organizacién de produccion si la AAC del Estado, después
de examinar los datos basicos de la solicitud, e inspeccionar la organizacion y las instalaciones de
produccion, considera que el solicitante cumple con los requisitos aplicables a este capitulo.

21.720 Ubicacioén de las instalaciones de produccion

La AAC de Estado no emitira un certificado de organizacion de produccion si las instalaciones de
fabricacion estuvieran localizadas fuera del Estado, a menos que sea juzgado de interés publico y que tal
localizacion no implique en costos indebidos para la administraciéon del proceso de certificacion.

21.725 Cambio de las instalaciones de produccion

El titular de un certificado de organizacién de produccion debe obtener la aprobacion de la AAC del Estado
de fabricacion antes de hacer cualquier cambio en la ubicacion de cualquiera de sus instalaciones de
fabricacién, y también notificar a la AAC del Estado de fabricacion los cambios significativos a las
instalaciones que pueden afectar la inspeccién, conformidad o aeronavegabilidad de la aeronave o
componente de aeronave, incluido motor de aeronave y hélice; y debe demostrar a la AAC de fabricacion
que seguira cumpliendo con lo dispuesto en este Capitulo.

21.730 Organizacion

(a) Cada solicitante o titular de un certificado de organizacién de produccion debera proporcionar a la
AAC del Estado de fabricaciéon un documento que:

(1)  describa como su organizacion garantizara cumplimiento con los requisitos de ese capitulo;

(2) describa las responsabilidades asignadas, autoridades delegadas, y la relacién funcional
entre los responsables de la gestion de la calidad y otros componentes de la organizacion; e

(3) identifique a un gerente responsable;

(b)  dentro de la organizacién del titular del certificado de organizacion de produccion, el gerente
responsable, especificado en el parrafo (a)(3) de esta seccion, es el responsable de todas las
operaciones de produccion realizadas bajo segun este reglamento, asi como tener autoridad sobre
las mismas. El gerente responsable debe confirmar asegurar que los procedimientos descritos en el
manual de calidad exigidos por la seccién 21.710(b) estan implementados y vigentes; y que el titular
del certificado de organizacion de produccién cumple los requisitos de los reglamentos aplicables.
El gerente responsable debe servir como contacto primario con la AAC del Estado de fabricacion.

21.735 Sistema de calidad

El solicitante debe demostrar que ha establecido y puede mantener un sistema de calidad para el producto
sobre el cual requiere un certificado de organizacién de produccién, de modo que cada producto fabricado
satisfaga los requisitos de la aprobacién de disefio y cumpla las condiciones de operacién segura. El
sistema de calidad debe incluir:

(@) Control de datos de disefio. Procedimientos para el control de los datos del disefio y las
modificaciones, para asegurar que solo se utilizan los datos actualizados, correctos y aprobados.

(b)  Control de documentos. Procedimientos para el control de documentos y datos del sistema de
calidad y de las modificaciones posteriores, para asegurar que soélo se utilizan los documentos y
datos actualizados, correctos y aprobados.

(c) Control de los proveedores. Procedimientos para:
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(e)

(h)

(1)  asegurar que cada producto, componente o servicio suministrado por el proveedor cumplen
con los requisitos del titular del certificado de organizacion de produccion; y

(2) exigir que cada proveedor tenga un proceso de notificacion al titular del certificado de
organizacién de produccion, para los casos en que un producto, componente o servicio,
liberado por el proveedor, haya sido constatado posteriormente como no conforme a los
requisitos de un titular de certificado de organizacién de produccion.

Control del proceso de fabricacion. Procedimientos para el control de los procesos de fabricacion
para asegurar que cada aeronave y componente de aeronave esta en conformidad con su disefio
aprobado.

Inspeccidn y ensayos. Procedimientos para inspecciones y ensayos utilizados para garantizar que
cada aeronave y componente de aeronave esta en conformidad con su disefio aprobado. Estos
procedimientos deberan incluir lo siguiente, se aplicable:

(1)  un ensayo en vuelo para cada aeronave producida a menos que se exporta como un avion
desmontado; y

(2) un ensayo funcional de cada motor de aeronave y cada hélice producidos.

Control de equipos de inspeccion, medicidn y ensayo. Procedimientos para garantizar la calibracion
y control de todos los equipos de inspeccién, medicion y ensayos utilizados en la determinacion de
la conformidad de cada producto y componente con su disefio aprobado. Cada patrén de calibracion
debe ser rastreable a los estandares aceptados por la AAC del Estado de fabricacion.

Estado Condicidn de inspeccidon y ensayo. Procedimientos para documentar el estado condicion de
inspeccion y lo ensayo de productos y componentes suministrados o fabricados conforme el disefio
aprobado.

Control de productos y componentes no conformes.

(1) Procedimientos para asegurar que sélo los productos o componentes que se encuentran en
cumplimiento con su disefio aprobado y puedan ser instalados en una aeronave o
componente de aeronave con un disefio aprobado. Estos procedimientos deben establecer la
identificacion, documentacion, evaluacion, segregacion y disposicion de componentes no
conformes. Sélo las personas autorizadas pueden hacer las determinaciones de
disposiciones.

(2)  Procedimientos para asegurar que los componentes descartados se hayan inutilizado.

Acciones correctivas y preventivas. Procedimientos para implementacion de acciones correctivas y
preventivas para eliminar las causas de una no conformidad real o potencial al proyecto aprobado o
no cumplimiento con el sistema de calidad aprobado.

Manipulacién y almacenamiento. Procedimientos para evitar dafio y deterioro de cada producto y
componente durante el manejo, almacenamiento, preservacion y embalaje.

Registros del control de calidad. Procedimientos para identificacion, almacenamiento, proteccion,
recuperacion y retencion de registros de calidad. El titular del certificado de organizacion de
producciéon debe mantener estos registros durante al menos cinco (5) afios para los aeronaves y
componentes de aeronaves fabricados bajo la certificacién y por lo menos diez (10) afos para
componentes de aeronaves con limite de vida identificados en el requisito 45.125 del LAR 45.

Auditorias internas. Procedimientos para planificacion, realizacion, seguimiento y documentacion de
auditorias internas para asegurar el cumplimiento con el sistema de calidad aprobado. Los
procedimientos deben incluir el reporte de los resultados de auditoria interna para el gerente
responsable y las acciones correctivas y preventivas.

Reporte de casos de fallas, mal funcionamientos y defectos. Procedimientos para recibir y procesar
reclamaciones de fallas, mal funcionamiento y defectos en servicio. Estos procedimientos deben
incluir un proceso para ayudar al titular de la aprobacion de disefio a:

(1)  solucionar cualquier problema durante la operaciéon que implica en cambios al disefio; y
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(2) determinar si cualquier cambio en las instrucciones de aeronavegabilidad continua es
necesario.

(n) Desviaciones de calidad. Procedimientos para identificar, analizar e iniciar una accién correctiva
apropiada para aeronaves o componentes de aeronaves que han sido liberados por el sistema de
calidad y que no estan en conformidad con los datos del proyecto aplicables o con los requisitos del
sistema de calidad.

(o) Emision de documentos de liberacion autorizada. Procedimientos para emision de documentos de
liberacion autorizada para motores de aeronaves, hélices y demas componentes de aeronaves si el
titular de un certificado de organizacion de producciéon desea expedir esos documentos. Estos
procedimientos deben prever la seleccion, nombramiento, entrenamiento, gestion y remociéon de
personas autorizadas por el titular del certificado de organizacién de produccion a emitir documentos
de liberacion autorizada. Los documentos de liberacion autorizada pueden ser emitidos para
motores, hélices y demas componentes de aeronaves nuevos fabricados por el titular de un
certificado de organizacién de produccion; y para motores de aeronaves, hélices y demas
componentes de aeronaves usados, cuando sean reconstruidos, reparados o modificados, de
acuerdo con LAR 43. Cuando un titular de certificado de organizacion de producciéon emite un
documento de liberacién autorizada con propdsito de exportacién el titular del certificado de
organizacion de produccion debe cumplir con los procedimientos aplicables de exportacion de
motores de aeronaves, hélices y demdas componentes de aeronaves, nuevos Yy usados,
especificados en la seccion 21.1125 y con las responsabilidades de los exportadores especificados
en la seccién 21.1135.

(p)  procedimientos para incluir un proceso de garantia de calidad del soporte l6gico cuando se incluya
ese soporte en los datos del disefio aprobado.

21.740 Cambios en el sistema de calidad

Después de la emision de un certificado de organizacién de produccion, cada modificacion en el sistema
de control de calidad de la organizacién debe ser aprobada. El titular del certificado debe, inmediatamente,
notificar por escrito a la AAC del Estado cualquier modificacion que pueda afectar las inspecciones, la
conformidad o la aeronavegabilidad del producto considerado.

21.745 Productos muiltiples

La AAC del Estado puede autorizar la fabricacion de mas de un producto con aprobacion de disefio bajo
el mismo certificado de aprobacién de produccién, siempre que los productos tengan caracteristicas
similares de produccién.

21.750 Registro de limitaciones de produccién

Un registro de limitaciones de producciéon o un Anexo al certificado de organizacion de produccion sera
emitido como parte del certificado de organizacion de produccion. El registro lista las aprobaciones de
disefio que el solicitante esta autorizado a fabricar sobre los términos de su certificado de organizacion de
producciéon. Cuando el titular de una aprobacién de disefio posea un certificado de aprobacion de
produccion emitido segun este Capitulo, la AAC del Estado de fabricacion permite listar la aprobacion de
disefio en el Anexo de este certificado de organizacion de produccion.

21.755 Enmiendas al certificado de organizacion de produccion

(a)  El titular de un certificado de organizaciéon de produccién que desee modificarlo debe solicitar la
aprobacion de tal modificacion a la AAC del Estado de fabricacion.

(b)  El solicitante debe cumplir con los requisitos aplicables de las secciones 21.730, 21.735 y 21.740.

(c)  Un titular de certificado de organizacién de produccién podra solicitar una enmienda en su registro
de limitacion de produccion para tener el permiso de fabricar e instalar componentes de interfaz
siempre que:

(1)  El solicitante es titular o tiene una licencia de uso de los datos de disefio e instalacion de un
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componente de interfaz, y cuando es solicitado por la AAC del Estado de fabricacion hacerlos
disponibles;

(2) El solicitante fabrique el componente de interfaz;

(3) La aeronave o componente de aeronave del solicitante es conforme su proyecto de
aprobacion de disefio y el componente de interfaz es conforme con su proyecto de disefio
aprobado;

(4) La aeronave o componente de aeronave sobre el que se haya instalado el componente de
interfaz cumple la condicion de operacion segura; y

(5) El solicitante cumpla con las demas condiciones y limitaciones que la AAC del Estado de
fabricacion considere necesaria.
21.760 Transferencia

Un certificado de organizacion de produccion no es transferible.

21.765 Inspecciones y ensayos

El titular de un certificado de organizacion de produccién debe permitir que la AAC realice cualquier
inspeccién y presencie los ensayos (pruebas) necesarios para la determinacién de la conformidad con los
LAR aplicables.

21.770 Duracion del certificado

(a) El certificado de organizacion de produccién se mantendra vigente hasta que se cumpla su tiempo
de vigencia, se renuncie a él, sea suspendido o cancelado por la AAC que lo otorgé de conformidad
con lo requerido en la seccién LAR 21.715 o que las instalaciones del fabricante cambien de
ubicacion.

(b)  Eltitular de un certificado de organizacion de produccion que renuncie a él o haya sido cancelado,
no puede ejercer los privilegios otorgados y debe devolver dicho certificado a la AAC que lo otorgd
de manera inmediata, después de haber sido formalmente notificado por ésta.

21.775 RESERVADO

21.780 Privilegios
El titular de un certificado de organizacion de produccién puede:

(a) Obtener el certificado de aeronavegabilidad de la aeronave sin comprobaciones adicionales. Sin
embargo, la AAC del Estado se reserva el derecho de inspeccionar la aeronave en cuanto a
conformidad con el disefio de tipo, antes de la emision del referido certificado.

(b)  En el caso de otros productos, obtener la aprobacion para instalacién en aeronaves certificadas.

21.785 Responsabilidad del titular del certificado de organizacién de produccién
El titular de un certificado de organizacién de produccién debe:

(@) Mantener el sistema de control de la calidad en conformidad con los datos y procedimientos
aprobados;

(b)  asegurarse de que cada producto completo, presentado para aprobacién de aeronavegabilidad, esta
conforme con el disefio aprobado y esta en condicién de operacion segura;

(c) establecer y mantener los documentos relativos al cumplimiento de la seccién 21.730y 21.735y los
registros de todas las inspecciones y ensayos realizados para demostrar que cada producto
fabricado esta conforme con el disefio aprobado y en condiciones para la operacién segura. Tales
registros deben estar a disposicién de la AAC del Estado. Toda enmienda a la documentacion
referente al cumplimiento con el 21.730 debe ser enviada a la AAC del Estado de fabricacion;
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(d) marcar la aeronave o componente de aeronave para el cual se haya emitido un certificado o
aprobacion. La marcacion debe estar conforme el LAR 45, incluyendo cualquier parte con limite de
vida;

(e) identificar cualquier parte de la aeronave o componente de aeronave que sea aprobada en las
instalaciones del fabricante para su distribucion y salga de las instalaciones como aprobado por la
AAC del Estado de fabricacion, con el nombre y numero de parte del fabricante, marca, simbolo, u
otra identificacion del fabricante aprobado por la AAC del Estado de fabricacion;

(f) tener acceso a los datos del proyecto de aprobacién de disefio necesarios para determinar la
conformidad y aeronavegabilidad para cada aeronave y componente de aeronave producido bajo el
certificado de organizacion de produccion;

(g) conservar su certificado de organizacion de produccién y hacerlo disponible cuando asi lo solicite la
AAC del Estado de fabricacion; y

(h)  proporcionar a AAC del Estado de fabricacion la informacion sobre toda delegacion de autoridad
conferida a los proveedores.

Capitulo H: Certificado de aeronavegabilidad

21.800 Aplicaciéon

Este capitulo establece los requisitos para la emision de los certificados de aeronavegabilidad.

21.805 Elegibilidad

Un propietario o explotador de una aeronave en proceso de matriculacién o matriculada en el Registro de
Aeronaves del Estado puede solicitar un certificado de aeronavegabilidad para esa aeronave.

21.810 Solicitud

La solicitud para la obtencion de un certificado de aeronavegabilidad debe ser presentada de manera y
forma aceptables a la AAC del Estado de matricula, el cual emite.

21.815 Clasificacion de los certificados de aeronavegabilidad

(a) Certificados de aeronavegabilidad estandar: estos son certificados de aeronavegabilidad emitidos
para permitir la operacién de aeronaves certificadas en las categorias normal, utilitaria, acrobatica,
“‘commuter”, piloteadas a distancia, transporte e inclusive globos tripulados y aeronaves de clase
especial.

(b) Certificados de aeronavegabilidad especiales: son los certificados restringidos, limitada, primaria,
provisional, deportiva liviana, experimentales y permisos especiales de vuelo.

21.820 Enmiendas de los certificados de aeronavegabilidad

Un certificado de aeronavegabilidad solo puede sufrir enmiendas o ser modificado mediante una solicitud
a la AAC del Estado de matricula.

21.825 Emision de certificado de aeronavegabilidad estandar

(a) Aeronave nueva fabricada en el Estado por el titular de un certificado de organizacién de produccion:
el solicitante de un certificado de aeronavegabilidad estandar para una aeronave nueva, producida
en el Estado bajo un certificado de organizacién de produccion, tiene derecho a ese certificado si
cumple lo establecido en las secciones 21.840 y esta matriculada. Sin embargo, la AAC del Estado
se reserva el derecho a inspeccionar la aeronave para verificar su conformidad con el disefio de tipo
y si esta en condiciones operacion segura.

(b)  Aeronave nueva producida en el Estado bajo un certificado de tipo solamente: el solicitante de un
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(c)

(e)

certificado de aeronavegabilidad de una aeronave nueva producida en el Estado bajo un certificado
de tipo solamente, tiene derecho a ese certificado si satisface las exigencias previstas en la seccion
21.840, si esta matriculada y si el titular del certificado de tipo proporciona la declaraciéon de
conformidad prevista en la seccion 21.630 y la AAC del Estado considera, después de inspeccionar
a la aeronave, que la misma esta conforme con el disefio de tipo y esta en condiciones de operacion
segura.

Aeronaves importadas: el solicitante de un certificado de aeronavegabilidad estandar para una
aeronave importada tiene derecho a este certificado si:

(1) La aeronave satisface las exigencias previstas en la seccion 21.840 y esta matriculada;
(2) la aeronave cumple con la seccion 21.155 0 21.156;

(3) la aeronave posee un certificado de aeronavegabilidad de exportacion u otro documento de
transferencia de aeronavegabilidad equivalente para exportacion, emitido por la AAC del
Estado exportador; y

(4) después de inspeccionar la aeronave, la AAC del Estado de matricula considera que la misma
esta conforme con el disefio de tipo y presenta condiciones de operacion segura.

Aeronaves usadas y excedentes de las fuerzas armadas del Estado: el solicitante de un certificado
de aeronavegabilidad estandar para una aeronave usada o excedente de las fuerzas armadas del
Estado tendra derecho a dicho certificado si:

(1) Demuestra a la AAC del Estado que la aeronave cumple con los requisitos adecuados de
aeronavegabilidad en concordancia con lo establecido en la Seccién 21.150 o Seccién 21.155
0 21.156 para aeronaves importadas, y tiene cumplidas las directrices de aeronavegabilidad
aplicables;

(2) la aeronave (excepto aeronave certificada como experimental), a la que con anterioridad le
ha sido emitido a otro certificado de aeronavegabilidad segun esta Seccion, se le ha realizado
como minimo la inspeccién anual conforme al LAR 43 y ha sido encontrada en condiciones
de aeronavegabilidad por una organizacién de mantenimiento aprobada habilitada como esta
previsto en LAR 145;y

(3) la AAC del Estado determina después de la inspeccion, que la aeronave concuerda con los
requisitos adecuados de aeronavegabilidad y esta en condiciones de operar con seguridad.

Requisitos de ruido. - Ademas de lo previsto en esta seccién, para la emision de un certificado de
aeronavegabilidad se debe demostrar el cumplimiento con los siguientes requisitos:

(1) Paralos aviones de reaccion subsonicos (solicitud del certificado tipo presentada antes del 6
de octubre de 1977 y antes del 1 de enero de 2006) , y aviones propulsados por hélice con
una masa certificada de despegue de 8 618 kg o mas (solicitud del certificado tipo presentada
el 1 de enero de 1985 o después de esa fecha y antes del 1 de enero de 2006) la AAC del
Estado de matricula no emitira un certificado de aeronavegabilidad, a menos que se considere
que el avién cumple con el LAR 36, en adicion a los requisitos de aeronavegabilidad aplicables
de esta Seccion.

Nota. — Incorporacién por Referencia el Anexo 16, VOL I, Capitulo 2 y Capitulo 3, Enmienda propuesta.

(2) Para los aviones de reaccion subsoénicos y aviones propulsados por hélice con una masa
maxima certificada de despegue de 55 000 kg o mas (solicitud del certificado de tipo
presentada el 1 de enero de 2006 o después de esa fecha y antes del 31 de diciembre de
2017), y para aviones de reaccién subsénicos con un MTOW de menos de 55000kg (solicitud
del certificado tipo presentada el 1 de enero de 2006 o después de esa fecha y antes del 31
de diciembre de 2020), y aviones propulsados por hélice con un MTOW de menos de 55 000
kg y mas de 8618 kg (solicitud del certificado tipo presentada el 1 de enero de 2006 o después
de esa fecha y antes del 31 de diciembre de 2020) la AAC del Estado de Matricula no emitira
un Certificado de Aeronavegabilidad, a menos que se considere que el avién cumple con el
LAR 36, en adicion a los requisitos de aeronavegabilidad aplicables de esta Seccion.

Nota. — Incorporacion por referencia del ANEXO 16, VOL 1, Capitulo 4, Enmienda propuesta.
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(9)

(h)

(3) Paraun avion de categoria normal, utilitaria, acrobatica, commuter y de categoria transporte,
con una masa maxima de despegue (MTOW) certificada entre 600 kg y menor que 8618 kg
(solicitud del certificado tipo presentada antes del 1 de enero de 2006 o después de esa fecha
y antes del 31 de diciembre de 2020) y propulsados por hélice (excepto aviones proyectados
para operaciones de aviacion agricola, definido en el reglamento del Estado, y aviones
disefiados para dispersion de material de combate a incendios, para los cuales no se aplica
la seccion 36.1583), la AAC del Estado de matricula no emitira un certificado de
Aeronavegabilidad a menos que se considere que el avién esta conforme con el LAR 36, en
adicion a los requisitos de Aeronavegabilidad aplicables de esta Seccion.

Nota. — Incorporacion por referencia del ANEXO 16, VOL1, Capitulo 6, Sexta edicion.

(4) Para un helicéptero de no mas de 3 175 Kg de masa maxima certificada de despegue
(MTOW), de cualquier categoria, la AAC del Estado de matricula no emitira un certificado de
aeronavegabilidad, a menos que se considere que el avién cumple con el LAR 36, en adicion
a los requisitos de aeronavegabilidad aplicables de esta Seccion.

Nota. — Incorporacion por referencia del ANEXO 16, Vol. 1, Capitulo 11, Sexta Edicién Julio de 2011.

Requisitos para salidas de emergencia para pasajeros. — Ademas de los demas requerimientos de
esta seccién, cada solicitante a un certificado de aeronavegabilidad para aviones de categoria
transporte, fabricados después de 16 de octubre de 1987, debe demostrar que el avion cumple con
los requisitos de los parrafos LAR 25.807(c)(7) efectivo el 24 de julio de 1989. Para efectos de este
parrafo, la fecha de fabricacion de un avién es la fecha que los registros de inspeccion de aceptacion
reflejen que la aeronave esta completa y de acuerdo con el disefio de tipo aprobado.

Drenaje de combustible y emision de gases de escape de aviones con motores a turbina. — Ademas
de los otros requerimientos de esta seccion, y sin restriccion a la fecha de la solicitud, no se emite
un certificado de aeronavegabilidad en las fechas o después de las fechas especificadas en el LAR
34, para aviones especificados en ese LAR, a menos que el avion cumpla con los requisitos
aplicables en el LAR 34.

Emisiones de CO2. Un certificado de aeronavegabilidad solo se emitira si el avion cumple lo previsto
en el LAR 38.

21.830 Vigencia

(@)

A menos que sea devuelto por su titular, suspendido o cancelado un certificado de
aeronavegabilidad se mantiene valido:

(1) En el caso de certificado de aeronavegabilidad estandar, por el periodo de tiempo
especificado en el mismo, siempre que la aeronave sea mantenida segun lo que establece
los reglamentos LAR 39, 43, 91, 121 y 135, como sea aplicable, y siempre que sea valido su
certificado de matricula y su certificado de tipo.

(2) Enelcaso de permiso de vuelo especial y certificado de aeronavegabilidad restringido, por el
periodo de tiempo especificado en el mismo.

(3) En el caso del certificado experimental para los propésitos de investigacion y desarrollo,
demostracion de cumplimiento con los requisitos, instruccion de tripulaciones o investigacion
de mercado, por un (01) afio después de la fecha de emisidén o renovacion, a menos que un
periodo menor se haya establecido por la AAC del Estado de matricula. La vigencia del
certificado de aeronavegabilidad especial para aeronave experimental construida por
aficionado, exhibicién o competencia aérea sera por tiempo ilimitado, a menos que un periodo
menor se haya establecido por la AAC del Estado de matricula.

(4) un certificado de aeronavegabilidad especial, categoria deportiva liviana, es valido por el
tiempo especificado en el mismo, mientras:

(i) la aeronave se ajusta a la definicion de deportiva liviana;

(i) la aeronave esté en conformidad con su configuracién original, excepto por aquellas
modificaciones realizadas de acuerdo con una norma consensuada aplicable y
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autorizada por el fabricante de la aeronave o por una persona aceptable por la AAC del
Estado de fabricacion;

(iii) a aeronave se encuentra en condicién segura de operar, es mantenida de acuerdo al
LAR 43 y es improbable que una condicion insegura pueda ocurrir; y

(iv) la aeronave esta registrada en la AAC del Estado.

(b)  El explotador de una aeronave con certificado de Aeronavegabilidad debe colocar la aeronave,
siempre que sea requerido, a disposicion de la AAC del Estado de matricula para la realizacion de
inspecciones.

(c)  El propietario o explotador de una aeronave cuyo certificado de aeronavegabilidad haya perdido su
validez, por cualquier motivo, debe devolverlo a la AAC del Estado de matricula inmediatamente, si
asi lo requiere.

21.835 Transferencia

En caso de cambio de propietario u operador un certificado de aeronavegabilidad se transfiere con la
aeronave mientras esta mantenga su matricula.

21.840 Placa de identificacion de la aeronave

Un solicitante de un certificado de aeronavegabilidad a ser emitido segun este capitulo debe demostrar
que su aeronave esta identificada de acuerdo con lo establecido en la seccion 45.100 del LAR 45.

21.845 Emisién de certificado de aeronavegabilidad para aeronaves categoria restringida

(@) Aeronave fabricada en el Estado bajo un certificado de organizacién de produccion o bajo un
certificado de tipo solamente: el solicitante de un certificado de aeronavegabilidad de una aeronave
certificada en categoria restringida y que no haya sido certificada anteriormente en cualquier otra
categoria, debe demostrar la conformidad con los requisitos aplicables de la seccion 21.825 y debe
cumplir con lo previsto en la seccion 21.840.

(b)  Oftras aeronaves: el solicitante de un certificado de aeronavegabilidad de una aeronave con
certificado de tipo en categoria restringida, que haya sido anteriormente una aeronave de uso militar
de una de las Fuerzas Armadas del Estado o que haya sido previamente certificada en otra
categoria, puede obtener un certificado de aeronavegabilidad si la aeronave, después de haber sido
inspeccionada por la AAC del Estado, es considerada en buen estado de conservacion y esta en
condiciones de operacién segura. Adicionalmente, una aeronave debe haber cumplido lo previsto
en la seccién 21.840.

(c) Aeronaves importadas: el solicitante de un certificado de aeronavegabilidad restringido para una
aeronave importada tiene derecho a este certificado si:

(1) satisface las exigencias previstas en la seccién 21.840,
(2)  cumple con la seccién 21.155 0 21.156;

(3) posee un certificado de aeronavegabilidad para exportacion u otro documento equivalente de
transferencia de aeronavegabilidad para exportacion, emitido por la AAC del Estado
exportador, y

(4) después de ser inspeccionada, la AAC del Estado de matricula considera que la misma esta
conforme con el disefio y presenta condiciones de operacion segura.

(d)  Requisitos de ruido. — Para aviones pequefios propulsados a hélice (con masa maxima de despegue
igual o inferior a 8 618 Kg.) excepto aviones proyectados para operaciones de aviacion agricola,
como esta definido en la seccion 21.805 o para dispersién de material de extincion de incendios, no
sera concedido el certificado de aeronavegabilidad, conforme a esta seccion, a menos que la AAC
del Estado de matricula considere que la aeronave cumple los requisitos de ruido contenidos en el
LAR 36, en adicion a los requisitos de aeronavegabilidad y de identificacién aplicables de este
Capitulo.
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21.850 Emision de un certificado de aeronavegabilidad multiple

(@)

(c)

El solicitante de un certificado de aeronavegabilidad para una aeronave en categoria restringida y
en una o mas categorias, puede obtener un certificado si la aeronave:

(1) Demuestra que cumple los requisitos de cada una de las categorias, con la configuracion
apropiada para cada una de ellas;

(2) demuestra que puede ser convertida de una categoria a otra por La adiciéon o remocién de
equipamientos, usando medios mecanicos simples, y

(3) estuviera identificada de acuerdo a la seccién 21.840.

El explotador de una aeronave titular de un certificado de aeronavegabilidad expedido segun esta
seccidn sometera la aeronave a una inspeccion de la AAC del Estado o por el titular de una licencia
de mecanico de mantenimiento de aeronaves para verificar la aeronavegabilidad de la aeronave
después de cada conversion de la categoria restringida a otra categoria, si la conversion tiene por
objeto el transporte aéreo comercial de pasajeros, a menos que la AAC del Estado de matricula
considere, para un caso particular, que tal exigencia es innecesaria para la seguridad operacional.

La aeronave cumple con los requisitos aplicables del LAR 34.

21.855 Certificado de aeronavegabilidad especial: Experimental

Los certificados experimentales son emitidos para los siguientes propdésitos:

(@)

(b)

(d)

(e)

Investigacion y desarrollo. — Ensayos de nuevos conceptos de disefio, nuevos equipamientos
aeronauticos, nuevas técnicas operacionales, nuevas instalaciones en aeronaves y nuevos empleos
para la aeronave.

Demostracion de cumplimiento con los requisitos. — Conduccion de los ensayos en vuelo u otras
operaciones para demostrar cumplimiento con los reglamentos de aeronavegabilidad, incluidos los
vuelos necesarios para la emisién de certificado de tipo o certificado de tipo suplementario, vuelos
para sustanciar modificaciones mayores de disefio y vuelos para demostrar cumplimiento con los
requisitos de funcionamiento y de confiabilidad.

Entrenamiento de tripulaciones. - entrenamiento de las tripulaciones de vuelo del solicitante.

Exhibiciones. — Demostrar las cualidades de vuelo, desempefio u otras caracteristicas particulares
de la aeronave en demostracion, producciones cinematograficas, programas de television y otras
producciones publicitarias. Mantener la proeficiencia de la tripulacion en la conduccién de tales
exhibiciones, incluyendo la ejecucion de vuelos de y hacia los lugares de tales exhibiciones y
producciones.

Competencia aérea. — Participacion en competencias aéreas, incluyendo entrenamiento del
personal participante de la competicion y los vuelos de u para el local de la competicion.

Investigacion de mercado. — Utilizacién de la aeronave con el propésito de conducir investigacion
de mercado, demostraciones para venta y entrenamiento de las tripulaciones del comprador de la
aeronave, conforme a lo previsto en la seccion 21.865.

Operacién de una aeronave construida por aficionado. — Explotacion de una aeronave experimental
que mayormente fue fabricada y montada por personas con el propésito exclusivo de deporte y
recreacion propia.

Operacion de aeronave fabricada de kit. — Explotacién de una aeronave de categoria primaria que
cumple con los criterios de la Seccién 21.815 (a) de este Reglamento que ha sido ensamblada por
una persona a partir de un kit fabricado por el titular del certificado de organizaciéon de produccion
para ese kit, sin la supervision ni el control de calidad del titular del certificado del certificado de
organizacion de produccion, de acuerdo con la Seccion 21.866.

Operacién de aeronaves deportivas livianas. - Explotacion de una aeronave deportiva liviana que:

(1) Hayan sido ensambladas:
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(i) A partir de un Kit para el cual el solicitante pueda proporcionar la informacién requerida
por la Seccion 21.860 de este reglamento; y

(i)  Esté de acuerdo con las instrucciones de montaje del fabricante que cumplan con las
normas consensuadas aplicables; o

(2) Hayan emitido previamente un certificado de aeronavegabilidad especial, en la categoria
deportiva liviana, en conformidad con la Seccién 21.868 de este reglamento.

21.860 Certificado de aeronavegabilidad especial: Experimental — Generalidades

El solicitante de un certificado experimental debe proporcionar, junto con la solicitud, las siguientes
informaciones:

(@)

(b)

(c)

Una declaracioén, en la forma y con el contenido establecido por la AAC del Estado de matricula,
definiendo los propdsitos para los cuales la aeronave sera usada;

datos suficientes (como fotografias, croquis, planos, entre otros, por ejemplo) para identificar a la
aeronave;

después de la inspeccién de la aeronave, cualquier informacién pertinente juzgada necesaria por la
AAC del Estado de matricula, con el objetivo de la salvaguarda del publico en general; en el caso
de la utilizaciéon de una aeronave para la realizacién de un experimento:

(1)  Los objetivos del experimento;
(2) el tiempo estimado en numero de vuelos requeridos para el experimento;
(3) las areas sobre las cuales los vuelos del experimento seran realizados; y

4) un plano de tres vistas o fotografias de la aeronave, con escala dimensional, de tres vistas,
excepto para aeronaves convertidas a partir de un tipo previamente certificado y que no hayan
sufrido modificaciones considerables en su configuracion externa.

En el caso de una aeronave deportiva liviana ensamblada a partir de un kit que en conformidad con
el parrafo 21.855(i)(1), un solicitante debera presentar lo siguiente:

(1)  evidencia de que una aeronave de mismo fabricante y modelo fue producido y montada por
el fabricante de los Kits, y que ha tenido un certificado de aeronavegabilidad especial en la
categoria de aeronave deportiva liviana;

(2) las instrucciones de funcionamiento de la aeronave;
(3) los procedimientos de mantenimiento e inspeccion de la aeronave;

(4) una declaracion de conformidad del fabricante del Kit de que éste cumple con el parrafo
21.868(c), con la excepcion de que, en lugar de cumplir el parrafo 21.868(c)(7), la declaracién
indique obligatoriamente las instrucciones de montaje para la aeronave, las cuales deben
cumplir las normas consensuales aplicables; y

(5) el suplemento de entrenamiento de vuelo de la aeronave.

21.865 Certificado de aeronavegabilidad especial: Experimental - Aeronave a ser usada en

(a)

investigacion de mercado, demostracion para venta y entrenamiento de la tripulacion
del comprador

El fabricante de una aeronave construida en el Estado puede solicitar un certificado experimental
para permitir la utilizacion de una aeronave en investigacion de mercado, demostraciones de venta
y entrenamiento de las tripulaciones de un comprador.

Los fabricantes de motores de aeronave que hayan alterado una aeronave de tipo certificado, para
la instalacion de diferentes motores, fabricados por ellos en el Estado; pueden solicitar certificado
experimental para permitir la utilizacion de la aeronave modificada en una investigacion de mercado,
demostracion para venta y entrenamiento de las tripulaciones de un comprador; siempre que la
aeronave basica, antes de La modificacion, haya sido de tipo previamente certificada en categoria
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(c)

normal, utilitaria, acrobatica, commuter o de transporte.

Una persona que haya modificado el disefio de una aeronave con certificado de tipo puede solicitar
un certificado experimental para permitir la utilizacion de la aeronave modificada en una
investigacién de mercado, demostraciones de venta o entrenamiento de las tripulaciones del
comprador; siempre que la aeronave basica, antes de la modificacién, haya sido previamente
certificada en la categoria normal, utilitaria, acrobatica, commuter o transporte, globos libres,
planeadores, motoplaneadores, aeronaves ultraligeros y aeronaves de clase especial.

El solicitante de un certificado experimental conforme a esta seccién puede obtener un certificado
si, ademas de las exigencias de la 21.860, cumple lo siguiente:

(1)  Establece un programa de inspecciones y mantenimiento de forma de asegurar la continuidad
de la aeronavegabilidad de |la aeronave, y

(2) demuestra que la aeronave vol6 un minimo de 50 horas, o por lo menos 5 horas en el caso
de aeronaves con certificado de tipo que hayan sido modificadas.

21.866 Emision de certificado de aeronavegabilidad especial para aeronaves de categoria

(@)

(b)

primaria

Aeronave nueva de categoria primaria fabricada bajo un certificado de organizacion de produccién.
Un solicitante para un certificado de aeronavegabilidad especial, original, de categoria primaria para
una aeronave nueva que cumple los criterios de la 21.142 (a)(1) de este Reglamento, fabricado bajo
un certificado de organizaciéon de produccién, incluyendo una aeronave ensamblada por otra
persona a partir de un kit provisto por el titular del certificado de organizacion de produccion y bajo
la supervision y el control de calidad de ése titular, esta autorizado para obtener un certificado de
aeronavegabilidad especial sin demostracion posterior, excepto que la AAC puede inspeccionar la
aeronave para determinar conformidad con el disefio de tipo y condicion para una operacion segura.

Aeronave importada. Un solicitante para un certificado de aeronavegabilidad especial categoria
primaria para una aeronave importada con certificado de tipo segun la 21.155 y 21.156, de este
Reglamento esta en condiciones de obtener un certificado de aeronavegabilidad especial si la AAC
en el cual la aeronave ha sido fabricada certifica, y la AAC del Estado acepta luego de la inspeccion,
que la aeronave esta conforme al disefio de tipo aprobado que cumple el criterio de la Seccion
21.142 (a)(1) de este Reglamento, y se encuentra en condicién para una operacion segura.

Aeronave que posee un certificado de aeronavegabilidad estandar vigente. Un solicitante para un
certificado de aeronavegabilidad especial categoria primaria, para una aeronave teniendo un
certificado de aeronavegabilidad estandar vigente que cumple el criterio de la Seccion 21.142 (a)(1)
de este Reglamento, puede obtener el certificado de categoria primaria en intercambio por su
certificado de aeronavegabilidad estandar a través de un proceso de certificacion de tipo
suplementaria. Para los propésitos de este parrafo, un certificado de aeronavegabilidad estandar
vigente indica que la aeronave esta conforme a su disefio de tipo aprobado, normal, utilitario, o
acrobatico, cumple con todas las directrices de aeronavegabilidad aplicables, ha sido inspeccionada
y encontrada aeronavegable dentro de los ultimos doce (12) meses calendarios en acuerdo con la
Seccién 91.1110 de este Reglamento, y es encontrada que esta en condicion para una operacion
segura por la AAC.

Otras aeronaves. Un solicitante para un certificado de aeronavegabilidad especial categoria primaria
para una aeronave que cumple el criterio de la Seccion 21.142 (a)(1) de este Reglamento y que no
esta cubierto por el Parrafo (a), (b) o (c) de esta Seccion, esta en condiciones de obtener un
certificado de aeronavegabilidad especial si:

(1)  Elsolicitante presenta evidencia a la AAC, que la aeronave estd conforme a un disefio de tipo
aprobado, en categoria primaria, normal, utilitaria o acrobatica, incluyendo cumplimiento con
todas las directrices de aeronavegabilidad aplicables;

(2) Laaeronave ha sido inspeccionada y ha sido encontrada aeronavegable dentro de los ultimos
doce (12) meses calendarios en acuerdo con la Seccion 91.1110 de este Reglamento; y

(3) Laaeronave es encontrada por la AAC que conforma a un disefio de tipo aprobado y que esta
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en condicién para una operacion segura.

(e) Certificados de aeronavegabilidad categoria multiple no sera emitido en la categoria primaria y
cualquier otra categoria; una aeronave de categoria primaria puede poseer sélo un certificado de
aeronavegabilidad.

21.867 Emisién de certificado de aeronavegabilidad categoria limitada

(a) El solicitante de un certificado de aeronavegabilidad para una aeronave en categoria limitada tiene
derecho al certificado de aeronavegabilidad cuando:

(1) Demuestra que la aeronave posee un certificado tipo en la categoria limitada y que la
aeronave esta conforme con lo determinado en el certificado de tipo; y

(2) La AAC decida después de la pertinente inspeccién (que incluye vuelos de prueba hechos
por el solicitante), que la aeronave se encuentra en buen estado de conservacion y
mantenimiento y que la misma esta en condiciones para una operacion segura.

(b) La AAC prescriba las condiciones y limitaciones necesarias para una operacion segura.
21.868 Emision de certificado de aeronavegabilidad especial para aeronaves de categoria
deportiva liviana

(a) Propésito. La AAC emite el certificado de aeronavegabilidad especial en la categoria deportiva
liviana, para la operacién de las aeronaves deportivas livianas, excepto para giroavion.

(b) Elegibilidad. Para obtener un certificado de aeronavegabilidad especial en categoria deportiva
liviana:

(1)  El solicitante debe presentar a la AAC:
(i) Las instrucciones de operacion de la aeronave;
(i)  Los procedimientos de inspeccion y mantenimiento de la aeronave;

(i)  Una declaracion de conformidad del fabricante, tal como se describe en el Parrafo (c)
de esta Seccion; y

(iv)  Un suplemento de instruccién de vuelo de la aeronave.

(2) La aeronave no debe haber tenido emitido previamente por la AAC, o por una AAC de otro
Estado, un certificado de aeronavegabilidad estandar, un certificado de aeronavegabilidad
especial en las categorias primaria o restringida, o un certificado de aeronavegabilidad
provisional o equivalente.

(3) La aeronave debe ser inspeccionada por la AAC y encontrada que esta en condiciones de
operacion segura.

(c) Declaracién de conformidad del fabricante para aeronaves en la categoria deportiva liviana. La
declaracion de conformidad del fabricante requerido en el Parrafo (b)(1)(iii) de esta Seccién debe:

(1) Identificar la aeronave con marca, modelo, nimero de serie, clase, fecha de fabricacion y
normas consensuadas aplicables;

(2) Declarar que la aeronave cumple con lo previsto en las normas consensuadas aplicables;

(3) Declarar que la aeronave esta conforme con los datos de disefio del fabricante y esta de
acuerdo con el sistema de aseguramiento de la calidad que cumple con las normas
consensuadas aplicables;

(4) Declarar que el fabricante pondra a disposicion de cualquier persona interesada, los
siguientes documentos que cumplen con las normas consensuadas:

(i) Las instrucciones de operacion de la aeronave.

(i)  Los procedimientos de mantenimiento e inspeccion de la aeronave.



Adj.B-1-47 Adjunto B del informe sobre el asunto 1 RPEA/22

(d)

(i)  Un suplemento de instruccién de vuelo de la aeronave.

(5) Declarar que el fabricante va a vigilar y corregir las deficiencias relativas a la seguridad
operacional a través de la emisién de directivas de seguridad operacional y de un sistema de
mantenimiento de la aeronavegabilidad que cumpla con las normas consensuadas;

(6) Declarar que, a requerimiento de la AAC, el fabricante proporcionara acceso sin restricciones
a sus instalaciones; y

(7) Declarar que el fabricante, de acuerdo a un procedimiento de ensayo de produccion para
aceptacion, que esté de acuerdo a las normas consensuadas:

(i) Ha ensayado en tierra y en vuelo la aeronave;
(i)  Ha encontrado el desempefio de la aeronave aceptable; y
(i) Ha determinado que la aeronave se encuentra en condiciones de operacion segura.

Aeronave deportiva liviana importada. Para que una aeronave deportiva liviana importada pueda
obtener un certificado de aeronavegabilidad especial, en la categoria deportiva liviana, el solicitante
debe cumplir los requisitos del Parrafo (b) de esta Seccion y proporcionar a la AAC evidencias de
que la aeronave es elegible para la emision de un certificado de aeronavegabilidad, una autorizacion
de vuelo u otro certificado similar en su pais de fabricacion.

21.870 Certificado de aeronavegabilidad especial: Permiso | de vuelo especial

(@)

Con el objetivo de permitir las operaciones abajo listadas, un permiso de vuelo especial puede ser
concedido para una aeronave que, temporalmente, no cumpla con todos los requisitos de
aeronavegabilidad que le son aplicables, siempre que la misma presente condiciones de realizar un
vuelo seguro:

(1) Traslado de una aeronave para una base donde seran ejecutadas reparaciones,
modificaciones o servicios de mantenimiento, o para una base donde la aeronave sera
almacenada;

2) entrega o exportacion de la aeronave a su comprador;
3) ensayos en vuelo de produccion de aeronaves recién fabricadas;
4) evacuacion de aeronaves de areas peligrosas;

5) conduccion de vuelos de demostracion para un comprador, inclusive el entrenamiento de
tripulaciéon del mismo, en aeronaves nuevas que hayan completado satisfactoriamente sus
ensayos en vuelo de produccion.

Un permiso de vuelo especial puede ser concedido para autorizar la operacién de una aeronave,
con masa superior a su masa maxima de despegue aprobada, en vuelos sobre el agua o sobre
areas terrestres sin aerédromos con condiciones de aterrizaje o abastecimiento adecuados y que
exijan un alcance mayor que el alcance normal de la aeronave. El exceso de la masa autorizada por
este parrafo es limitado a combustible adicional y equipamientos especiales de navegacion
necesarios, eventualmente, para el vuelo.

A través de una solicitud a la AAC del Estado de matricula, puede ser emitido un permiso de vuelo
especial con autorizacion continua a las aeronaves que no cumplan con los requisitos de
aeronavegabilidad aplicables, pero presentan condiciones de vuelo seguro y pueden ser trasladadas
para una base donde seran ejecutados servicios de mantenimiento o modificaciones. El permiso
concedido segun este parrafo incluye condiciones y limitaciones para los vuelos, y debe constar en
las especificaciones operativas del explotador solicitante. El permiso referido en este parrafo
solamente se concede para:

(1)  Explotadores aéreos operando segun el LAR 121;y

(2) explotadores aéreos operando segun El LAR 135. En este caso, solo son beneficiadas las
aeronaves operadas y mantenidas segun un programa de mantenimiento de la
aeronavegabilidad, de acuerdo a lo establecido en los reglamentos LAR 135.
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(d) El permiso emitido bajo el parrafo (c) precedente es una autorizacion que debe constar en las
especificaciones de operacion del titular del Certificado de Explotador de Servicios Aéreos junto con
las condiciones y limitaciones para el vuelo.

21.875 Certificado de aeronavegabilidad especial: Emision de permiso de vuelo especial

(1)  Excepto como esta previsto en el parrafo 21.870(c), el solicitante de un permiso de vuelo
especial debe presentar, juntamente con la solicitud, una declaracién informando: El propésito
del vuelo;

(2) laruta propuesta;
(3) latripulaciéon necesaria para operar una aeronave y sus equipamientos;

(4) los motivos, si los hubiere, por los cuales la aeronave no esta conforme con los requisitos de
aeronavegabilidad aplicables;

(5) cualquier restricciéon o limitacion que el solicitante considere necesaria para la operacion
segura de la aeronave;

(6) las restricciones y limitaciones propuestas por el Estado donde la aeronave sufrié dafo,
cuando no es el Estado de matricula; y

(7)  cualquier otra informacion requerida por la AAC del Estado de matricula, con el propdsito de
evaluar la necesidad del establecimiento de limitaciones de operacion adicionales.

(b)  La AAC del Estado de matricula puede realizar o requerir que el solicitante realice las inspecciones
y ensayos apropiados y necesarios para verificar la seguridad operativa de la aeronave.

21.880 Certificado de aeronavegabilidad para una aeronave piloteada a distancia

a) El solicitante de un certificado de aeronavegabilidad para una aeronave pilotada a distancia debera
proporcionar evidencia de que el sistema de aeronave pilotada a distancia (RPAS), considerado como
un sistema completo, cumple con el disefio de tipo aprobado y esta en condiciones de operar de
manera segura.

b) El solicitante debera garantizar que cada aeronave pilotada a distancia esté provista de un manual de
vuelo, placas indicadoras u otros documentos oficiales en los que consten las limitaciones aprobadas,
dentro de las cuales la aeronave se considera aeronavegable conforme a los requisitos aplicables.
Ademas, debera suministrar todas las instrucciones e informacion necesarias para la utilizacion segura
del sistema de aeronave pilotada a distancia (RPAS), incluidas las relativas a la estacion de pilotaje a
distancia (RPS) y al enlace de comando y control (C2).

c) Cualquier omision en el mantenimiento de la aeronavegabilidad de una aeronave pilotada a distancia,
conforme a las normas de aeronavegabilidad que le sean aplicables, inhabilitara su utilizacion hasta
que se restablezca su condicion de aeronavegabilidad. Este restablecimiento debera incluir, seguin
corresponda, la estacion de pilotaje a distancia (RPS) que controla la aeronave, el o los enlaces de
comando y control (C2) requeridos, asi como cualquier otro componente definido en los requisitos de
aeronavegabilidad correspondientes al RPAS.

Capitulo I: Certificado de aeronavegabilidad provisional

21.900 Aplicabilidad

Este Capitulo prescribe los requisitos de procedimiento para la emisién de certificados de
aeronavegabilidad provisionales.

21.905 Elegibilidad

(@) Un fabricante que sea ciudadano del Estado puede solicitar un certificado de aeronavegabilidad
provisional Clase | o Clase Il para aeronaves fabricadas por el Estado.
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(b)  Cualquier titular de un certificado de explotador de servicios aéreos bajo el Reglamento 121 que sea
ciudadano del Estado, puede solicitar un certificado de aeronavegabilidad provisional Clase Il para
aeronave categoria transporte, que cumple cualesquiera de los siguientes puntos:

(1) La aeronave tenga en vigencia un certificado de tipo provisional Clase Il, o una enmienda al
mismo.

(2) Laaeronave tenga en vigencia una enmienda provisional al certificado de tipo, que haya sido
precedido por el correspondiente certificado de tipo Provisional, Clase Il.

(c)  Cualquier explotador privado que sea ciudadano del Estado puede solicitar un certificado de
aeronavegabilidad provisional Clase Il para aeronaves definidas por LAR 22, 23, 25, 27, 29, y 31
que cumplan cualquiera de los siguientes puntos:

(1) La aeronave tenga en vigencia un certificado de tipo provisional Clase Il o una enmienda al
mismo.

(2) Laaeronave tenga en vigencia una enmienda provisional al certificado de tipo, que haya sido
precedida por el correspondiente certificado de tipo provisional Clase II.

(d) Un fabricante de motores de aviacion que sea ciudadano del Estado y que haya alterado una
aeronave con certificado de tipo por la instalacion de motores con certificado de tipo diferente
fabricados por él en el Estado, puede solicitar un certificado de aeronavegabilidad provisional Clase
| para esa aeronave si la aeronave basica, antes de la alteracion fue certificada en categoria: normal,
primaria, utilitaria, acrobética, transporte o commuter.

21.910 Solicitud

Las solicitudes para certificados de aeronavegabilidad provisionales deben ser presentadas a la AAC. La
solicitud debe ser acompanada por la informacién especificada en este Capitulo.

21.915 Transferencia

(a) Los certificados de aeronavegabilidad provisionales Clase | son intransferibles.

(b)  Los certificados de aeronavegabilidad provisionales Clase |l pueden ser transferidos a una empresa
o explotador de servicios aéreos que reuna los requisitos para solicitar un certificado de
aeronavegabilidad conforme a la Seccién 21.905 (b) o (c), segun corresponda, de este Reglamento.

21.920 Certificados de aeronavegabilidad provisional Clase |

(@) Excepto lo prescripto en la Seccién 21.935 de este Reglamento, un solicitante tiene derecho a un
certificado de aeronavegabilidad provisional Clase | para una aeronave, para la cual ha sido
otorgado un certificado de tipo provisional Clase I; si:

(1)  Cumple con los requisitos exigibles de la Seccion 21.905 de este Reglamento y cumple con
este punto; y

(2) La AAC encuentra que no hay ningun detalle, caracteristica o condicion de la aeronave, que
la haria insegura cuando esta sea operada de acuerdo con las limitaciones establecidas en
el 21.325 (e) y la Seccion 91.445 de este Reglamento.

(b)  El fabricante debe poseer un certificado de tipo provisional para la aeronave.

(c) El fabricante debe presentar una declaracion que la aeronave concuerda con el disefio de tipo
correspondiente al certificado de tipo provisional y que él ha determinado que se encuentra en
condiciones de operacion segura, conforme a todas las limitaciones aplicables.

(d) La aeronave debe ser volada por el fabricante no menos de cinco (5) horas.

(e) La aeronave debe estar provista de un manual provisional de vuelo u otro documento, y de placas,
que contengan las limitaciones establecidas en la Seccion 21.325 (e) y Seccion 91.445 de este
Reglamento.



RPEA/22 Adjunto B del informe sobre el asunto 1 Adj.B-1-50

21.925 Certificados de aeronavegabilidad provisionales Clase Il

(@)

Excepto lo previsto en la Seccién 21.1115 de este Reglamento, un solicitante tiene derecho a un
certificado de aeronavegabilidad provisional Clase Il, para una aeronave que se le ha emitido un
certificado tipo provisional si:

(1) Cumple con los requisitos de elegibilidad aplicables del 21.905 de este Reglamento y
cumplimenta las exigencias de esta Seccién; y

(2) LaAAC encuentra que no hay ninguna, caracteristica o condicion de la aeronave que la harian
insegura cuando ésta sea operada de acuerdo con las limitaciones prescriptas en los Puntos
21.330 (h), 91.445 y 121.690 como corresponda de este Reglamento.

El solicitante debe demostrar que al fabricante le ha sido otorgado un certificado de tipo provisional
Clase Il para la aeronave.

El solicitante debe presentar una declaraciéon hecha por el fabricante, que la aeronave ha sido
fabricada bajo un sistema de control de calidad adecuado, para asegurar que la aeronave concuerda
con el disefio de tipo en correspondencia con el certificado de tipo provisional.

El solicitante debe presentar una declaracion en donde manifieste que ha encontrado a la aeronave
en condiciones de operacion segura, bajo las limitaciones aplicables.

La aeronave debe ser volada por el fabricante no menos de cinco (5) horas.

La aeronave debe estar provista de un manual provisional de vuelo, que contenga las limitaciones
establecidas en las Secciones 21.330 (h), 91.445 y 121.690 de este Reglamento.

21.930 Certificados de aeronavegabilidad provisional correspondientes a enmiendas

(a)

(b)

(c)

(d)

provisionales a certificados de tipo

Un solicitante tiene derecho a un certificado de aeronavegabilidad provisional Clase | o Clase I, para
una aeronave, a la cual se le ha emitido una enmienda provisoria al certificado de tipo, si:

(1)  Cumple los requisitos de elegibilidad de 21. 905 de este Reglamento y satisface ademas las
exigencias de esta Seccion; y

(2) La AAC del Estado encuentra que no hay ninguna caracteristica o condicién en la aeronave
modificada de acuerdo al certificado de tipo provisionalmente enmendado, que la haria
insegura cuando fuera operada de acuerdo a las limitaciones aplicables establecidas en las
Secciones 21.335 (g), 91.445 y la Seccién 121.690 de este Reglamento.

El solicitante debe demostrar que la modificacion se efectué conforme a un sistema de control de
calidad adecuado que asegure que la modificacién concuerda con el correspondiente certificado de
tipo provisionalmente enmendado.

El solicitante debe presentar una declaracién de conformidad, donde manifieste que ha encontrado
la aeronave en condiciones de operacion segura, conforme a las limitaciones aplicables.

La aeronave debe ser volada por el fabricante no menos de cinco (5) horas.

La aeronave debe ser provista de un manual provisional de vuelo u otro documento, y de las placas,
que contengan las limitaciones requeridas por las Secciones 21.335 (g); 91.445 y 121.690 de este
Reglamento.

Capitulo J: Componentes de aeronaves

21.1000 Aplicacion

Este capitulo establece:

(@)

Los requisitos para emision:
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(1) de la aprobacion de fabricacién de ciertos componentes de aeronaves (AFCA); y
(2) aprobacion de produccion para la fabricacion de ese componente;

(b) lasreglas que rigen a los titulares de AFCA y el respectivo certificado de organizacién de produccion.

21.1005 Aprobacion de produccién

(@) Un solicitante de una AFCA debera obtener y mantener junto a la aprobacion de fabricacion de
componentes de aeronaves (AFCA), un certificado de organizacién de produccion, tal como se
establece en el Capitulo G de este Reglamento.

(b)  Una AFCA solo es valida mientras su certificado de organizacion de produccion es valido.
21.1010 RESERVADO

21.1015 Emision
Un solicitante tiene derecho a una aprobacién de fabricacion de partes y componentes si:

(a) La AAC del Estado de disefio emitira una aprobacion de fabricacion de componentes de aeronaves
(AFCA) después de comprobar que el solicitante cumple con los requisitos de este Capitulo y que
el disefio cumple con los requisitos de los reglamentos aplicables al producto en que el componente
sera instalado.

(b)  La AAC del Estado de fabricacion emitira un certificado de organizacion de produccion después de
comprobar que el solicitante cumple con los requisitos aplicables del capitulo G.
21.1020 Solicitud para la emision de aprobacién de fabricacion de partes y/o componentes

Un solicitante de una AFCA debe presentar una solicitud realizada en la forma y manera prescrita por la
AAC del Estado de disefio, juntamente con las siguientes informaciones:

(a) Identificacién del producto o productos en que el componente o parte puede ser instalado;
(b) el nombre y la direccion de las instalaciones donde el componente o parte es o sera fabricado.
(c) el disefio debe estar constituido por:

(1) Planos y especificaciones necesarias para definir la configuracion del componente o parte;

(2) informacioén sobre dimensiones, materiales y procesos que sean necesarios para la definicion
de la resistencia estructural del componente o parte; y

(3) informes de ensayos o de calculos necesarios para la demostracion de que el disefio de un
componente o parte cumple los requisitos de aeronavegabilidad aplicables al producto en el
cual el componente puede ser instalado; a menos que el solicitante demuestre que el disefio
de tipo del componente o parte es idéntico al diseno de tipo de otro componente o parte
amparado en un certificado de tipo del producto en el cual se instalaria. Si el disefio de tipo
de un componente fue obtenido a través de un contrato de licencia de fabricacion, debe
presentar una copia o comprobante de dicha licencia.

(d) el solicitante de una AFCA debe proporcionar una declaracién que certifique que ha cumplido los
requisitos de aeronavegabilidad previstos en los reglamentos aplicables.

(e) el solicitante de una AFCA y del certificado de organizacion de produccion llevara a cabo todos los
ensayos y las inspecciones necesarias para determinar:

(1) el cumplimiento con los requisitos de aeronavegabilidad aplicables;

)
(2) que los materiales utilizados cumplen las especificaciones del disefio;
(3) que el componente esta en conformidad con su disefio aprobado; y

)

(4) que los procesos de produccion, construccion y montaje se ajustan a los especificados en
el disefo.



RPEA/22 Adjunto B del informe sobre el asunto 1 Adj.B-1-52

21.1025 Inspecciones y ensayos

(@) Un solicitante debe permitir que la AAC realice las inspecciones de su sistema de calidad,
instalaciones, datos técnicos y los productos fabricados y presencie los ensayos (pruebas)
necesarias para la verificacion del cumplimiento con el LAR aplicable al componente o parte, a
menos que sea autorizado de otra manera por esta autoridad:

(1) El componente debe ser presentado a la autoridad del AAC del Estado de disefio para ser
inspeccionado o ensayado, con la evidencia que el componente cumple lo establecido en los
parrafos (b)(2) hasta (b)(4) de esta seccion; y

(2) no debe efectuarse ninguna modificacion en el componente o parte en cuestion mientras se
esté determinando que el componente cumple las provisiones de los parrafos (b)(2) hasta
(b)(4) de esta seccion y al momento en que el componente sea presentado a la AAC del
Estado de disefo para inspeccion o ensayo.

(b)  Un solicitante debe realizar todas las inspecciones y ensayos necesarios para determinar:
(1)  El cumplimiento de los requisitos de aeronavegabilidad aplicables;

(2) que los materiales utilizados estan en conformidad con las especificaciones del disefo de
tipo;

(3) que el componente o parte esta en conformidad con el disefo de tipo; y
(4) que los procesos de fabricacion, construccién, y montaje estén de conformidad con aquellos
especificados en el disefio de tipo.
21.1030 Transferencia y validez
Una AFCA no es transferible. La AFCA es valida hasta que sea suspendida o revocada por la AAC del
Estado de disefo o por solicitud de su titular.
21.1035 Ubicacion de las plantas de produccion

La AAC del Estado de disefio no emitira una aprobacién de fabricacion de componentes o partes si las
instalaciones de fabricaciéon se encuentren localizadas fuera del Estado de disefio correspondiente, a
menos que sea considerado de interés publico y que tal localizacion no implique gastos indebidos para la
administracion del proceso de certificacion y vigilancia.

21.1040 Cambio de las instalaciones de produccién

El titular de una AFCA debe obtener la aprobacién de la AAC del Estado de fabricacion, antes de hacer
cualquier cambio en la ubicacion de cualquiera de sus instalaciones de fabricacion.

21.1045 Cambios al diseio

(a) Clasificacion de los cambios al disefio.

(1)  Un "cambio menor" para el disefio de un componente producido en virtud de una AFCA, es
aquel que no tiene un efecto apreciable sobre la base de aprobacion.

(2)  Un "cambio mayor" para el disefio de un componente producido en virtud de una AFCA, es
cualquier cambio que no sea menor.

(b)  Aprobacion de los cambios al disefio.

(1)  Los cambios menores al disefio basico de una AFCA pueden ser aprobados por el titular de
la AFCA mediante un método aceptable por la AAC.

(2)  Eltitular de la AFCA debe obtener la aprobacion de la AAC de cualquier cambio mayor antes
de incluirlo en el disefio de un componente producido en virtud de una AFCA.
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Capitulo K: Exportacion

21.1100 Aplicacion
Este capitulo establece:
(a) Requisitos para la emision de aprobaciones de aeronavegabilidad para exportacion; y

(b)  Derechos y obligaciones que rigen para los titulares de estas aprobaciones.
21.1105 RESERVADO

21.1110 Solicitud

Cualquier persona puede solicitar una aprobacion de aeronavegabilidad para exportacion. La solicitud
debe realizarse en la forma y modo que prescribe la AAC.

21.1115 Aprobacion de aeronavegabilidad para exportacion

(@) Una aprobacion de aeronavegabilidad para exportacion para una aeronave es emitida en la forma
de un certificado de aeronavegabilidad para exportacion. Este certificado no autoriza la operacion
de esa aeronave.

(b)  La AAC establece la forma y modo en la cual es emitida una aprobacién de aeronavegabilidad para
exportacion para un motor, hélice 0 componente de la aeronave, y estacion de pilotaje a distancia.
Si no existe ningun impedimento, la AAC puede emitir una aprobacion de aeronavegabilidad para
exportacién para un producto o componente que se encuentre fuera de Estado de la AAC.

21.1120 Emisién de certificados de aeronavegabilidad para exportacion

(@)  Una persona puede obtener de la AAC un certificado de aeronavegabilidad para exportacion para
una aeronave si:

(1)  Una aeronave nueva o usada, fabricada segun el capitulo F o G del LAR 21 cumple con los
requisitos de aeronavegabilidad del capitulo H de este LAR para un:

@) Certificado de aeronavegabilidad estandar; o

(ii)  Certificado de aeronavegabilidad especial categoria “primaria” o “restringida”; o

(iii)  Certificado de aeronavegabilidad - RPA ‘
(2) Una aeronave nueva o usada no fabricada segun el capitulo F o G de esta parte y tiene un:

1) Certificado de aeronavegabilidad estandar valido; o

(i)  Certificado de aeronavegabilidad especial categoria “primaria” o “restringida” valido; o

(iii)  Certificado de aeronavegabilidad - RPA ‘

(b)  No es necesario que una aeronave cumpla con un requisito especificado en el Parrafo (a) de esta
seccién, segun sea aplicable, si:

(1) La AAC del Estado de importacion acepta, de forma y modo aceptable para la AAC del Estado
exportador, una desviacion de ese requisito; y

(2) El certificado de aeronavegabilidad para exportaciéon incluye como excepcion, diferencias
entre la aeronave a ser exportada y su disefio tipo.

21.1125 Emision de aprobaciones de aeronavegabilidad para exportacion para motores,
hélices, componentes de aeronaves y estacion de pilotaje a distancia

(@) Una persona puede obtener una aprobacion de aeronavegabilidad para exportacion de la AAC para
exportar un motor, hélice, componente nuevo (de una aeronave) o estacion de pilotaje a distancia
que esté fabricado segun esta parte si esta conforme con su disefio aprobado y se encuentra en
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condicién de operacion segura.

No es necesario que un motor, hélice, componente o estacion de pilotaje a distancia nuevo de una
aeronave cumpla con un requisito del Parrafo (a) de esta seccion si:

(1) La AAC de Estado de importacién acepta, de forma y modo aceptable para la AAC
exportadora una desviacién de ese requisito; y

(2) Laaprobacion de aeronavegabilidad para exportacion incluye como excepcion, las diferencias
entre el motor, hélice, componente (de la aeronave) o estacion de pilotaje a distancia a ser
exportado y su disefio aprobado.

Una persona puede obtener una aprobacién de aeronavegabilidad para exportacion de la AAC para
exportar un motor, hélice, componente usado de una aeronave o estacion de pilotaje a distancia si
esta conforme con su disefio aprobado y se encuentra en condicion de operacion segura.

No es necesario que un motor, hélice, componente usado de una aeronave o estacion de pilotaje a
distancia cumpla con un requisito del Parrafo (c) de esta seccion si:

(1) La AAC de Estado de importacién acepta, de forma y modo aceptable para la AAC
exportadora, una desviacion de ese requisito; y

(2) Laaprobacion de aeronavegabilidad para exportacion incluye como excepcion, las diferencias
entre el motor o hélice usada (de la aeronave) y estacion de pilotaje a distancia a ser
exportada y su disefio aprobado.

21.1130 RESERVADO

21.1135 Responsabilidades de un exportador

A menos que la AAC del Estado de importacion acuerde lo contrario, cada exportador debe:

(a)

(b)

(e)

Enviar a la AAC del Estado de importacién todos los documentos especificados por ese Estado
importador.

Conservar y embalar los productos y articulos segun sea necesario para protegerlos de la corrosion
y dafios durante el transito o almacenamiento y declarar la duracion de la efectividad de dicha
conservacion y embalaje;

Desmontar o hacer que se desmonte toda instalaciéon temporal incorporada en una aeronave para
entrega de exportacién y restituir la aeronave a su configuracion aprobada al finalizar el vuelo de
traslado de exportacion;

Cuando se realicen demostraciones para venta o vuelos de traslado para exportacion, proveer las
correspondientes autorizaciones de entrada y sobrevuelo de todos los Estados involucrados; y

La fecha en que el titulo de propiedad de la aeronave sea transferido al comprador extranjero:

(1) Solicitar a la AAC del Estado exportador la cancelacion de los certificados de
aeronavegabilidad y de matricula, informando la fecha de la transferencia de propiedad, a
nombre del comprador extranjero;

(2) devolver los certificados de aeronavegabilidad y de matricula a la AAC del Estado exportador,
y
(3) presentar a la AAC del Estado importador una declaracion asegurando que las marcas de

nacionalidad y de matricula del Estado exportador han sido removidas de la aeronave,
conforme a lo establecido en el LAR 45.205.

21.1140 RESERVADO

21.1145 RESERVADO
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Capitulo L: Importacion

21.1200 Aceptacion de motores de aeronaves, hélices y estacion de pilotaje a distancia

(@) Un motor de aeronave, hélice o estacién de pilotaje a distancia fabricado en un Estado
extranjero, para ser aceptada su instalacién en una aeronave de matricula de alguno de
los Estados del SRVSOP, debera estar marcada de acuerdo con el LAR 45 y contar con
una aprobacion de aeronavegabilidad para exportacién o documento equivalente otorgado
por la Autoridad Aeronautica del Estado de fabricacién/exportacion o por una entidad
aprobada por esta, segun corresponda, certificando que el motor de aeronave, o-hélice o
estacioén de pilotaje a distancia esta conforme con el certificado de tipo emitido, validado o
aceptado, segun sea aplicable, por el Estado importador, y en condiciones de operacion
segura.

21.1205 Aceptacion de componentes importados de aeronave, excepto motores, hélices o
estacion de pilotaje a distancia

(@) Un componente importado (incluido un componente aprobado segun una OTE) sera considerado
aceptable para ser instalado en una aeronave, motor de aeronave, hélice o estacion de pilotaje a
distancia, si estd marcado de acuerdo con el LAR 45 y cuenta con una aprobacion de
aeronavegabilidad para exportacidon o documento equivalente otorgado por la Autoridad Aeronautica
del Estado de fabricacion/exportacion o por una entidad aprobada por esta, segun corresponda.

(b)  No obstante, lo anterior, las partes aeronauticas estandar (Standard Parts), materias primas para
uso aeronautico (Raw Materials) y consumibles de uso aeronautico para ser utilizados o instalados
en productos aeronauticos certificados en uno de los Estados del SRVSOP, deberan cumplir con
los siguientes requisitos:

(1)  Encontrarse en condicién nueva, servible y apta para ser utilizada en un producto aeronautico;
y

(2) Poseer trazabilidad a un fabricante, que se encuentre reconocido por la industria establecida
a la que pertenece, o que cumpla con una especificacion nacional o extranjera previamente
publicada, acreditado por un certificado de conformidad emitido por el fabricante, aceptado
por la respectiva AAC (e. g. NAS, AN, SAE, AS, MS, ANSI, etc.).

Capitulo M: Autorizacion de orden técnica estandar

21.1300 Aplicacion
(a) Este capitulo establece:

(1) Requisitos para emision de certificados de produccién para la fabricacién de componentes
OTE;

(2) derechos y deberes de los titulares de documentos a los que hace referencia el parrafo (a)(1)
de esta seccion, y

(3) requisitos para la emision de un documento de aceptacion de disefio para productos
aprobados segun una OTE para componentes importados (21.1335).

(b)  Paralos propésitos de este capitulo:

(1) Una OTE es un documento emitido por la AAC que contiene los estandares minimos de
utilizacion para componentes especificos utilizados en aeronaves civiles;

(2)  unaautorizacion segun una OTE constituye una aprobacion de disefio y de produccién emitida
a un solicitante de un componente de aeronave declarando que este cumple con los requisitos
aplicables establecidos en una OTE;
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(3) un documento de aceptacién de disefio segun una OTE constituye una aprobacion de disefio
segun una OTE concedida por la AAC para un componente fabricado en el exterior que
demuestra cumplimiento con una OTE aplicable, de acuerdo con los requisitos establecidos
en la secciéon 21.1335;

(4) un componente fabricado de acuerdo con una autorizacion segun una OTE o con un
documento de aceptacién de disefio emitida segun la secciéon 21.1335, se considera un
componente aprobado a los fines de cumplir con los LARs, cuando estos exigen que el
componente sea aprobado; y

(5) un fabricante de un componente es la persona que controla el disefio y la calidad de este
producto fabricado (o a ser fabricado, en el caso de una solicitud), incluyendo componentes
y cualquier proceso 0 servicios relacionados a este componente y que es obtenido de
terceros.

La AAC no emite una autorizacion segun una OTE si las instalaciones para la fabricacion del
producto estuvieran localizadas fuera del Estado, a menos que tal localizacién no cause gastos
adicionales en la administracién de los requisitos aplicables.

El titular de la autorizacion de una OTE debe obtener la aprobacion de la AAC antes de realizar
cualquier cambio en la ubicacion de sus instalaciones de fabricacion.

Después de la emisién de una autorizacion de una OTE cada cambio en el sistema de control de
calidad esta sujeto a su revision por parte de la AAC; y

El titular de la autorizacion de OTE debe notificar inmediatamente a la AAC, por escrito, de cualquier
cambio en las instalaciones de fabricacion y/o en el sistema de control de calidad que puedan afectar
a la inspeccion, la conformidad o la aeronavegabilidad de su producto.

21.1305 Solicitud y emision

(@)

Un fabricante o su representante autorizado debe presentar a la AAC del Estado una solicitud para
la obtencién de autorizacién segun una OTE juntamente con los siguientes documentos:

(1)  Una declaracién de conformidad certificando que el solicitante cumplié con las exigencias de
este reglamento y que el producto en cuestiéon cumple con los estandares establecidos en la
OTE aplicable; y

(2) una copia de los datos técnicos exigidos (planos, informes de ensayos y calculos y
especificaciones de material) por la OTE aplicable.

Cuando se espera una serie de cambios menores conforme a lo establecido en la seccion 21.1325,
el solicitante debe especificar en su solicitud una identificacién de modelo bésico seguido del nimero
parte del componente con paréntesis abierto, indicando que estos seran afiadidos peridodicamente
letras o numeros (o combinacién de ambos) indicativas de las modificaciones.

Si la AAC del Estado de disefo considera que el solicitante cumplié con los requisitos de este
reglamento, la AAC del Estado de disefio emitira una Autorizacion OTE (incluyendo cualquier
desviacion de la OTE concedida al solicitante) y el certificado de organizacion de produccion.

Si la solicitud es deficiente o incompleta el solicitante debera proporcionar toda la informacion
adicional considerada como necesaria a la AAC del Estado para demostrar conformidad con este
reglamento. Si esta informacién adicional no es presentada dentro de los 30 dias a contar de la
fecha en fue solicitada, la solicitud sera cancelada, siendo el solicitante informado de la cancelacion.

21.1310 Identificacion y privilegios

Excepto como esta previsto en el parrafo 21.1335(c), ninguna persona podra identificar un componente
como fabricado segun una OTE, a menos que el mismo sea fabricado por el poseedor de una autorizacién
segun una OTE y el componente satisfaga los requisitos de la OTE aplicable.

21.1315 Responsabilidad de los titulares de las autorizaciones segun OTE
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Cada titular de una autorizacion OTE vy respectivo certificado de organizacion de produccion debera:

(a) Modificar el documento requerido por la seccion 21.730 segun sea necesario para reflejar los
cambios en la organizacién y proporcionar estos cambios a la AAC del Estado de fabricacion;

(b)  mantener el sistema de calidad de acuerdo con los datos y procedimientos aprobados para el
certificado de organizacion de produccion;

(c) asegurar que cada componente estd en conformidad con su proyecto aprobado y estd en
condiciones de operacion segura;

(d)  marcar el componente conforme a la aprobacion emitida. El marcado debe estar conforme al LAR
45, incluyendo cualquier componente de aeronave con limite de vida;

(e) Identificar cualquier parte del componente que sale de las instalaciones del fabricante como
aprobado por la AAC del Estado de fabricacién, con el nombre y numero de parte del fabricante,
marca, simbolo u otra identificacién del fabricante aprobado por la AAC del Estado de fabricacion;

(f) tener acceso a los datos de proyecto necesarios para determinar la conformidad y la
aeronavegabilidad para cada componente producido bajo un certificado de organizacién de
produccion;

(g) mantener el certificado organizacién de produccion emitido y hacerlo disponible cuando sea
solicitado por la AAC del Estado de fabricacion; y

(h)  proporcionar la informacién a la AAC del Estado de fabricacién sobre toda delegacion de autoridad
a los proveedores.

21.1320 Aprobaciéon de desviaciones

(a) El fabricante que solicite aprobacion de una desviacién a cualquier requisito de una OTE debe
demostrar que el requisito para el cual esta solicitando la aprobacion del desvio sera compensado
por factores o caracteristicas de disefio que provean un nivel equivalente de seguridad.

(b)  La solicitud para la aprobacion de desvio debe ser presentada a la AAC del Estado que importa. Si
el producto se fabrica en otro Estado, la solicitud para la aprobacion del desvio debe ser presentada
a través de la AAC de ese Estado a la AAC del Estado que concedera la aprobacion.

(c) El solicitante de la desviacion debera presentar toda la documentacion que sustenta su solicitud,
habiéndose contactado previamente con la AAC de disefio que aprobd la OTE a fin de obtener la
opinion de dicha AAC.

21.1325 Cambios al diseiio

(@) Cambios menores realizados por el titular de una autorizacién segun una OTE. El fabricante de un
producto segun una OTE puede efectuar cambios menores al disefio aprobado, sin presentar
solicitud de aprobacion a la AAC del Estado. En este caso el producto cambiado conserva la
identificacién de modelo original y el fabricante debe enviar a la AAC del Estado la revision de los
datos técnicos que fueren necesarios para cumplir con el parrafo 21.1305 (b).

(b)  Cambios mayores realizados por el titular de una autorizacién segun una OTE. Cualquier cambio
efectuado por el fabricante de un componente aprobado segun una OTE, y que sea suficientemente
extenso para exigir una sustancial y completa investigacion para verificar la conformidad del
producto con la OTE aplicable, sera considerado un cambio mayor. Antes de introducir tal cambio
en su componente el fabricante debe asignar una nueva identificacion o un nuevo modelo al
producto y debe solicitar una nueva autorizacion segun una OTE de acuerdo con la seccién 21.1305.

(c) Cambios introducidos por una persona que no es el fabricante del componente. Ningun cambio al
diseno efectuado por una persona (que no sea el fabricante que obtuvo una autorizaciéon segun una
OTE para el componente en cuestidon) puede recibir aprobaciéon segun este reglamento, a menos
que la persona interesada sea un fabricante y solicite una autorizacion especifica segun una OTE,
conforme a lo establecido en el parrafo 21.1305(a). Personas que no sean fabricantes pueden
solicitar aprobacion de cambios al disefio segun el LAR 43 o de acuerdo con los requisitos de
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aeronavegabilidad aplicables.

21.1330 Aprobacion de producciéon

(a) Un solicitante de una autorizacion OTE debera obtener y mantener junto a la autorizacion OTE, un
certificado de organizacién de produccién, tal como se establece en el Capitulo G de este
Reglamento.

(b)  Unaautorizacién OTE sdélo es valida mientras su certificado de organizacién de produccién es valido.

21.1335 Emision del documento de aceptacion de aprobacion de diseio de OTE para
componentes importados

(@) Un documento de aceptacion de aprobacion de disefio para un componente aprobado segun una
OTE puede ser emitida para un componente que es fabricado en otro Estado, si:

(1) El Estado en el cual el producto fue fabricado certifica que el mismo fue inspeccionado,
ensayado y cumple con la OTE aplicable, o con los estandares de funcionamiento aplicables
del Estado en el cual el componente fue fabricado y con cualquier otro estandar de
funcionamiento que la AAC del Estado considere necesaria para garantizar un nivel de
seguridad equivalente a aquel previsto en la OTE aplicable;

(2) el fabricante ha presentado una copia de los datos técnicos requeridos por los estandares de
funcionamiento en la OTE aplicable a través de su AAC, y

(3) la AAC del Estado considera que los requisitos utilizados por el Estado de disefio son
equivalentes o superan los estandares de funcionamiento establecidos en la OTE aplicable,
y que el componente fue fabricado segun requisitos de control de calidad similares a los
establecidos en la seccién 21.735.

(b)  El documento de aceptacion de aprobacion de disefio para un componente aprobado segun una
OTE sera emitido por la AAC del Estado y debera listar cualquier desviacion concedida al fabricante
segun la seccién 21.1320.

(c) Después que la AAC del Estado ha emitido el documento de validacion de aprobacién de disefio, y
el Estado de fabricacion ha emitido el certificado de aeronavegabilidad para exportacion como esta
especificado en la seccidon 21.1205, el fabricante sera autorizado a identificar su producto con la
marcacién OTE especificada en el parrafo 21.1315(d).

(d) Cada producto debe ser acompafado por un certificado de aeronavegabilidad para exportacion,
emitida por el Estado del fabricante conforme a lo especificado en el parrafo 21.1205(a).
21.1340 Inspecciones y ensayos

Cada solicitante o titular de una autorizaciéon segun una OTE vy certificado de organizacién de produccién
debe permitir a la AAC del Estado de fabricacién inspeccionar su sistema de calidad, instalaciones, datos
técnicos, y cualquier componente de aeronave producido y presenciar cualquier ensayo, inspecciones o
ensayos en una instalacién de un proveedor para determinar el cumplimiento con este reglamento.

21.1345 Incumplimiento

La AAC del Estado puede suspender o revocar la autorizacion segun OTE si se verifica que el fabricante
identific6 un componente con una marcacion OTE que no esté conforme con los estandares de
funcionamiento de la OTE aplicable.

21.1350 Transferencia y duracién

Una autorizacién segun una OTE o un documento de validacion de disefio de una OTE segun este capitulo
es intransferible y estd vigente hasta que el titular haya renunciado y devuelto dicha aceptacion,
suspendida, revocada o de otra forma que disponga la AAC del Estado.

21.1355 Adopcion de Ordenes Técnicas Estandar
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(a) Paralos efectos de este reglamento, son adoptadas integramente las “Technical Standard Orders —
TSO”, emitidas por la “Federal Aviation Administration” de los Estados Unidos de América y las
“European Technical Standard Order — ESTO”. Estas TSO son adoptadas en su lengua original,
inglés, con todas las revisiones.

(b) Las OTEs tienen los mismos numeros de las TSO correspondientes.

Capitulo N: Aprobaciéon de datos de disefio para modificaciéon y reparaciones

21.1400 Aplicacion
(@) En este Capitulo se establecen:

(1) los requisitos para la aprobacién de datos de disefio de reparaciones, y modificaciones
mayores requeridos en el LAR 43, y el uso del formulario de modificaciones y reparaciones
mayores;

(2) los derechos y obligaciones de los solicitantes y de los titulares de dichas aprobaciones.

(b) La eliminacién de dafios mediante la sustitucion de componentes o equipos sin la necesidad de
actividades de disefio debe considerarse como tarea de mantenimiento y por tanto no requerira de
aprobacion en virtud de este Capitulo.

(c) Una reparacion a un componente fabricado segin una “orden técnica estandar” debe considerarse
un cambio del disefio OTE y se debe realizar de acuerdo con la seccion 21.1325 de este reglamento.

(d)  La aprobacion de datos de esta Seccion tiene el objetivo de aprobar los datos técnicos propuestos
para las de modificaciones y reparaciones mayores. La modificacion tratada en esta seccion aplica
solo a una aeronave (numero de serie), no a un disefio. Las modificaciones para un disefio se
describen en el Capitulo D o E, segun corresponda.

21.1405 Elegibilidad

Cualquier persona u organizacion podra solicitar una aprobacién de datos de disefio de una modificacion

o de una reparacién que no sea tan extensa como para requerir una nueva certificaciéon de tipo.

21.1410 Clasificacion de las reparaciones

Una modificacién o reparacion puede ser «mayor» o «menor». La clasificacion se debe hacer de acuerdo

con los criterios de la clasificacién establecida en el Apéndice 1 del LAR 43.

21.1415 Solicitud

La solicitud para la aprobacion o modificacion de datos de disefio de una modificacién o reparacion debera
realizarse de la forma y manera fijadas por la AAC del Estado de matricula, y deberd incluir:

(a) una evaluacion de dafos, si es una reparacion.
(b)  una descripcion de la reparacion o de la modificacion, especificandose:

(1) Todas las partes del disefio de tipo y los manuales aprobados afectados por la modificacion
o reparacion, y

(2) la base de certificacion y los requisitos de proteccidon ambiental para cuya conformidad se
haya disefado la reparacion o modificacién, de acuerdo con la seccién 21.425 de este
reglamento.

(c) La especificacion de cualquier investigacion necesaria para demostrar la conformidad del producto
modificado o reparado con la base de certificacion y los requisitos de proteccion ambiental
aplicables.

(d)  El solicitante de una aprobacién de datos de disefio de una modificacion o reparacion debe
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demostrar;

(1) solidos conocimientos, experiencia y habilidades profundas en las tecnologias aplicables para
la modificacién o reparacion solicitada.

(2) que posee informacién suficiente sobre las modificaciones o reparaciones anteriores en el &rea
para la cual se solicita la aprobacion; y

(3) que posee informacion suficiente sobre el disefio de tipo de la aeronave en cuestion,

21.1417 Aprobacion de los datos de disefo de una modificacién o reparacién mayor

(@) Toda modificaciéon o reparacion mayor en una aeronave debera realizarse sobre la base de datos
técnicos previamente aprobados por la AAC del Estado de matricula.
Nota. — Cuando el Estado de matricula que aprueba los datos de disefio de una modificacién o reparacién mayor no es el
Estado de disefio de la aeronave, motor o hélice, se lo designa como Estado de disefio de la modificaciéon de conformidad

con la definicién de la Seccion 21.001, y asumira la responsabilidad en lo relativo al mantenimiento de la aeronavegabilidad
de la aprobacion emitida.

21.1420 Diseno de la modificaciéon o reparaciéon
(a) Elsolicitante de la aprobacion de datos de disefio de una modificacion o reparacién debera:

(1)  demostrar cumplimiento con la base de certificacion de tipo y los requisitos de proteccion
ambiental incorporados por referencia en el certificado de tipo o certificado de tipo
suplementario, segun corresponda, o con los que estén en vigencia a la fecha de la solicitud,
ademas de cualquier enmienda a dicha base de certificacion o condiciones especiales que la
AAC del Estado de matricula juzgue necesarias para establecer un nivel de seguridad
equivalente al establecido por la base de certificacion de tipo incorporada por referencia en el
certificado de tipo o certificado de tipo suplementario.

(2) remitir todos los datos justificativos necesarios, cuando asi lo solicite la AAC del Estado de
matricula.

(3) declarar cumplimiento con los requisitos de aeronavegabilidad y los requisitos de proteccion
ambiental del parrafo (a) (1) de esta seccion.

(b)  Cuando el solicitante no sea el titular de aprobacion de datos de una modificacion o reparacion del
certificado de tipo o el certificado de tipo suplementario, segun corresponda, podra cumplir los
requisitos del parrafo (a) mediante el uso de sus propios recursos o mediante un acuerdo con el
titular del certificado de tipo o certificado de tipo suplementario, segun corresponda.

21.1425 Emision de la aprobacion de datos de disefio de una modificaciéon o reparacion

(@) Cuando se haya declarado y demostrado que los datos de disefio de una modificacion o reparacion
cumplen con los requisitos de aeronavegabilidad y los requisitos de proteccion ambiental aplicables,
como se especifica en el parrafo 21.1420 (a)(1), deberan ser aprobados por la AAC del Estado de
matricula.

(b)  Sdlo en el caso de modificaciones o reparaciones menores, ésta no sera directamente aprobada por
la AAC del Estado de matricula; sin embargo, debera ser realizada de acuerdo con un procedimiento
aceptado por la AAC del Estado de matricula.

21.1430 Produccion de componentes para una reparacion o modificacion

Los componentes utilizados para la reparacion o modificacion deberan ser fabricados de acuerdo con los
datos de produccion sobre la base de todos los datos de disefio necesarios proporcionados por el titular
de la aprobacién del disefio de reparacion:

(a) Envirtud del Capitulo F de este reglamento, o bien

(b)  por una organizacion debidamente aprobada de acuerdo con el Capitulo G de este reglamento, o
bien.
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(c) por una organizacion de mantenimiento debidamente aprobada bajo el LAR 145, limitado a la
produccion de partes para reparaciones o modificaciones.

21.1435 Realizacion de la reparaciéon o modificaciéon

(a) La reparacién o modificacion debera ser llevada a cabo por una organizacion de mantenimiento
aprobada LAR 145.La organizacion de mantenimiento aprobada que realice la reparacion o
modificacién presentara a la AAC del Estado de matricula una declaracién de que esta fue realizada
en conformidad con el disefio aprobado.

21.1440 Limitaciones

Un disefio de reparacion o modificacion segun este capitulo podra ser aprobado sujeto a limitaciones, en
cuyo caso la aprobacion de disefio de modificacidon o reparacion debera incluir todas las instrucciones y
limitaciones necesarias. Estas instrucciones y limitaciones deberan ser transmitidas, en caso de ser
distintos, al operador por el titular de la aprobacion de disefio de modificacion o reparacion de acuerdo con
un procedimiento acordado con la AAC del Estado de matricula.

21.1445 Registros

Para cada reparacion o modificacion, toda la informacion de disefio, los planos, los informes de ensayos,
las instrucciones y limitaciones pertinentes que se hubieren emitido de acuerdo con la seccién 21.1440, la
justificacién de la clasificacion y pruebas de la aprobacion de disefio deberan:

(a) Estar en poder del titular de la aprobacion de disefio de reparacion o modificacion, a disposicion de
la AAC del Estado de matricula, y

(b)  ser conservados por el titular de la aprobacion del disefio de reparacion o modificacion a fin de
suministrar la informacién necesaria para asegurar el mantenimiento de la aeronavegabilidad de los
productos, componentes o equipos reparados o modificados.

21.1450 Instrucciones para el mantenimiento de la aeronavegabilidad

(a)  Eltitular de la aprobacién de disefio de una modificacion o reparacion debe suministrar, en caso de
ser distinto, a cada explotador de la aeronave que incorpore la modificacion o reparacion, al menos
un juego completo de los cambios de las instrucciones para el mantenimiento de la
aeronavegabilidad que resulten del disefio de la modificacion o reparacion y que incorporen datos
descriptivos e instrucciones para el cumplimiento, preparados estos Ultimos de acuerdo con los
requisitos aplicables. Los cambios de las instrucciones deberan ponerse a disposicion, previa
solicitud, de cualquier persona a la que se requiera cumplir cualquiera de los términos de dichos
cambios. La disponibilidad de algun manual o parte de los cambios de las instrucciones para el
mantenimiento de la aeronavegabilidad que trate sobre las revisiones generales u otras formas de
mantenimiento detallado podra retrasarse hasta que el producto haya entrado en servicio, pero debe
estar disponible antes de que ninguno de los productos alcance la correspondiente antigiedad u
horas/ciclos de vuelo para la ejecucion de su proxima inspeccion en el que se verifique el estado de
la modificacién o reparacion efectuada.

(b)  Si el titular de la aprobacion de disefio emite actualizaciones de los cambios de las instrucciones
para el mantenimiento de la aeronavegabilidad después de la primera probacion, debera facilitar
dichas actualizaciones a cada explotador y las debera poner a disposicion, previa solicitud, de
cualquier otra persona a la que se requiera cumplir cualquiera de los términos de dichos cambios.
Se remitira a la AAC del Estado de matricula un programa que refleje el modo de distribucion de las
actualizaciones de los cambios de las instrucciones para el mantenimiento de la aeronavegabilidad.
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Capitulo O: Certificado de organizacion de diseio

21.1500 Aplicacion
Este Capitulo establece:
(a) requisitos para la emisién del certificado de organizacion de disefio; y

(b) normas para los poseedores de estas certificaciones.

21.1505 Elegibilidad

Cualquier organizacion que desee desarrollar disefios de aeronaves, componentes de aeronaves, 0
modificaciones a los disefios, o reparaciones, puede requerir un certificado, de acuerdo con ese capitulo.

21.1510 Solicitud

El requerimiento para emision de certificado de organizacion de disefio debe ser efectuado conforme a lo
establecido por la AAC del Estado de disefio e incluir informacion requerida por la secciéon 21.1525, asi
como los términos de la certificacion requeridos de acuerdo con la seccion 21.1545.

21.1515 Emision del certificado de organizacion de disefio

Una organizacién solo puede poseer un certificado de organizacion de disefio emitido por la AAC del
Estado del disefio después de demostrar cumplimiento con los requisitos aplicables establecidos en ese
Capitulo.

21.1520 Sistema de garantia del disefio

(a) La organizacion de disefio debe comprobar que posee un sistema de garantia del disefio, asi como
estar apta para mantenerlo, con el objetivo de control y de supervision de disefio y de modificaciones
de disefio, de aeronaves y componentes de aeronaves contemplados en el requerimiento. Dicho
sistema debe permitir a la organizacion:

(1)  asegurar que el disefio de aeronaves y componentes de aeronaves o sus modificaciones
cumplen con la aeronavegabilidad aplicable y proteccion del medio ambiente; y

(2) asegurar que sus responsabilidades se ejerzan adecuadamente de acuerdo con:
(i) las disposiciones aplicables de este Reglamento, y
(ii) los términos de certificacion emitidos con base a la seccion 21.1545;

(3)  monitorear independientemente la conformidad con los procedimientos documentados del
sistema y su adecuacion. El monitoreo debe incluir un sistema de retroalimentaciéon a la
persona o al grupo de personas responsables de asegurar la ejecucion de acciones
correctivas.

(b) El sistema de garantia del disefio debe incluir una funcién de verificacion independiente de la
demostracién de cumplimiento con los requisitos, que servird de base para que la organizacion
presente a AAC del Estado de disefio declaraciones de cumplimiento con los requisitos y la
documentacién asociada.

(c) La organizacion de disefio debe especificar la forma en que el sistema de garantia del disefio
asegura la aceptacion de los articulos disefiados, o de las tareas realizadas por los proveedores, de
acuerdo con los métodos descritos en los procedimientos documentados.

21.1525 Manual de la organizacion de disefio

(a) La organizacion de disefio debe proporcionar un manual que sea aceptable para la AAC del Estado
de disefio que describa la organizacion, los procedimientos pertinentes, asi como los productos o



Adj.B-1-63 Adjunto B del informe sobre el asunto 1 RPEA/22

las modificaciones a los productos a ser disefiados.

(b) Cuando el disefio de cualquier componente de aeronaves o modificacion a los disefios es
responsabilidad de los proveedores, el manual debe incluir una declaracién que explique la forma
en que la organizacién certificada asegura, para todos los componentes de aeronaves, la
elaboracién de las declaraciones de cumplimiento con los requisitos exigidos por la Seccion
21.1520(b), asi como descripciones e informacién sobre las actividades del disefio y sobre la
organizacion de los proveedores, cuando sea necesario, para la elaboracién de dicha declaracion.

(c) Elmanual debe ser revisado, cuando sea necesario, para mantener actualizada la descripcion de la
organizacion, debiendo la AAC del Estado de disefio recibir una copia de las revisiones del mismo.

(d)  El'manual debe incluir las cualificaciones y la experiencia del cuadro directivo, asi como del personal
responsable de la organizacion por la toma de decisiones en materia de aeronavegabilidad y de
proteccion del medio ambiente.

21.1530 Requisitos para la expedicion del certificado

Con base en las informaciones presentadas en atencion a la seccion 21.1525, la organizacion de disefio
debe demostrar que, ademas de satisfacer lo establecido en la Seccion 21.1520:

(@) Todos los departamentos técnicos disponen de personal en numero, experiencia y calificacion
suficientes, que haya recibido la autoridad debida para ejercer las responsabilidades asignadas y
que, junto con la infraestructura, las instalaciones y los equipos, son adecuados para permitir a este
personal que alcanzar los objetivos relacionados con objetivos de aeronavegabilidad y de proteccién
ambiental para el producto;

(b) existe una coordinacion plena y eficiente, a todo nivel dentro de la organizacion, en asuntos
relacionados con la aeronavegabilidad y la proteccion del medio ambiente.

21.1535 Cambios en el sistema de garantia del disefio

Después de la emision de un certificado de organizacion de disefio, cualquier cambio efectuado en el
sistema de garantia del disefio, que sea significativo para el cumplimiento con los requisitos o para la
aeronavegabilidad o para la proteccion ambiental, inherentes al producto, deben ser aprobadas por la AAC
del Estado de disefio. Una solicitud para aprobar el cambio debe ser presentada por escrito a la AAC del
Estado de disefio y la organizacién de disefio debe demostrar que, sobre la base de los cambios
propuestos al manual y antes de su implementacion, seguira cumpliendo los requisitos de ese capitulo
después de la implementacion de estos cambios.

21.1540 Transferencia

Excepto en situaciones derivadas de un cambio de propiedad, lo que se consideraria significativo a efectos
de lo dispuesto en la seccion 21.1535, el certificado de organizacién de disefio no es transferible.
21.1545 Términos de la certificacion

Los términos de certificacion deben identificar los tipos de actividades del proyecto y las categorias de
productos relativos a los cuales fue emitido el certificado de organizacién de disefio, asi como las funciones
y las tareas para las cuales la organizacion fue certificada, relacionados a los requisitos de
aeronavegabilidad y proteccion ambiental. Los términos de certificacion son parte integral del certificado
de organizacion de disefio.

21.1550 Enmiendas a los términos de certificacion

Las enmiendas a los términos de la certificacion deben ser aprobadas por la AAC del Estado de disefio.
Las solicitudes de enmienda se efectuaran segun la forma y el procedimiento establecidos por la Agencia.
La organizacion de disefio debe cumplir con los requisitos aplicables de ese Capitulo.

21.1555 Inspecciones

(a) La organizacion de disefio debe permitir y establecer los medios para que a la AAC del Estado de
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disefio pueda realizar cualquier inspeccidn necesaria, incluyendo a los proveedores, a fin de verificar
el cumplimiento y el mantenimiento con los requisitos aplicables de este Capitulo. Los procesos de
la organizacion, sujetos a la aprobacion, seran verificados por la AAC del Estado de disefio en ciclos
regulares.

(b) La organizacion de disefio debe establecer procedimientos que permitan a la AAC del Estado de
disefo analizar cualquier informe y realizar cualquier inspeccién, asi como, realizar o presenciar
cualquier ensayo en vuelo y en tierra que se considere necesario, a fin de verificar la validez de las
declaraciones de cumplimiento, emitidas conforme al requisito 21.1520(b).

21.1560 No conformidades

(a) Siempre que se detecte una evidencia objetiva de constatacion, revelando que el titular de un
certificado de organizacion de disefio no cumple con los requisitos aplicables de este reglamento, la
clasificacion, la correccion de la constatacion en los disefios aprobados, y la implementacion de
acciones correctivas sistémicas, para evitar la recurrencia de la constatacion, deben ser realizadas
conforme al procedimiento acordado con la AAC del Estado de disefo.

(b)  Encaso de una constatacioén a los requisitos aplicables, cuyos efectos puedan afectar adversamente
la seguridad de la aeronave, la organizacion de disefio debe comprobar que tales efectos estan
controlados y / o contenidos, de lo contrario, el certificado de organizacion de disefio puede ser
suspendido o revocado, por medio de los procedimientos administrativos establecidos aplicables por
la AAC del Estado de disefio. El titular del certificado de organizacion de disefio debe confirmar,
oportunamente, la recepcion del aviso de suspension o revocacion del certificado.

21.1565 Validez
(a) Un certificado de organizacién de disefio no tiene plazo de vencimiento, sin embargo, puede perder
su validez si:

(1) la organizacion del disefio no puede demostrar, en cualquier momento, demostrar el
cumplimiento con los requisitos aplicables de este Capitulo;

(2) el titular o cualquier de sus proveedores impide a la AAC del Estado de disefio efectuar las
inspecciones previstas en la Seccion 21.1555;

(38) existan evidencias de que el sistema de garantia del disefio no asegura un nivel de control y
supervision satisfactorio del disefio, o sus modificaciones previstas en su certificado;

(4) la organizacion de diseno utiliza las prerrogativas establecidas en la Secciéon 21.1570, en
actividades no contempladas en su certificado y en los respectivos términos de la certificacion;
o

(5) el certificado haya sido objeto de renuncia o de revocacion, suspension o cancelacion, en
conformidad con los procedimientos establecidos por la AAC del Estado de disefio.

(b) En caso de renuncia, revocacion o cancelacion, el certificado debera ser devuelto a la AAC del
Estado de disefio inmediatamente.
21.1570 Privilegios

(a) El poseedor titular de un certificado de organizacion de disefio puede ejercer las actividades de
disefo previstas en este reglamento y en el alcance de su aprobacion.

(b)  Sujeto a lo dispuesto en la Seccion 21.1555(b), el poseedor de un certificado de organizacién de
diseno puede someter documentos de cumplimiento con los requisitos, los cuales la AAC del Estado
de disefo aceptara sin verificaciones adicionales. Los documentos se refieren a la obtencién de:

(1) un certificado de tipo segun el Capitulo B, o de una modificacién al certificado de tipo segun el
Capitulo D de ese reglamento;

(2) un certificado de tipo suplementario segun el Capitulo E de este Reglamento;

(3) una aprobacién de disefio de una reparacién mayor conforme al LAR 43.
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(c)

El titular de un certificado de organizacién de disefio puede, de acuerdo con los términos de la
certificacion y de conformidad con los procedimientos del sistema de garantia del disefo:

(1) clasificar el tipo de modificaciones de disefio en mayores o menores;
(2) aprobar modificaciones menores al disefio;

(3) publicar informaciones o instrucciones técnicas cuyo contenido ha sido aprobado bajo la
autoridad del poseedor del Certificado de Organizacién de Disefio;

(4) aprobar revisiones menores al manual de vuelo de la aeronave y su suplemento e indicar que
el contenido de tales revisiones ha sido aprobado bajo la autoridad de poseedor del Certificado
de Organizacioén de Disefio;

(5) aprobar reparaciones mayores en aeronaves o componentes de aeronaves para los que sea el
poseedor del certificado de tipo o del certificado suplementario de tipo;

(6) emitir un documento de liberacién autorizada para certificar la conformidad de prototipo de
motores de aeronaves, hélices y componentes de aeronaves, después de determinar que se
ajustan a los datos aplicables.

21.1575 Responsabilidad del titular

El titular de un certificado de organizacién de disefio debe:

(@)
(b)
(c)

(d)

a.

mantener su manual en conformidad con el sistema de garantia del disefio;
garantizar que el manual sea utilizado por la organizacién como documento base de trabajo;

asegurar que el disefo de los productos o las modificaciones al mismo, o las reparaciones, segun
corresponda, cumplen los requisitos aplicables y no evidencian ninguna caracteristica que pueda
comprometer la condicidon de operacién segura;

con excepcion de los casos de modificaciones menores o reparaciones mayores, aprobados en los
términos de las disposiciones de la Seccidon 21.1570, presentar a la AAC del Estado de disefio
declaraciones y documentos asociados que demuestren el cumplimiento con los requisitos del
parrafo (c); y

proporcionar a la AAC del Estado de disefio las informaciones o instrucciones previstas en la
Seccién 21.435 en caso de correccion de una condicién insegura.

Apéndice 1

Requisitos EDTO (“Operaciones con tiempo de desviacion extendido”)

El titular de un certificado de tipo de una combinacién avién-motor aprobada con base en el método

EDTO acelerado, especificado en el Apéndice K del LAR 25, debe informar, acompafiar y solucionar
cada problema que resulte de una de las ocurrencias especificadas en el parrafo (a)(6) de este
apéndice, como se indica a continuacion.

1. El sistema debe contener un medio para que el titular del certificado de tipo identifique
prontamente problemas; informe a la AAC del Estado de disefio a través de un informe y
proponga a la misma una solucion para cada problema. La propuesta de solucion debe
contener:

i Modificacion del disefio de tipo del avion o motor;

ii. modificacién del proceso de fabricacion;

iii. modificacién del procedimiento de operacion o de mantenimiento; o

iv. cualquier otra solucion considerada aceptable por la AAC del Estado de disefo.

2. Para aviones con mas de dos motores, el sistema debe estar en funcionamiento durante las
primeras 250.000 horas totales de operacién del motor considerando la flota mundial y la
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combinacion avién motor aprobada.

Para aviones con dos motores, el sistema debe estar en funcionamiento durante las primeras
250.000 horas totales de operacion del motor considerando la flota mundial y la combinacién
avion-motor aprobada y:

i. la proporcion de paradas de motor en vuelo (IFSD) durante los ultimos 12 meses
considerando la flota mundial sea igual o menor que la proporcion especificada en el
parrafo b.2 de este Apéndice;y

ii. la AAC del Estado de disefio considere que esta proporcion es estable.

Para una combinacion avién — motor derivado de una ya aprobada para EDTO, el sistema
debe solamente tratar los problemas especificados e identificados mas abajo, desde que el
titular del certificado de tipo obtenga una autorizaciéon de la AAC del Estado de disefio:

i. Si una modificaciéon no requiere un nuevo certificado de tipo para el avién, pero si
requiere un nuevo certificado de tipo para el motor, entonces el Sistema de Seguimiento
y solucién del problema debe abordar todos los problemas aplicables a la instalacion
del nuevo motor, y para el resto del avidon solamente los problemas de los sistemas
modificados.

ii. Si una modificacién no requiere un nuevo certificado de tipo para el avién y no requiere
un nuevo certificado de tipo para el motor, entonces el sistema de seguimiento y
solucién del problema debe abordar solo los problemas de los sistemas modificados.

El titular de un certificado de tipo debe identificar las fuentes y el contenido de los datos que
seran usados para su sistema. Los datos deben ser adecuados para evaluar la causa
especifica de cualquier problema en servicio, que pueda ser informado sobre esta seccion o
de acuerdo con lo requerido por el parrafo 21.015(c) y que pueda afectar la seguridad de la
operacion EDTO.

al implantar este sistema, el titular del certificado de tipo debe informar las siguientes
ocurrencias:

i. IFSD, excepto IFSD comandados con el objetivo de entrenamiento en vuelo.

ii. la proporcién de IFSD, para aviones bimotores.

iii. imposibilidad de controlar el motor o de obtener el empuje o potencia deseada.
iv. reducciones preventivas de empuje o de potencia.

V. capacidad degradada de arranque de motores en vuelo.

Vi. pérdida inadvertida o indisponibilidad de combustible, asi como desbalance de
combustible incorregible en vuelo.

vii.  retornos o desvios de ruta debidos a fallas, mal funcionamiento o defectos asociados a
los Sistemas Significativos del Grupo 1 para EDTO.

viii. pérdida de cualquier fuente de potencia de Sistema Significativo del Grupo 1 para
EDTO, inclusive la fuente de potencia proyectada para proveer redundancia de
potencia para este sistema.

iX. cualquier ocurrencia que pueda perjudicar la seguridad de vuelo y de aterrizaje del
avion en un vuelo EDTO.

X. cualquier remocién no programada de motor debido a condiciones que puedan causar
una ocurrencia arriba listada.

b. Confiabilidad de aviones bimotores

1. Informe de confiabilidad de aviones bimotores en servicio. El titular del certificado de tipo de un

avion aprobado para EDTO vy el titular del certificado de tipo de un motor instalado en un avién
aprobado para EDTO, deben informar mensualmente a la AAC del Estado de disefio la
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confiabilidad de su flota mundial de aviones y motores. Los informes proporcionados tanto por el
titular del certificado de tipo del avidon como del motor deben contemplar cada combinacion avién
motor aprobada para EDTO. La AAC del Estado disefio podra autorizar el envio trimestral del
informe si, o por un periodo considerada aceptable por la AAC del Estado de disefo, la
combinacién avion-motor muestra un indice IFSD igual o menor que aquel especificado en el
parrafo b.1 de este apéndice. Este informe puede ser combinado con el informe requerido por la
seccion 21.015 de este reglamento. El titular del certificado de tipo debe investigar cualquier
causa de IFSD resultante de una ocurrencia atribuida al disefio de su producto e informar los
resultados de esta investigacion a la AAC del Estado de disefo. El informe debe incluir:

IFSD del motor, excepto las IFSD planificados realizados para entrenamiento de vuelo.

media de la proporciéon de IFSD de la flota mundial debido a todas las causas de los
ultimos 12 meses moviles, excepto IFSD planificados y realizados para entrenamiento en
vuelo.

2. Proporcion de IFSD de la flota de aviones bimotores. El titular del certificado de tipo de un avién
aprobado para EDTO y el poseedor del certificado de tipo de un motor instalado en un avién
aprobado para EDTO debe emitir instrucciones de servicio para operadores de estos aviones y
motores, conforme sea aplicable, en la flota mundial y en los ultimos 12 meses, una media de la
proporcién de IFSD igual o menor que los siguientes niveles:

Una proporcion de 0,05 por 1.000 horas de motor de la flota mundial de motores, para
una combinacién aviéon-motor aprobada para EDTO 120 minutos o menos. Cuando
todos los explotadores EDTO hubieren cumplido con las acciones correctivas requeridas
por el documento de configuracién, mantenimiento y procedimientos (CMP), como
condicién para aprobacion de EDTO, la proporciéon por ser mantenido debe ser igual o
menor que 0,02 por1.000 horas de motor de la flota mundial;

una proporcion de 0,02 por 1.000 horas de motor de la flota mundial de motores, para
una combinacion avién-motor aprobada para EDTO 180 minutos o menos, incluida
combinacion aprobada para EDTO 207 minutos sobre Pacifico Norte, en el area de
operacién conforme al Apéndice P, seccion 1, paragrafo (h) del LAR 121;

una proporcién de 0,01 por 1.000 horas de motor de la flota mundial de motores, para
una combinacion avidon-motor aprobada para EDTO encima de 180 minutos, excluyendo
combinaciones avién-motor aprobadas para EDTO 207 minutos en el Pacifico Norte
operando en el area bajo el Apéndice T, paragrafo (I), del LAR 121 o Apéndice |, parrafo
(1) del LAR 135.
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2. Informe sobre el Asunto 2. Oportunidades de mejora del LAR 39

2.1 En relacion con este asunto, esta nota de estudio fue revisada de forma remota el 15 de
septiembre, en donde se presentd la propuesta de mejora del del LAR 39, Capitulo B: Directrices de
aeronavegabilidad. El sustento de la propuesta que fue realizada por el experto de Argentina en donde
planteo establecer los requisitos que aseguren la toma de acciones en una aeronave o componente de
aeronave para restaurar un nivel aceptable de seguridad cuando se ha encontrado evidencia que este podria
verse comprometido.

2.2 Se informo, que en su Capitulo B — Directrices de aeronavegabilidad, se establece los
requisitos para la emisién/adopcion y cumplimiento de las directrices de aeronavegabilidad y los métodos
alternativos de cumplimiento. Sin embargo, durante su implementacién surgen dudas en cuanto a su
aplicacion cuando un producto fue modificado o reparado y las acciones que deberian tomar en cuenta los
explotadores cuando se debe aplicar una directriz sobre una modificacion o reparacion. Asimismo, se
informé que se evidencia de que no se establece de forma clara que, cuando una directriz de
aeronavegabilidad no pueda aplicarse en el lugar donde se encuentra la acronave y deba trasladarse a un
lugar adecuado deben establecerse las condiciones para la emision de un permiso de vuelo especial y
asegurar por parte de la AAC, o de un explotador cuando este posea una autorizaciéon continua, la
realizacion del traslado en vuelo en condiciones de seguridad.

2.3 De la misma manera, el experto informé que se ha podido detectar que en ciertos casos se
presentaron dificultades en la implementacion de directrices de aeronavegabilidad cuando se superponen
con documentos de servicio, para evitar estas disyuntivas debe establecerse claramente que siempre
prevalecen las directrices de acronavegabilidad, ademas de la posibilidad de que cuando la AAC considere
que las pautas contenidas en los documentos de servicio son ineficaces para preservar la seguridad de las
operaciones, estas pautas pueden ser modificadas por una directriz de aeronavegabilidad.

2.4 Otra de las mejoras propuestas a esta Seccion del LAR 39 es cambiar el término ‘operador
o duefio’ por ‘propietario o explotador’, en concordancia con lo establecido en los Anexos al Convenio de
Chicago y la practica normativa de los Reglamentos Aeronauticos Latinoamericanos.

2.5 La propuesta al Capitulo B fue aceptada por los expertos. Sin embargo, en la
teleconferencia quedo pendiente la propuesta realizada por el experto de Pert que planteo actualizar el
término “producto aeronautico” por “componente de aeronave”, el cual no incluye a la aeronave, que es
utilizado en la primera definicion del Capitulo A (a)(1). La propuesta fue aceptada sin observaciones.

2.6 El Adjunto A del informe sobre este asunto presenta el resultado del examen de los requisitos
pertinentes del LAR 39 con la propuesta de mejora a todos los temas tratados.

2.7 El resultado de la evaluacion efectuada por la reunion en relacion con el reglamento LAR 39
que se evalud en este Asunto se encuentra en el Adjunto B del informe sobre el Asunto 2 de este informe
y forma parte de la Conclusion RPEA 22/02.

2.8 Una vez finalizada la evaluacion de la propuesta de mejora del LAR 39 la reunion convino en
adoptar por consenso la siguiente conclusion:

Conclusion RPEA 22/02 — ACEPTACION DE LA ENMIENDA 4, SEGUNDA EDICION, DEL
REGLAMENTO LAR 39

a) Aceptar la enmienda 1, Primera edicion, del LAR 39 - Directrices de
aeronavegabilidad que fue revisada por el Panel de Expertos en Aeronavegabilidad del
SRVSOP y solicitar al Coordinador General proceder a circular el LAR 39, enmienda
4, Segunda edicion, cuyo texto se detalla en el Adjunto B, a esta parte del informe.

b) Presentar para la aprobacion de la JG del SRVSOP.
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Propuesta de mejora a los LAR

LAR 39

Reglamento actual

Revision propuesta

Justificacion

Capitulo A: Generalidades

Capitulo A: Generalidades

39.001 Definiciones

(a) Para los propositos de este reglamento, son
de aplicacion las siguientes definiciones
(1) Directriz de  aeronavegabilidad:
Documento reglamentario que identifica
los productos aeronauticos en los que
existe una condicion insegura, y donde es
probable que la condicién exista o se
desarrolle en otros  productos
aeronauticos del mismo disefio de tipo.
Establece acciones correctivas
obligatorias que se deben tomar o las
condiciones o limitaciones bajo las
cuales el producto aeronautico puede
seguir funcionando. La directriz de
acronavegabilidad es la forma mas
comun de informacion de
aeronavegabilidad obligatoria.

Nota. - Se debe tomar en cuenta que
algunos Estados de disefio no emiten su
informacion obligatoria de
aeronavegabilidad en la forma de
directrices de aeronavegabilidad, sino
que solamente dan caracter obligatorio a
los boletines de servicio, requiriendo a la
organizacion responsable por el diseiio

39.001 Definiciones

(a) Paralos propositos de este reglamento, son de
aplicacion las siguientes definiciones
(1) Directriz de aeronavegabilidad:
Documento reglamentario que identifica
la aeronave o los preductos-aeronduticos
componentes de aeronave en los que
existe una condicion insegura, y donde es
probable que la condicién exista o se
desarrolle en otras aeronaves u otros
productos—aeronauticos componentes de
acronave del mismo disefio de tipo.
Establece acciones correctivas
obligatorias que se deben tomar o las
condiciones o limitaciones bajo las cuales
la aeronave o el preducto—aecrondutico
componente de aeronave puede seguir
funcionando. La directriz de
aeronavegabilidad es la forma mas comin
de informacion de aeronavegabilidad
obligatoria.

Nota. - Se debe tomar en cuenta que
algunos Estados de disefio no emiten su
informacion obligatoria de
aeronavegabilidad en la forma de
directrices de aeronavegabilidad, sino

Se cambia el término “producto de aeronave”
por “componente de aeronave” cuya
definicion fue revisada en la Enmienda 8 del
LAR 43 en marzo de 2021.
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Reglamento actual

Revision propuesta

Justificacion

de tipo a incluir una declaracion en los
boletines de servicio, etc., indicando que
esta  informacion  tiene  cardcter
obligatorio  para las  aeronaves
registradas en el Estado de diserio.
Algunos de estos Estados de diserio
publican una lista conteniendo un
resumen de los boletines de servicio, etc.,
que han sido clasificados como
obligatorios.

que solamente dan caracter obligatorio a
los boletines de servicio, requiriendo a la
organizacion responsable por el diserio
de tipo a incluir una declaracion en los
boletines de servicio, etc., indicando que
esta  informacion  tiene  cardcter
obligatorio  para las  aeronaves
registradas en el Estado de disero.
Algunos de estos Estados de diserio
publican una lista conteniendo un
resumen de los boletines de servicio, etc.,
que han sido clasificados como
obligatorios.

Capitulo B: Directrices de aeronavegabilidad

Capitulo B: Directrices de aeronavegabilidad

Sin cambios

39.105 Propésito

(a) El proposito de las directrices de
aeronavegabilidad es asegurar que se tomen
acciones en una aeronave o componente de
aeronave para restaurar un nivel aceptable de

seguridad, cuando se ha encontrado
evidencia que este podria  verse
comprometido. La directriz prevalecera

siempre por encima de cualquier documento
de servicio.

39.105 Propésito

(a) El proposito de las directrices de
aeronavegabilidad es asegurar que se tomen
acciones en una aeronave o componente de
aeronave para restaurar un nivel aceptable de

seguridad, cuando se ha encontrado
evidencia que este podria  verse
comprometido. La directriz prevalecera

siempre por encima de cualquier documento
de servicio.

El objetivo de esta propuesta de mejora es
dejar en claro que, en caso de conflicto entre
una directriz de aeronavegabilidad y un
documento de servicio, siempre prevalece la
directriz de aeronavegabilidad, tal como
actualmente aparece en algunas directrices de
aeronavegabilidad.

En este parrafo se utiliza documentos de
servicio en lugar de boletines de servicio
porque a veces las directrices de
aeronavegabilidad hacen referencia a otros
datos técnicos ademas de los boletines de
servicio.

Ademas de la posibilidad de que cuando la
AAC considere que las pautas contenidas en
los documentos de servicio son ineficaces
para preservar la seguridad de las operaciones,
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Reglamento actual

Revision propuesta

Justificacion

estas pautas pueden ser modificadas por la
directriz de aeronavegabilidad.

39.115 Cumplimiento

39.115 Cumplimiento

Sin cambios

(a) Ningln propietario u operador puede operar
una aeronave a menos que hayan sido
cumplidas todas las directrices de
aeronavegabilidad aplicables a dicha
aeronave y sus componentes de aeronave.

Nota. - Cuando una AD incorpora por
referencia otro documento, este documento
sera parte de la AD. La informacion
contenida en la AD prevalecera siempre
sobre cualquier documento asociado.

(b) Ninguin propietario v—eperador o explotador
puede operar una aeronave a menos que
hayan sido cumplidas todas las directrices de
aeronavegabilidad aplicables a dicha
aeronave y sus componentes de aeronave.

Nota. - Cuando una AD incorpora por
referencia otro documento, este documento
sera parte de la AD. La informacion
contenida en la AD prevalecerd siempre
sobre cualquier documento asociado.

Utilizar los mismos términos utilizados en los
Anexos de la OACI.

(b) Una directriz de acronavegabilidad se aplica a
cada aeronave o componente de aeronave
identificado en dicha directriz, incluso si
dicha aeronave o componente de aeronave ha
sido objeto de modificaciones o reparaciones
en el area cubierta por la misma. Si tales
modificaciones o reparaciones afectan el
cumplimiento de la directriz, el propietario o
explotador debe solicitar a la AAC del Estado
de matricula la aprobacion de un método
alterno de cumplimiento, conforme a Ia
Seccion 39.120.

El objetivo de esta seccion es especificar que
las directrices de acronavegabilidad se aplican
a los productos indicados en la misma, incluso
si donde debe aplicarse fue modificado o
reparado, y especifica que hacer si la
reparacion o la modificacion impide cumplir
con la directriz de acronavegabilidad, ademas
se especifica que si una modificacion o
reparacion en un producto afecta su capacidad
para cumplir con la directriz de
aeronavegabilidad se debe solicitar permiso a
la AAC para utilizar un método alternativo de
cumplimiento y demostrar que el cambio
elimind la condicion insegura o incluir las
acciones especificas que se proponen, el
cambio de configuracion se asume como un
método alternativo de cumplimiento y en este
caso el explotador no tendria que tomar las
acciones especificadas en la directriz de
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Reglamento actual Revision propuesta Justificacion

aeronavegabilidad y de esta manera se evita
que el explotador asuma que por los cambios
realizados ya no debe cumplir con la directriz
de aeronavegabilidad. Todos los productos
identificados en la aplicabilidad de una
directriz de aeronavegabilidad deben cumplir
con la misma.

Se solicita al Comité Técnico el desarrollo del
MEI que permita a los propietarios o
explotadores no tener duda de lo que deben
realizar.

39.120 Métodos alternativos de cumplimiento | 39.120 Métodos alternativos de cumplimiento

Utilizar los mismos términos utilizados en los

Anexos de la OACI.

(b) La AAC podria aprobar un método alterno de | (b) La AAC podria aprobar un método alterno de

cumplimiento para un operador o duefio de
aeronave, si considera que el método alterno
de cumplimiento propuesto provee un nivel
de seguridad equivalente para alcanzar los
requerimientos establecidos en la directriz de

cumplimiento para un eperader—o—dueto

propietario o explotador de aeronave, si
considera que el método alterno de
cumplimiento propuesto provee un nivel de
seguridad equivalente para alcanzar los

aeronavegabilidad. requerimientos establecidos en la directriz de

aeronavegabilidad.

39.125 Traslado de una aeronave para
realizar el trabajo requerido por una
directiva de aeronavegabilidad

El objetivo de esta seccidn es especificar que
la AAC puede emitir un permiso de vuelo
especial para trasladar la aeronave a una OMA
para cumplir con la DA ya que se estd
eliminando esta frase en algunas DA. Este
requisito no aplica para aquellos operadores
que tienen un permiso continuo para realizar
vuelos de traslado de sus aeronaves. Esta
seccion deja en claro que solo se puede
trasladar una aeronave si es seguro hacerlo.

El propietario o explotador de una aeronave que
requiera trasladarla para realizar el trabajo
requerido por una directriz de aeronavegabilidad
debe solicitar a la AAC del Estado de matricula
un permiso de vuelo especial conforme a la
Seccion 21.875 del LAR 21, salvo que cuente con
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Reglamento actual
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Justificacion

autorizacidon en sus especificaciones relativas a
las operaciones para efectuar dicho traslado.

También se establece que la AAC puede
agregar requisitos especiales para el traslado
de una aeronave especifica a una OMA para
asegurar un vuelo seguro.

Cuando la inseguridad cubierta por la DA sea
grave y el traslado a una OMA crearia un
riesgo de seguridad inaceptable o debido a la
condicion de una aeronave especifica, la AAC
tampoco emitira un permiso especial de vuelo.

Se incorpora un parrafo para especificar
donde estan los requisitos para obtener un
permiso de vuelo especial de vuelo segln las
LAR 21.

Nota: de acuerdo al LAR 21.870 (c) se
establece:

A través de una solicitud a la AAC del Estado
de matricula, puede ser emitido un permiso
de vuelo especial con autorizacion continua a
las aeronaves que no cumplan con los
requisitos de aeronavegabilidad aplicables,
pero presentan condiciones de vuelo seguro y
pueden ser trasladadas para una base donde
seran ejecutados servicios de mantenimiento
o modificaciones. El permiso concedido
segun este parrafo incluye condiciones y
limitaciones para los vuelos, y debe constar
en las especificaciones operativas del
explotador solicitante. El permiso referido en
este parrafo solamente se concede para:

(1) Explotadores aéreos operando segun el
LAR 121; y
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2) explotadores aéreos operando segun El
LAR 135. En este caso, solo son
beneficiadas las aeronaves operadas y
mantenidas segun un programa de
mantenimiento de la aeronavegabilidad,
de acuerdo a lo establecido en los
reglamentos LAR 135.

REQUIERE EL DESARROLLO DE MEI EN
LA CA.
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NOTAS SOBRE LA PRESENTACION DE LA ENMIENDA

El texto de la enmienda se presenta de modo que el
texto que ha de suprimirse aparece tachado y el texto
nuevo se destaca con sombreado, como se ilustra a
continuacion: el texto que ha de suprimirse aparece
tachado

el nuevo texto que ha de insertarse se destaca con
sombreado
el-texto—queha—desuprimirse—aparece—tachado y a
continuacion aparece el nuevo texto que se destaca
con sombreado

texto que ha de suprimirse

nuevo texto que ha de
insertarse

nuevo texto que ha de sustituir
al actual
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Capitulo A: Generalidades

39.001 Definiciones

(a) Para los propositos de este reglamento, son de aplicacion las siguientes definiciones:

(1) Directriz de aeronavegabilidad: Documento reglamentario que identifica la aeronave o los
productos-aeronauticos-componentes de aeronave en los que existe una condicion insegura, y
donde es probable que la condicion exista o se desarrolle en otras aeronaves u otros productos
aeronauticos componentes de aeronave del mismo disefio. Establece acciones correctivas
obligatorias que se deben tomar o las condiciones o limitaciones bajo las cuales la aeronave o el
producto—aeronautico componente de aeronave puede seguir funcionando. La directriz de
aeronavegabilidad es la forma mas comun de informacion de aeronavegabilidad obligatoria.

Nota. - Se debe tomar en cuenta que algunos Estados de disefio no emiten su informacién obligatoria de
aeronavegabilidad en la forma de directrices de aeronavegabilidad, sino que solamente dan caracter obligatorio a los
boletines de servicio, requiriendo a la organizacién responsable por el disefio de tipo a incluir una declaracion en los
boletines de servicio, etc., indicando que esta informacion tiene caracter obligatorio para las aeronaves registradas en el
Estado de disefio. Algunos de estos Estados de disefio publican una lista conteniendo un resumen de los boletines de
servicio, etc., que han sido clasificados como obligatorios

Capitulo B: Directrices de aeronavegabilidad

39.105 Propésito

(a) El propésito de las directrices de aeronavegabilidad es asegurar que se tomen acciones en una
aeronave o componente de aeronave para restaurar un nivel aceptable de seguridad, cuando se ha
encontrado evidencia que este podria verse comprometido. La directriz prevalecera siempre por
encima de cualquier documento de servicio.

39.110 Emision
(@) La AAC del Estado de matricula emite una directriz de aeronavegabilidad (AD) cuando:

(1) La AAC ha determinado una condicién de inseguridad en una aeronave o componente de
aeronave, como resultado de una deficiencia; y

(2) esta condicion es probable que se desarrolle en otra aeronave o componente de aeronave de
igual disefo.

(b) Las directrices de aeronavegabilidad (AD) emitidas por el Estado de disefio y el Estado de disefio de
la modificacién, son adoptadas en forma directa por la AAC del Estado de matricula, cuando este no
es el Estado de disefio o el Estado de disefio de la modificacion.

(c) El Estado de matricula puede modificar una directriz de aeronavegabilidad adoptada de acuerdo con
el parrafo (b) de esta seccion cuando lo considere necesario, emitiendo su propia directriz de
aeronavegabilidad.

39.115 Cumplimiento

(a) Ningun propietario u-eperadoer 0 explotador puede operar una aeronave a menos que hayan sido
cumplidas todas las directrices de aeronavegabilidad aplicables a dicha aeronave y sus
componentes de aeronave.

Nota. - Cuando una AD incorpora por referencia otro documento, este documento sera parte de la AD. La informacién
contenida en la AD prevalecera siempre sobre cualquier documento asociado.

(b) Una directriz de aeronavegabilidad se aplica a cada aeronave o componente de aeronave
identificado en dicha directriz, incluso si dicha aeronave o componente de aeronave ha sido objeto
de modificaciones o reparaciones en el area cubierta por la misma. Si tales modificaciones o
reparaciones afectan el cumplimiento de la directriz, el propietario o explotador debe solicitar a la
AAC del Estado de matricula la aprobacién de un método alterno de cumplimiento, conforme a la
Seccién 39.120.
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39.120 Métodos alternativos de cumplimiento

(@)  Una persona puede proponer a la AAC del Estado de matricula un método alterno de cumplimiento o
un cambio en los tiempos de cumplimiento, siempre y cuando la propuesta provea un aceptable nivel
de seguridad y la solicitud sea realizada de manera aceptable para la AAC.

(b) La AAC podria aprobar un método alterno de cumplimiento para un eperader-o-duefio propietario o
explotador de aeronave, si considera que el método alterno de cumplimiento propuesto provee un
nivel de seguridad equivalente para alcanzar los requerimientos establecidos en la directriz de
aeronavegabilidad.

39.125 Traslado de una aeronave para realizar el trabajo requerido por una directiva de
aeronavegabilidad

El propietario o explotador de una aeronave que requiera trasladarla para realizar el trabajo requerido por
una directriz de aeronavegabilidad debe solicitar a la AAC del Estado de matricula un permiso de vuelo
especial conforme a la Seccién 21.875 del LAR 21, salvo que cuente con autorizacion en sus
especificaciones relativas a las operaciones para efectuar dicho traslado.
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3. Informe sobre el Asunto3.  Presentar la propuesta del reglamento aplicable a la
organizacion de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad (CAMO)

3.1 Bajo este Asunto, se llevaron a cabo 12 teleconferencias previas al desarrollo de la nota de
estudio correspondiente al desarrollo del Reglamento LAR CAMO, aplicable a las Organizaciones de
Gestion del Mantenimiento de la Aeronavegabilidad. El objetivo es dotar a los Estados miembros del
SRVSOP de un marco normativo armonizado que establezca los requisitos y procedimientos para la
certificacion, operacion y supervision de las CAMO, en concordancia con los Anexos de la OACI y las
mejores practicas internacionales.

3.2 En la reunién presencial, se recordd que durante la Vigésima Primera Reunién de
Coordinacion con los Puntos Focales del SRVSOP (Lima, 28-29 de agosto de 2023), fue presentada la
propuesta de desarrollar un reglamento aplicable a las Organizaciones de Gestion del Mantenimiento de la
Aeronavegabilidad (CAMO). Dicha propuesta fue aprobada mediante la Conclusion RCPF 21/06.

33 Se expuso que el desarrollo de este reglamento permitira:

a) Contar con requisitos claros y uniformes para la certificacion, operacion y supervision de las
Organizaciones de Gestion del Mantenimiento de la Aeronavegabilidad (CAMO).

b) Estandarizar la estructura organizacional, responsabilidades, atribuciones y privilegios de las
CAMO en los Estados miembros del SRVSOP.

¢) Facilitar la implementacion de sistemas de gestion integrados (incluyendo SMS), garantizando la
identificacion temprana de peligros, la evaluacion de riesgos y la implementacion de acciones
preventivas y correctivas en el &mbito de la aeronavegabilidad.

d) Fortalecer los mecanismos de vigilancia de las AAC, al contar con requisitos prescriptivos que
permitan evaluar de manera sistematica la gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad.

e) Mejorar la trazabilidad, custodia y confiabilidad de los registros de aeronavegabilidad en beneficio
de la seguridad operacional.

34 Fue expuesto que la experiencia internacional, en particular de EASA con la Part-CAMO,
demuestra que contar con una regulacion especifica:

a) Permite separar claramente las funciones de ejecucion de mantenimiento (OMA) de la gestion de
la aeronavegabilidad (CAMO).

b) Reduce riesgos asociados a fallas de coordinacién entre el explotador, la organizaciéon de
mantenimiento y la AAC.

c) Establece responsabilidades formales y verificables respecto al cumplimiento de directivas de
aeronavegabilidad, gestion de programas de mantenimiento, confiabilidad de sistemas y control de
tareas criticas.

d) Introduce mecanismos de mejora continua y de reporte de fallas/malfuncionamientos que aportan
datos esenciales para la prevencion de incidentes.

3.5 El LAR CAMO permitira que los Estados del SRVSOP:

o Fortalezcan el CE-6 y CE-7 del USOAP, al demostrar marcos regulatorios completos y mecanismos
de vigilancia efectivos.

e Avancen hacia la armonizacion con OACI y EASA, lo que facilita acuerdos de reconocimiento
mutuo, cooperacion técnica y aceptacion internacional de sus procesos.

¢ Brinden mayor confianza a los explotadores, al contar con un marco normativo homogéneo que
reduce incertidumbres regulatorias y facilita operaciones multinacionales.
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e Mejoren la resiliencia institucional, asegurando que la gestion del mantenimiento de la
aeronavegabilidad no dependa exclusivamente de las practicas internas de los explotadores, sino
de requisitos normativos robustos.

3.6 Los detalles de lo tratado en las teleconferencias pueden ser revisados en
https://srvsop.aero/paneles_de_expertos/air-5-2-vigesima-segunda-reunion-del-panel-de-expertos-sobre-
aeronavegabilidad-rpea-22/ el item NE/ 3RLA99901 - RPEA22- NE03- Asunto 03: Desarrollo del
reglamento CAMO.

3.7 Durante la reunion presencial se revisaron todos los puntos que no tuvieron consenso en
las teleconferencias, los principales temas tratados fueron:

a) CAMO.010 — Prohibicion

1. En la reunion, los expertos coincidieron en que ninguna organizacion de gestion de
mantenimiento de la aeronavegabilidad (CAMO) puede ofrecer servicios sin contar con un
certificado de aprobacion CAMO vigente emitido por la AAC correspondiente. Ademas, se
aclaré que la organizacion tampoco podra operar fuera de las limitaciones expresamente
definidas en su certificado de aprobacion y lista de atribuciones.

2. Luego del analisis y discusion, se determind la eliminacion de la Seccion CAMO.010
(Prohibicion), por considerarse redundante y no aportar valor normativo adicional. La
prohibicion de operar sin un certificado CAMO vigente ya se encuentra implicita en los
principios generales de certificacion establecidos en el propio reglamento y en los Anexos
aplicables de la OACI, por lo que mantener un articulo separado generaba duplicidad
innecesaria.

3. Por lo anterior, se acorddo que los requisitos relativos a la vigencia del certificado y al
cumplimiento de sus privilegios y limitaciones quedardn debidamente cubiertos en otras
secciones del LAR CAMO, evitando repeticiones. Con ello se asegura un texto mas claro,
conciso y alineado con la practica regulatoria internacional.

b) CAMO.115 — Duracién de los certificados

1. Durante la revision de la Seccion CAMO.115, se presentaron dos propuestas para definir la
condicion de vigencia indefinida del certificado de aprobacion CAMO (literal (b)). La primera
propuesta, que fue descartada, establecia que la vigencia indefinida quedaba supeditada a una
inspeccion/auditoria realizada por la AAC, con una periodicidad maxima de 24 meses, de
acuerdo con el programa de vigilancia de cada autoridad. Este enfoque buscaba fijar un limite
objetivo, pero introducia rigidez normativa al imponer un plazo Unico sin considerar la
diversidad de realidades operacionales ni las diferencias en la capacidad de supervision de los
Estados.

2. La Segunda propuesta (aprobada) determina que la vigencia indefinida esta sujeta a una
inspeccion/auditoria periddica realizada por la AAC que otorg6 la aprobacion. Fue eliminado
el plazo fijo de 24 meses y la referencia obligatoria al andlisis de riesgo como unica
metodologia, dejando a discrecion de la AAC establecer la frecuencia y el enfoque de
supervision mas apropiado.

3. Laeliminacion de la primera propuesta fue porque se considerd que imponer un plazo maximo
uniforme (24 meses) podria no ajustarse a las capacidades y programas de vigilancia de todos
los Estados de la region. Asimismo, el concepto de vigencia indefinida condicionada a
auditorias periddicas ya esta alineado con los estandares de OACI y con la filosofia de
vigilancia continua, evitando sobrerregulacion.

¢) CAMO.130 — Privilegios

1. En esta Seccion no hubo consenso en las reuniones remotas en algunos parrafos, como es el
caso del parrafo (b)(1) en donde hubo tres propuestas de cambio, la propuesta original fue
reducida y se establecio de que la CAMO puede gestionar el mantenimiento de la
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aeronavegabilidad de las aeronaves de acuerdo con su lista de atribuciones y con el contrato
que tenga con el explotador, en esta determinacion fue considerando que los privilegios de la
CAMO derivan unicamente de su certificado de aprobacion y del CAME, no de contratos
comerciales ni del AOC. Asimismo, se evito la redaccion excesivamente general (propuesta en
verde), conservando una definicion clara pero sin sobrecargarla de referencias externas.

En cuanto al parrafo (b)(2) que permitia a la CAMO gestionar la aeronavegabilidad de
aeronaves de transporte aéreo comercial, siempre que figuraran en su certificado de aprobacion
y en el AOC del explotador, fue eliminado en vista de que el privilegio ya estaba cubierto en
el literal (b)(1), que establece que la CAMO puede gestionar la aeronavegabilidad de las
aeronaves dentro de su alcance aprobado. Condicionar el privilegio CAMO al AOC del
explotador mezcla dos esferas distintas (AOC y CAMO), lo que podria interpretarse como que
la CAMO depende normativamente del AOC, cuando en realidad su autoridad proviene de su
propio certificado CAMO. Su eliminacidn, evita repeticiones y mantiene la estructura mas clara
y alineada con estandares internacionales.

El parrafo (b)(3) referente a la subcontratacion, se decidio reducir el texto para simplificarlo y
dejarlo en términos normativos mas claros. Fue incluido que los subcontratos deben basarse en
lo que establece el Apéndice 3

CAMO.200 (a) se establecio que el SMS debe ser aceptado por la AAC del Estado del explotador.

CAMO.230 — Implementacion del sistema de gestion de seguridad operacional (SMS)

1.

La propuesta fue aceptada en su totalidad, todos los participantes estuvieron de acuerdo en que
toda CAMO debe implementar un SMS como parte de sus obligaciones posteriores a la
certificacion. Esto asegura la armonizacion con el Anexo 19 de la OACI y con la tendencia
global de integrar la gestion de la seguridad operacional en todos los proveedores de servicios
aeronauticos.

Se acordd que el tiempo de implementacion debe adaptarse a la complejidad y tamafio de la
organizacion, quedando sujeto a lo que determine la AAC del Estado del explotador en cada
caso.

CAMO.300 — Requisitos de personal

1.

Se decidi6 eliminar el parrafo (b) porque generaba duplicidad con el (a) y confundia el rol del
Gerente Responsable cuando este coincidia con el explotador aéreo. La propuesta del experto
de Colombia de simplificar la estructura fue aceptada: el Gerente Responsable de la CAMO
debe nombrar a un Responsable de gestion y supervision de las actividades de mantenimiento
de la aeronavegabilidad.

Se resaltd que algunos de estos requisitos estan ya contemplados en la Seccion 305 (personal
competente), por lo que se ajustd la redaccion para mantener consistencia normativa.
Asimismo, se evito introducir duplicaciones con lo ya previsto en el LAR 121/135 respecto a
cargos exigidos al explotador aéreo.

En conclusion, Se mantuvo la exigencia de un Gerente Responsable y de un Responsable de
gestion y supervision. Se establecio que la CAMO cuente con personal suficiente y competente,
sin referencias innecesarias a jerarquias adicionales. En sintesis, el acuerdo fue racionalizar los
requisitos de personal de la CAMO, armonizandolos con las disposiciones ya existentes en el
LAR 121/135 y en la Seccion 305, asegurando a la vez claridad normativa y aplicabilidad
practica.

CAMO.305 - Personal de revision de la acronavegabilidad (ARS)

1.

Esta seccion fue ampliamente discutida, algunos expertos manifestaban que la AAC debia
aceptar formalmente a cada ARS para garantizar el nivel de competencia. Otros expertos
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h)

i)

k)

)

sefialaron que eso duplicaba el control y burocratizaba el proceso, porque el certificado CAMO
ya es el que otorga validez y la AAC supervisa a la organizacion, no al individuo.

2. La discusion se debid a quién debia autorizar al ARS (la CAMO vs. la AAC). Finalmente, se
resolvio que la CAMO, a través de su Gerente Responsable, emite la autorizacion, mientras
que la AAC ejerce la supervision del sistema en su conjunto. Esto dio como resultado la
redaccion del parrafo (b), que simplifica y concentra la responsabilidad en la CAMO.

CAMO.320 — Gestion del mantenimiento de la acronavegabilidad
1. Fue eliminado el parrafo (f) por ser un requisito aplicable al explotador.
CAMO.325 — Revision de aeronavegabilidad

1. Enestaseccion fue eliminado la referencia a la “recomendacion de expedicion de un certificado
de revision de la aeronavegabilidad (formulario CAMO-002a)”, dejando unicamente la
emision del ARC (Form CAMO-002). Esta eliminacion fue debido a que este documento lo
emite la AAC lo cual fue descartado durante el desarrollo de este reglamento.

2. El reglamento desarrollado otorga a la CAMO la potestad de emitir directamente el ARC, sin
necesidad de intermediacion documental con la AAC.

CAMO.340 — Sistema de calidad

1. Los expertos establecieron la necesidad de establecer de forma clara en esta seccion que el
sistema de calidad de la CAMO debe incluir auditorias independientes, con el fin de:
e Garantizar la objetividad en la supervision de los procesos.
e Evitar que el propio personal responsable de las actividades se evalue a si mismo.
e Alinear la practica con los estandares internacionales (¢j. EASA Part-CAMO), donde
las auditorias internas deben realizarse por personal independiente de la actividad
auditada.

2. Asimismo, fue eliminado el literal (d) por ser un requisito del explotador.
Apéndice 1 - CAME

1. Se discutio6 sobre la propuesta planteada en su momento por el experto de Cuba, al respecto fue
discutido el tema y se establecid que la propuesta original era mas clara y solo se dejo
claramente establecido que el CAME debe ser proporcionado a la AAC del Estado del
explotador que es la que otorga la certificacion.

Apéndice 2 — Certificado de Revision de Aeronavegabilidad (ARC)

1. Fueron eliminados todos los parrafos que eran de responsabilidad de la AAC, este punto fue
discutido y el representante de EASA explico como esta implementado este tema en Europa,
por lo tanto, los temas de delegacion no se estan considerado en el reglamento CAMO
desarrollado.

2. Fue eliminado la Seccion AP.2.5 por ser reiterativa ya que la Seccion AP2.4 la cubria en su
totalidad.

Apéndice 3 - Subcontratacion de tareas de gestion para el mantenimiento de la aeronavegabilidad

1. El panel reviso dos planteamientos que fueron presentados. La primera propuesta era extensa,
detallaba muchos escenarios de subcontratacion (programas de mantenimiento, confiabilidad,
variaciones, defectos, registros, etc.). Daba la impresion de replicar casi un manual completo
dentro del reglamento. La segunda propuesta, simplificé la narrativa, limitando la
subcontratacion a tareas especializadas que exceden la capacidad de la CAMO, y estableciendo
principios generales de control, supervision y responsabilidad.

2. Los expertos por consenso establecieron que el contenido de la segunda propuesta debe ser el
contenido del Apéndice 3 ya que enfatiza que la CAMO retiene toda la responsabilidad sobre
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lo subcontratado. La subcontratacion no la libera de sus obligaciones. Asimismo, restringe la
subcontratacion a actividades altamente especializadas (ej. monitoreo de motores por
fabricantes, analisis de confiabilidad con sistemas avanzados, custodia digital certificada).
También, la propuesta mantiene el control de la AAC, pero a través de la supervision general
y la posibilidad de auditar, no en la aprobacién caso por caso de cada procedimiento.

3.8 El resultado de la evaluacion efectuada por la reunion en relacion con el reglamento LAR
CAMO que se evalud en este Asunto se encuentra en el Adjunto A del informe sobre el Asunto 3 de este
informe y forma parte de la Conclusion RPEA 22/03.

3.9 Una vez finalizada la evaluacion de la propuesta de mejora del LAR CAMO la reunién convino
en adoptar por consenso la siguiente conclusion:

Conclusion RPEA 22/03 — ACEPTACION DE LA PRIMERA EDICION, DEL REGLAMENTO
LAR CAMO

a) Aceptar la Primera ediciéon, del LAR CAMO - Organizacion de gestion del
mantenimiento de la aeronavegabilidad que fue revisada por el Panel de Expertos en
Aeronavegabilidad del SRVSOP y solicitar al Coordinador General proceder a circular
el LAR CAMO Primera edicidn, cuyo texto se detalla en el Adjunto A, a esta parte
del informe.

b) Presentar para la aprobacion de la JG del SRVSOP.
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Capitulo A — Generalidades

CAMO.001: Definiciones

(a) Para los propositos de este reglamento, son de aplicacion las siguientes definiciones:

(1)
(2)
@)

(4)

©®)

(6)

AAC local. La AAC del Estado donde se ubica la CAMO.
AAC del Estado de matricula. Estado en el cual esta matriculada la aeronave.

Accidente. Todo suceso relacionado con la utilizacion de una aeronave, que, en el caso de una
aeronave tripulada, ocurre entre el momento en que una persona entra a bordo de la aeronave,
con la intenciébn de realizar un vuelo, y el momento en que todas las personas han
desembarcado, o en el caso de una aeronave no tripulada, que ocurre entre el momento en que
la aeronave esta lista para desplazarse con el propdsito de realizar un vuelo y el momento en
que se detiene, al finalizar el vuelo, y se apaga su sistema de propulsién principal, durante el
cual:

(i) cualquier persona sufre lesiones mortales o graves a consecuencia de:
— hallarse en la aeronave, o

— por contacto directo con cualquier parte de la aeronave, incluso las partes que se hayan
desprendido de la aeronave, o

—  por exposicion directa al chorro de un reactor, excepto cuando las lesiones obedezcan
a causas naturales, se las haya causado una persona a si misma o hayan sido causadas
por otras personas o se trate de lesiones sufridas por pasajeros clandestinos escondidos
fuera de las areas destinadas normalmente a los pasajeros y la tripulacion; o

(i) la aeronave sufre dafos o roturas estructurales que:

— afectan adversamente su resistencia estructural, su performance o sus caracteristicas
de vuelo; y

— que normalmente exigen una reparacion importante o el recambio del componente
afectado, excepto por falla o dafios del motor, cuando el dafio se limita a un solo motor
(incluido su cap6 o sus accesorios); hélices, extremos de ala, antenas, sondas, alabes,
neumaticos, frenos, ruedas, carenas, paneles, puertas de tren de aterrizaje, parabrisas,
revestimiento de la aeronave (como pequefas abolladuras o perforaciones), o por dafos
menores a palas del rotor principal, palas del rotor compensador, tren de aterrizaje y a
los que resulten de granizo o choques con aves (incluyendo perforaciones en el
radomo); o

(iii) la aeronave desaparece o es totalmente inaccesible.

Nota 1 - Para uniformidad estadistica unicamente, toda lesién que ocasione la muerte dentro de los 30 dias
contados a partir de la fecha en que ocurrié el accidente, esta clasificada por la OACI como lesién mortal.

Nota 2 - Una aeronave se considera desaparecida cuando se da por terminada la busqueda oficial y no se han
localizado los restos.

Nota 3 - El tipo de sistema de aeronave no tripulada que se investigara se trata en 5.1 del Anexo 13.

Nota 4 - En el Adjunto F del Anexo 13 figura orientacion para determinar los dafios de aeronave.

Accioén correctiva. Es la accion para eliminar o mitigar la(s) causa(s) raiz y prevenir la
recurrencia de un incumplimiento detectado existente u otras condiciones o situaciones
indeseables. La determinacién adecuada de la(s) causa(s) raiz es crucial para definir acciones
correctivas efectivas que eviten la recurrencia.

Accién preventiva. Es la acciéon para eliminar la causa de un posible incumplimiento u otra
situacién potencialmente indeseable.

Cancelacién. Acciéon de anular o derogar en forma definitiva el certificado de aprobacion de la
CAMO otorgado por la AAC, por renuncia o por verificacion debida y por razones justificadas.
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(8)

9)

(10)
(11)

(12)

(13)

(14)

(15)

(16)

(17)

Certificado de Aprobacién. Es el documento otorgado por la AAC de un Estado miembro del
SRVSOP que acredita que una organizacion para la gestion del mantenimiento de la
aeronavegabilidad ha dado cumplimiento a los requisitos establecidos en el LAR CAMO y en su
reglamentacion vigente.

Competencia. Habilidad demostrada para aplicar conocimientos y aptitudes, en base a la
educacion, formacioén, pericia y experiencia apropiada que se requiere para desempefar una
tarea ajustandose a la norma prescrita.

Constatacion. Se genera en una actividad de certificacion o vigilancia de la AAC como resultado
de la falta de cumplimiento a un requisito de un Reglamento CAMO, o disposiciones relacionadas
con la seguridad operacional, procedimientos de los proveedores de servicio o la falta de
aplicacion de los textos aprobados y/o aceptados por la AAC.

Correccion. Es la accién para eliminar un incumplimiento detectado.

Cultura de seguridad operacional. Es un conjunto duradero de valores, normas, actitudes y
practicas dentro de una organizacion, orientado a minimizar la exposicion de la fuerza laboral y
del publico en general a condiciones peligrosas o riesgosas.

En una cultura de seguridad positiva, se promueve una preocupacion compartida, un
compromiso sélido y una responsabilidad activa con la seguridad.

Datos de mantenimiento. Cualquier dato aprobado o aceptado por la AAC del Estado de
matricula necesario para asegurar que la aeronave o componente de aeronave pueda ser
mantenida en una condiciéon tal que garantice la aeronavegabilidad de la aeronave, o la
operacion apropiada del equipo de emergencia u operacional.

Datos de mantenimiento aceptables. Cualquier dato técnico que comprenda métodos y
practicas aceptables por la AAC del Estado de matricula y que puedan ser usados como base
para la aprobacion de datos de mantenimiento. Los manuales de mantenimiento, el manual de
la OMA LAR 145, y las circulares de Asesoramiento, son ejemplos de datos de mantenimiento
aceptables.

Datos de mantenimiento aprobados. Cualquier dato técnico que haya sido especificamente
aprobado por la AAC del Estado de matricula. Las especificaciones de los certificados de tipo y
de los certificados de tipo suplementarios, directrices de aeronavegabilidad y los manuales de
la organizacién que posee el certificado de tipo cuando sea especificamente indicado, son
ejemplos de datos de mantenimiento aprobados.

Datos sobre seguridad operacional. Conjunto de hechos definidos o conjunto de valores de
seguridad operacional recopilados de diversas fuentes de aviacion, que al analizarlo se utiliza
para mantener o mejorar la seguridad operacional.

Nota: Dichos datos sobre seguridad operacional se recopilan a través de actividades preventivas o reactivas
relacionadas con la seguridad operacional, incluyendo, entre otros, lo siguiente:

(a) investigaciones de accidentes o incidentes;

(b) notificaciones de seguridad operacional;

(c) notificaciones sobre el mantenimiento de la aeronavegabilidad;
(d) supervision de la eficiencia operacional;

(e) inspecciones, auditorias, constataciones; o

(f) estudios y exdmenes de seguridad operacional

Denegar. Significa no conceder la certificacion de una CAMO, al verificar que el solicitante que
se encuentra en proceso de obtener el certificado de aprobacién como CAMO, no satisface los
requerimientos minimos del reglamento CAMO.

Error. Es una accion o inaccion por parte de una persona que puede llevar a desviaciones de
los procedimientos o regulaciones aceptadas.
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(18)

(19)

(20)

(21)

(22)

(23)

(24)

(25)

(26)

(27)

Nota. - Los errores suelen estar asociados con situaciones en las que una secuencia planificada de actividades mentales
o fisicas no logra alcanzar el resultado previsto o no es adecuada con respecto al resultado esperado, y cuando los
resultados no pueden atribuirse unicamente al azar.

Estado del explotador. Estado en el que esta ubicada la oficina principal del explotador o, de
no haber tal oficina, la residencia permanente del explotador.

Evaluacién del riesgo de seguridad operacional. Es una evaluacion basada en el juicio de
ingenieria y operativo y/o en métodos de analisis, con el fin de determinar si el riesgo alcanzado
o percibido es aceptable o tolerable.

Gerente responsable. Persona de la Administracion de alto nivel que tiene autoridad y
responsabilidad corporativa y sobre las operaciones de la CAMO para asegurar que todo el
mantenimiento requerido por el cliente puede ser financiado y realizado de acuerdo con las
normas requeridas por la AAC del Estado participante y el presente reglamento. Es el
representante directo ante la AAC y es la persona que se asegura de que el personal de la
CAMO cumpla con la reglamentacion.

Incidente. Todo suceso relacionado con la utilizacién de una aeronave, que no llegue a ser un
accidente, que afecte o pueda afectar la seguridad de las operaciones.

Incidente grave. Un incidente en el que intervienen circunstancias que indican que hubo una
alta probabilidad de que ocurriera un accidente, que esta relacionado con la utilizacion de una
aeronave y que, en el caso de una aeronave tripulada, ocurre entre el momento en que una
persona entra a bordo de la aeronave, con la intencion de realizar un vuelo, y el momento en
que todas las personas han desembarcado, o en el caso de una aeronave no tripulada, que
ocurre entre el momento en que la aeronave esta lista para desplazarse con el propdsito de
realizar un vuelo y el momento en que se detiene, al finalizar el vuelo, y se apaga su sistema de
propulsion principal.

Informacion sobre seguridad operacional. Datos sobre seguridad operacional procesados,
organizados o presentados en un determinado contexto a fin de que sean de utilidad para
compartirlos, intercambiarlos o mantenerlos para la gestién de la seguridad operacional.

Indicador de rendimiento en materia de seguridad operacional. Parametro basado en datos
que se utiliza para observar y evaluar el rendimiento en materia de seguridad operacional.

Lesién grave. Cualquier lesion sufrida por una persona en un accidente y que:

(i)  Requiera hospitalizacion durante mas de 48 horas dentro de los siete dias contados a
partir de la fecha en que se sufrio la lesion; o

(i)  ocasione la fractura de algun hueso (con excepcién de las fracturas simples de la nariz o
de los dedos de las manos o de los pies); o

(i) ocasione laceraciones que den lugar a hemorragias graves, lesiones a nervios, musculos
o tendones; o

(iv) ocasione dafios a cualquier 6rgano interno; o

(v) ocasione quemaduras de segundo o tercer grado u otras quemaduras que afecten mas
del 5% de la superficie del cuerpo; o

(vi) sea imputable al contacto, comprobado, con sustancias infecciosas o a la exposiciéon a
radiaciones perjudiciales.

Lista de atribuciones. Es el documento que indica las actividades o los alcances y limitaciones
autorizadas de la organizacion encargada de la gestion del mantenimiento de la
aeronavegabilidad indicando el tipo y modelo de aeronave especificadas en el CAME.

Lista de cumplimiento. Documento que lista las secciones del LAR CAMO con una breve
explicacion de la forma de cumplimiento (o con referencias a manuales/documentos donde esta
la explicacion), y que sirve para garantizar que todos los requerimientos regulatorios aplicables
son tratados durante el proceso de certificacion.
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(28) Manual de la organizacion para la gestién del mantenimiento de la aeronavegabilidad
(CAME). Documento aprobado por el gerente responsable de la CAMO y aceptado por la AAC
que presenta en detalle la composicion de la organizacion y las atribuciones del personal clave,
el ambito de los trabajos, una descripcién de las instalaciones, los procedimientos para la gestién
del mantenimiento de la aeronavegabilidad y los sistemas de seguridad operacional.

(29) Material explicativo e informativo (MEI). Toda aquella informacion adicional, que ayuda a
explicar el significado de un requisito del LAR CAMO.

(30) Medios aceptables de cumplimiento (MAC). llustran los medios, métodos o alternativas, pero
no necesariamente los Unicos posibles, para cumplir con un requisito especifico del LAR CAMO.

(31) Meta de rendimiento en materia de seguridad operacional. La meta proyectada o prevista
que se desea conseguir, en cuanto a un indicador de rendimiento en materia de seguridad
operacional, en un periodo de tiempo determinado que coincide con los objetivos de seguridad
operacional de la organizacion.

(32) Organizacién. Organismo registrado como una entidad legal en cualquier jurisdiccion, ya sea
dentro o fuera del territorio de un Estado participante. Esta organizacion puede estar ubicada
en mas de un lugar y puede ostentar una o mas aprobaciones LAR CAMO.

(33) Organizaciones para la gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad (CAMO).
Entidad aprobada certificada por la AAC, responsable de gestionar y asegurar que las aeronaves
bajo su control mantengan su aeronavegabilidad, mediante la planificacién, supervision y control
de todas las actividades de mantenimiento requeridas conforme a la normativa aplicable.

(34) Peligro. Condicidon u objeto que entrafia la posibilidad de causar un incidente o accidente de
aviacion o contribuir al mismo.

(35) Personal de la CAMO. Personal que participa en las actividades de aviacion y esta en posicién
de notificar informacién sobre seguridad operacional.

Nota. - Es el personal que realiza las actividades de gestién de mantenimiento de aeronavegabilidad.

(36) Politica de calidad. Constituyen las intenciones generales y la direccién de una organizacion
con respecto a la calidad, aprobadas por el gerente responsable.

(37) Rendimiento en materia de seguridad operacional. Logro de un Estado o un proveedor de
servicios en lo que respecta a la seguridad operacional, de conformidad con lo definido mediante
sus metas e indicadores de rendimiento en materia de seguridad operacional.

(38) Riesgo de seguridad operacional. La probabilidad y la severidad previstas de las
consecuencias o resultados de un peligro.

(39) Seguridad operacional. Estado en el que los riesgos asociados a las actividades de aviacion
relativas a la operacion de las aeronaves, o que apoyan directamente dicha operacion, se
reducen y controlan a un nivel aceptable.

(40) Sistema de gestion de seguridad operacional (SMS). Enfoque sistematico para la gestion de
la seguridad operacional, que incluye las estructuras organicas, la obligacién de rendiciéon de
cuentas, las responsabilidades, politicas y los procedimientos necesarios.

(41) Supervision de la seguridad operacional. Funcion desempefiada por los Estados para
garantizar que los titulares de licencias, certificados, autorizaciones o aprobaciones en el ambito
de la aviacion cumplan con las normas, reglamentaciones y procedimientos conexos en materia
de seguridad operacional, e incluye la evaluacion de los SMS de los proveedores de servicios,
de ser necesario.

(42) Suspensioén. Se refiere a la interrupcién o aplazamiento temporal del certificado de aprobacion
o de los alcances de la lista de atribuciones de la CAMO.

(43) Ubicacion. Lugar desde el cual una organizacion, realiza o propone realizar las actividades que
requieren una aprobacion LAR CAMO.
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(44) Vigilancia. Actividades estatales mediante las cuales el Estado verifica, de manera preventiva,
con inspecciones y auditorias, que los titulares de licencias, certificados, autorizaciones o
aprobaciones en el ambito de la aviacién sigan cumpliendo los requisitos y la funcién
establecidos, al nivel de competencia y seguridad operacional que el Estado requiere.

CAMO.005 Aplicaciéon

En este reglamento se establecen los requisitos que debe cumplir una CAMO para poder obtener y
mantener el certificado de como organizacion para la gestion del mantenimiento de la
aeronavegabilidad de aeronaves.



RPEA/22 Adjunto A del informe sobre el asunto 3 Adj.A-3-6

Capitulo B: Certificacion
CAMO.100 Solicitud

(a) La solicitud para la aprobacion de una organizacion para la gestion del mantenimiento de la
aeronavegabilidad (CAMO) o para la modificacion de una aprobacion existente, debe ser realizada en
la forma y manera que prescribe la AAC del Estado del explotador y/o de matricula, segun
corresponda, firmada por el Gerente Responsable y presentada en un formulario con el numero
requerido de copias de:

(1) su manual de organizacion para la gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad (CAME) y/o
sus enmiendas, requerido por el parrafo CAMO.350 del capitulo D de este reglamento;

(2) lista de atribuciones; y

(3) lalista de cumplimiento en la cual la CAMO establezca el cumplimiento de cada requisito del LAR
CAMO que sea aplicable.

(b) Un solicitante para una aprobacion como CAMO debe establecer un sistema de gestién de la seguridad
operacional con sus elementos desarrollados aplicables y aceptables para la AAC previo a la emision
del certificado.

CAMO.105 Aprobacion

Una CAMO que cumpla con los requisitos establecidos en este reglamento y que haya realizado el pago
de los derechos estipulados por la AAC del Estado del explotador y/o de matricula, cuando corresponda,
tiene derecho a solicitar una aprobacién LAR CAMO en sus diferentes ubicaciones.

CAMO.110 Certificado y alcance de la aprobacion

(a) La aprobacion de una CAMO esta indicada en el certificado de aprobacion que otorga la AAC.

(b) Ninguna persona debe operar una CAMO sin el certificado de aprobacién o infringiendo dicho
certificado o su lista de atribuciones.

(c) La lista de atribuciones debe establecer el alcance y limitacion de los trabajos que cubre el certificado
de aprobacion.

(d) El alcance del trabajo debe estar especificado en el manual de gestion del mantenimiento de la
aeronavegabilidad (CAME) de acuerdo con la Secciéon CAMO.350.
CAMO.115 Duracion de los certificados

(a) El certificado de aprobacion de una CAMO se mantendra vigente segun lo establecido en la seccion
CAMO.140 o hasta que se renuncie a él, sea revocado, suspendido o cancelado por la AAC que lo
otorgd de conformidad con lo requerido en la seccion CAMO.145.

(b) La vigencia del certificado de aprobacion emitido a una CAMO estara sujeta al resultado satisfactorio
de una inspeccién/auditoria periddica que realizara la AAC que otorgd la aprobaciéon basada en un
analisis de riesgo para la realizacion de la inspeccion.

CAMO.120 Accesibilidad y disponibilidad del certificado

Cada CAMO debe mantener accesible y disponible el certificado de aprobacion y lista de atribuciones para
el publico y la AAC.

CAMO.125 Limitaciones del certificado

(a) La CAMO, solo puede realizar la gestidon del mantenimiento de la aeronavegabilidad, a una aeronave
para los cuales esta aprobada, de acuerdo con su certificado y lista de atribuciones siempre que tenga
disponible los siguientes elementos:
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(1) Instalaciones segun lo requerido en las secciones CAMO.310 del Capitulo D de este reglamento;

(2) datos de mantenimiento segun lo requerido en la seccion CAMO.315 del Capitulo D de este
reglamento; y

(3) personal suficiente y competente segun lo requerido en la seccion CAMO.300 y seccién
CAMO.305 del Capitulo D de este reglamento.

CAMO.130 Privilegios

(a) Las tareas que la CAMO puede realizar deben estar especificadas en el manual para la gestiéon de
mantenimiento de la aeronavegabilidad (CAME).

(b) Las CAMO con arreglo al presente reglamento podran:

(1) gestionar el mantenimiento de la aeronavegabilidad de las aeronaves de acuerdo con su lista de
atribuciones y con el contrato que tenga con el explotador;

(2) gestionar la realizacién de tareas limitadas al mantenimiento de la aeronavegabilidad con una
organizacion subcontratada de acuerdo a lo establecido en el Apéndice 3 de este reglamento.,
que opere bajo un sistema de gestion de seguridad operacional, segun lo indicado en el
certificado.

(3) Emitir un certificado de revisién de aeronavegabilidad (ARC) para aeronaves que se encuentran
en un entorno controlado un maximo de dos veces la validez del ARC que haya emitido la AAC,
por un periodo de un afo en cada ocasion, a menos que haya pruebas o razones para suponer
que la aeronave no esta en condiciones aeronavegables.

(c) Las CAMO podran obtener, ademas, la aprobacién para efectuar las revisiones de la
aeronavegabilidad contempladas en la Seccion CAMO.320, Secciéon CAMO.325 y emitir una
recomendacion para la revision de aeronavegabilidad a la AAC bajo las condiciones del item AP.2.4
(b) del Apéndice 2 de este reglamento.

(d) Una CAMO que posea los privilegios mencionados en el punto (c) podra ser ademas aprobada para
elaborar las recomendaciones de conformidad con las Secciones 21.870 y 21.875 del LAR 21, para
consideracion y aprobacion de la AAC de un permiso de vuelo especial para una aeronave en particular
para la cual la organizacion esta aprobada para emitir el ARC cuando la organizacion certifique la
conformidad con las condiciones de vuelo aprobadas, sujeto a un procedimiento adecuado en el CAME
establecido en el Apéndice 1 de este reglamento.

CAMO.135 Lista de atribuciones

(a) Para cada ubicacion de la CAMO se debe preparar y mantener actualizada una lista de atribuciones
aprobada por la AAC del Estado del explotador y posteriormente por la AAC del Estado de matricula,
segun corresponda, al cual la CAMO haya requerido certificacién segun este reglamento.

(b) La CAMO no puede realizar la gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad a las aeronaves
hasta tanto las aeronaves estén incluidas en la lista de atribuciones y sean aprobados por la AAC que
otorgd la certificacion de acuerdo a lo requerido en este reglamento.

(c) Lalista de atribuciones debe identificar cada aeronave por marca y modelo indicando las limitaciones
de la gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad.

(d) Paraincluir una aeronave en la lista de atribuciones, la CAMO debe realizar una autoevaluacion para
asegurar que se cuenta con las instalaciones, equipamientos, datos de mantenimiento y personal
suficiente y competente.

(e) Eldocumento de la autoevaluacion debe ser firmado por el gerente responsable registrando la fecha
y debe mantenerse en archivo por la CAMO.

(f) La CAMO para al solicitar incluir un modelo de aeronave en la lista de atribuciones debe enviar la
solicitud junto con una copia de la autoevaluacion para su aprobacion a la AAC del Estado que otorgd
la certificacion a la CAMO, a menos que exista un procedimiento diferente aprobado por dicha AAC.

(g) Las autoevaluaciones con los respectivos soportes deben estar disponibles en las instalaciones de la
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(h)

CAMO para ser inspeccionadas por la AAC del Estado que otorgd la certificacién cuando sean
solicitadas.

La CAMO mantendra los registros de las autoevaluaciones por dos (2) afios contados a partir de la
fecha de aprobacion de la enmienda de la lista de atribuciones por parte de la AAC que otorgé la
certificacion.

CAMO.140 Requisitos para mantener la validez de la aprobacién

(@)

A menos que la aprobacion haya sido previamente cancelada o la CAMO haya renunciado, la validez
de la aprobaciéon como organizacién, dependera de:

(1) que la CAMO se mantenga en cumplimiento con lo requerido en este reglamento;

(2) que la AAC del Estado que otorgd la certificacion y/o de matricula tenga acceso a la CAMO para
determinar el continuo cumplimiento con este reglamento;

(3) que el certificado no haya sido retornado voluntariamente a la AAC ni revocado; y

(4) elpago por parte de la CAMO de cualquier cargo debidamente establecido por la AAC del Estado
que otorgd la certificacion y/o de matricula.

Para los explotadores aéreos certificados con una CAMO la terminacion, suspension o revocacion
del certificado como explotador aéreo (AOC) invalida automaticamente los alcances de la CAMO en
relacién con las matriculas de aeronaves especificadas en el AOC, salvo que la AAC indique
expresamente lo contrario.

No obstante lo indicado en el punto (b), cuando la CAMO haya sido contratada por explotadores que
forman parte de un mismo grupo empresarial de transporte aéreo, la terminacién, suspension o
revocacion del AOC no invalida automaticamente el certificado de la CAMO. En este caso, el contrato
para la gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad queda sin efecto.

CAMO.145 Revocacion, cancelacion o suspension del certificado

(@)

()

Luego de realizar las verificaciones debidas y por razones justificadas, la AAC que otorgd la
aprobacion puede revocar, suspender o cancelar el certificado de aprobacion requerido en este
reglamento, si el poseedor del certificado no satisface el cumplimiento continuo de los requisitos de
este reglamento. En estos casos, la AAC que otorgd la aprobacion aplicara los procedimientos y
mecanismos sefialados en su reglamentacion nacional para la revocacion, suspension o cancelacion
de la autorizacion de aquellas organizaciones de gestidon del mantenimiento de la aeronavegabilidad
certificadas de acuerdo a su regulaciéon nacional.

La AAC esta facultada a adoptar las medidas necesarias para revocar, suspender o cancelar el
certificado de aprobaciéon requerido en este reglamento, si se evidencia que la gestién del
mantenimiento de la aeronavegabilidad de la aeronave realizado por una CAMO no es apta para
seguir cumpliendo lo aprobado su lista de atribuciones.

En caso de revocacion o entrega voluntaria, el certificado de la CAMO debera ser retornado de
manera oficial a la autoridad competente en un tiempo no mayor a tres (3) dias.

CAMO.150 Autoridad para vigilar

(@)

Cada CAMO esta obligada a permitir y dar todas las facilidades necesarias para que la AAC del
Estado local y/o de matricula, inspeccione su organizacién en cualquier momento a cualquier
instalacién, aeronave, documento, registro, dato, procedimiento o cualquier otro material relevante
para su actividad sujeta a certificacion, ya sea que esté contratado/subcontratado, para verificar los
procedimientos de gestion de mantenimiento de aeronavegabilidad, el sistema de calidad, el SMS,
sus registros, lista de atribuciones y su capacidad general para determinar si la CAMO cumple y
mantiene con los requisitos de este reglamento para la cual fue certificada.

Los acuerdos de procesos de gestion de mantenimiento de aeronavegabilidad que se realicen con un
subcontratista deben incluir clausulas que estipulen las inspecciones al subcontratista por parte de la
AAC del Estado local y/o de matricula. Luego de realizadas estas inspecciones, se notificara por
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(c)

escrito al gerente responsable de la CAMO sobre las constataciones encontradas o recomendaciones
propuestas durante las mismas.

Tras recibir el informe de la inspeccion, el titular de la aprobaciéon como CAMO definira un plan de
accion correctiva (PAC) y demostraran dicha accion correctiva a satisfaccion de la autoridad que ha
efectuado la inspeccion en el periodo establecido por dicha autoridad. Si las constataciones han
afectado a los requisitos especiales del Estado de matricula, el PAC presentado también debe
satisfacer a la AAC del Estado de matricula.

CAMO.155 Cambios en la CAMO que deben ser informados

(@)

Para cada uno de los siguientes casos y con el propoésito de que la AAC que otorgo la aprobacion
determine el continuo cumplimiento de este Reglamento, y se enmiende de ser necesario el
certificado de aprobacion y/o la lista de atribuciones, segun sea aplicable, la CAMO debe informar a
la AAC sobre cualquier propuesta de cambios, antes que estos sean realizados:

1) el nombre de la organizacion;
2) la ubicacion de la organizacion;

(

(

(3) el gerente responsable;

(4) cualquier puesto clave requerido en la seccion CAMO.205 (c) de este reglamento; y
(

5) cualquier cambio en las instalaciones, procedimientos, alcance del trabajo y personal competente
que pueda afectar la aprobacion.

La AAC que otorgo la certificacion indicara las condiciones bajo las cuales la CAMO debe operar
durante estos cambios o determinara si la aprobacion debe ser suspendida o cancelada.

El cambio sol6 se implementara luego de la recepcion de la aprobacion/aceptacion emitida por la AAC
del Estado del explotador.
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Capitulo C: Sistema de gestion de seguridad operacional

CAMO.200 Sistema de gestion de seguridad operacional (SMS)

(a) Una CAMO debe establecer, implementar y mantener un sistema de gestién de seguridad operacional
(SMS) que se ajuste a la dimension y complejidad de la organizacion el cual debe ser aceptado por
la AAC del Estado del explotador.

(b) Una CAMO debe elaborar un plan para facilitar la implementacion del SMS.
(c) Elmarco de SMS debe contener cuatro componentes y doce elementos:
(1)  Objetivos y recursos de la politica de seguridad operacional (Componente 1 del SMS)
(i) Compromiso de la Direccion;

(i)  Obligacion de rendicion de cuentas y responsabilidades en materia de seguridad
operacional;

(i)  Designacion del personal clave de seguridad operacional;
(iv)  Coordinacion de la planificacion de respuesta ante emergencias, cuando corresponda;
(v)  Documentacién del SMS.
(2) Gestion de riesgos de seguridad operacional (Componente 2 del SMS)
(i) Identificacion de peligros;
(i)  Evaluacion y mitigacion de riesgos de seguridad operacional.
(3) Aseguramiento de la seguridad operacional (Componente 3 del SMS)
(i) Monitoreo y medicién del rendimiento en materia de seguridad operacional;
(i)  Gestion del cambio;
(iii)  Mejora continua del SMS.
(4) Promocion de la seguridad operacional (Componente 4 del SMS)
(i) Instruccién y educacion;
(i)  Comunicacion de la seguridad operacional
(d) EI SMS de la CAMO debe complementarse con una descripcion del servicio que ofrece la
organizacion que incluya la identificacion de las interfaces organizacionales pertinentes.
CAMO.205 Objetivos y recursos de la politica de seguridad operacional (Componente 1 del SMS)
(@) Compromiso de la Direccion

(1) Una CAMO como parte del compromiso de la direccidon debe definir una politica de seguridad
operacional, adecuadas al propdsito de la organizacion.

(2) La politica de seguridad operacional debe:

(i) reflejar el compromiso de la CAMO respecto de la seguridad operacional incluida la promocion
de una cultura positiva de seguridad operacional;

(ii)incluir una declaracion clara sobre la disposicion de los recursos necesarios para la
implementacién de la politica de seguridad operacional;

(iii)  incluir procedimientos de presentacion de informes en materia de seguridad operacional;

(iv) indicar claramente qué tipos de comportamientos son inaceptables, en relacion con sus
actividades e incluir las circunstancias segun las cuales podrian aplicar medidas
disciplinarias;

(v)ser firmada por el gerente responsable de la CAMO;
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(b)

(c)

3)

(4)

(vi) ser comunicada a toda la organizacion con el respaldo visible correspondiente; y

(vii) ser revisada periddicamente para asegurar que sigue siendo pertinente y adecuado para
la CAMO.

Teniendo debidamente en cuenta la politica de seguridad operacional, la CAMO debe definir sus
objetivos en materia de seguridad operacional.

Los objetivos de la seguridad operacional deben:

(i) constituir la base para la medicion y el monitoreo del rendimiento en materia de seguridad
operacional, como se dispone en la Seccion CAMO.215 (a) (2);

(ii)reflejar el compromiso de la CAMO de mantener y mejorar continuamente el rendimiento
general del SMS;

(i)  ser comunicados a toda la CAMO;

(iv) ser examinados periddicamente para asegurar de que siga siendo pertinente y apropiada
para la CAMO; y

(v)estar alineados con los objetivos del programa estatal de seguridad operacional (SSP),
cuando corresponda.

Obligacion de rendicidon de cuentas y responsabilidades en materia de seguridad operacional
La CAMO debe:

(1)

()

©)

(4)

®)

identificar al gerente responsable, que independientemente de sus otras funciones, tenga la
obligacién de rendicion de cuentas definitiva en nombre de la organizacion, respecto de la
implementacion y mantenimiento de un SMS eficaz;

definir claramente las lineas de obligacion de rendicion de cuentas sobre la seguridad
operacional para toda la CAMO, incluida la obligacién directa de rendicion de cuentas sobre
seguridad operacional del gerente responsable;

determinar las responsabilidades de todos los miembros del personal clave de la CAMO,
independientemente de sus otras funciones, asi como la de los empleados, en relacion con el
rendimiento en materia de seguridad operacional del SMS;

documentar y comunicar la informacién relativa a la obligaciéon de rendiciéon de cuentas, las
responsabilidades y las atribuciones de seguridad operacional de toda la organizacion; y

Definir los niveles de gestion con atribuciones para la toma de decisiones con respecto a sobre
la tolerabilidad de los riesgos de la seguridad operacional.

Designacion de personal clave de seguridad operacional.

(1)

()

La CAMO debe designar al gerente responsable al que dara la autoridad necesaria para velar
por que toda la implementacién y el mantenimiento que ejecute la organizacion pueda
financiarse y realizarse de acuerdo con su SMS y conforme a lo requerido en este Reglamento.

El Gerente Responsable debe:

(i) garantizar la disponibilidad de los recursos humanos, financieros, y demas recursos
requeridos para realizar la gestién del mantenimiento de la aeronavegabilidad de acuerdo
con el alcance de la lista de atribuciones de la organizacion;

(i) asegurar que todo el personal cumpla con el SMS de la CAMO y con los requisitos de este
Reglamento;

(i) asegurar que la politica de seguridad operacional y de calidad es comprendida,
implementada y mantenida en todo el nivel de la organizacion;

(iv) demostrar un conocimiento basico de este reglamento;

(v) tener responsabilidad directa en la conducta de los asuntos de la organizacion;
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(vi) tener la responsabilidad final y la rendicién de cuentas, por la implementacién y el
mantenimiento del SMS;

(vii) ser el contacto directo con la AAC;
(viii) ser aceptado por la AAC del Estado del explotador;

(ix) designar personas con suficiente competencia como responsables de las funciones de
control y administracion, quienes le reportan directamente para los cargos de:

(A) Gestion del sistema de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad;
(B) Gestion del sistema de calidad.

(3) La CAMO debe designar una persona responsable de la seguridad operacional con suficiente
experiencia, competencia y calificacion adecuada.

(4) Elresponsable de seguridad operacional debe:
(i)  serresponsable individual de la implementacion y mantenimiento de un SMS eficaz;
(i)  ser punto focal para el desarrollo y mantenimiento del SMS;

(i) asegurar que los procesos necesarios para el SMS estén establecidos, puestos en
ejecucion y mantenidos;

(iv) informar directamente al Gerente Responsable sobre el funcionamiento y las mejoras del
SMS y sobre asuntos relativos al cumplimiento de este reglamento;

(v) seraceptado por la AAC del Estado del explotador.
(d)  Coordinacion de la planificacién de respuesta ante emergencias

(1) La CAMO debe establecer y mantener procedimientos para la coordinacion en caso de
emergencias relacionadas con la aeronavegabilidad de las aeronaves bajo su gestién. Estos
procedimientos deben garantizar que, cuando sea aplicable, la CAMO interactie de manera
efectiva con los explotadores, organizaciones de mantenimiento aprobadas y AAC para apoyar
la identificacion y mitigacion de riesgos que afecten la aeronavegabilidad.

(2) La CAMO debera documentar los mecanismos de comunicacién y coordinaciéon que permitan su
participacion en la gestion de eventos de seguridad operacional, asegurando su integracién con
los planes de respuesta ante emergencias de las organizaciones con las que interactua.

(e) Documentacion del SMS

(1) La CAMO debe preparar y mantener un manual o documento de SMS en la forma de papel o
electrénica, en la que describa:

(i) los objetivos y recursos de la politica de seguridad operacional;
(ii) los requisitos del SMS;
(iii) los procesos y procedimientos del SMS; y

(iv) obligacion de rendicion de cuentas, sus responsabilidades y las atribuciones relativas a los
procesos y procedimiento del SMS.

(2) La CAMO debe preparar y mantener actualizado, como parte de su CAME, un manual de SMS
(MSMS) como parte de su SMS.

(3) La CAMO debe preparar y mantener registros operacionales de SMS como parte de su
documentacion del SMS.

CAMO.210 Gestion del riesgo de seguridad operacional (Componente 2 del SMS)

(a) ldentificacion de Peligros
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(1) La CAMO debe definir y mantener un proceso para identificar los peligros asociados con los
servicios de gestidon del mantenimiento de la aeronavegabilidad que proporciona, de acuerdo con
su lista de atribuciones. Incluido los peligros relacionados con las interfaces internas y externas.

(2) Laidentificacion de peligros debe basarse en una combinacion de métodos reactivos y proactivos.
(b) Evaluacion y mitigacion de riesgos de seguridad operacional.
La CAMO debe definir y mantener un proceso que garantiza el andlisis, la evaluacién y el control de
los riesgos de seguridad operacional asociados a los peligros identificados.
CAMO.215 Aseguramiento de la seguridad operacional (Componente 3 del SMS)
(@)  Mediciéon y monitoreo del rendimiento en materia de seguridad operacional
La CAMO debe establecer medios para:
(1) medir y monitorear el rendimiento en materia de seguridad operacional de la organizacion;
(2) medir y monitorear el progreso hacia el logro de los objetivos de seguridad operacional; y
(3) validar la eficacia de los controles de riesgos de seguridad operacional.
(b) La Gestion de cambio

La CAMO debe definir y mantener un proceso para identificar los cambios que podrian afectar el
nivel de riesgos de seguridad operacional existentes y que estan asociados con la gestiéon del
mantenimiento de la aeronavegabilidad, de acuerdo con su lista de atribuciones, y para identificar y
gestionar los nuevos riesgos de seguridad operacional que puedan derivarse de aquellos cambios.

(c) Mejora continua del SMS
La CAMO debe observar y evaluar sus procesos SMS para mantener y mejorar continuamente la
eficacia del SMS.

CAMO.220 Promocion de la seguridad operacional (Componente 4 del SMS)

(a) Instruccién y educacion

(1) La CAMO debe desarrollar y mantener un programa de instruccion de seguridad operacional
que garantice que el personal cuenta con la instruccién y las competencias para cumplir sus
funciones en el marco del SMS.

(2) El alcance del programa de instruccion de la seguridad operacional debe ser adecuado para
el tipo de participacién que cada persona tenga en el SMS.

(3) El gerente responsable debe recibir una capacitacion minima que considere conocimientos
de seguridad operacional relacionados con:

(i) politica y objetivos de seguridad operacional;
(i)  roles y responsabilidades del SMS; y
(i)  garantia de seguridad operacional.

(b)  Comunicacion de la seguridad operacional

La CAMO debe desarrollar y mantener medios oficiales para la comunicacion de seguridad
operacional que:

(1)  garanticen que el personal conozca el SMS hasta un grado proporcional a sus cargos;
(2)
(3)  expliquen por qué se toman determinadas medidas para mejorar la seguridad operacional; y
(4)

difundan informacion critica para la seguridad operacional;

expliquen porque se incorporan o modifican procedimientos de seguridad operacional.
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CAMO.225 Gestion de la interfaz y la interaccion del sistema de gestiéon de seguridad operacional

La CAMO debe identificar, documentar y medir el rendimiento de los procesos mediante los cuales estan
disefiadas, tanto a nivel interno como externo, las interfaces entre los componentes del sistema de gestion
de seguridad operacional (SMS) con el fin de garantizar interacciones claras y seguras entre dichos
componentes.

CAMO.230 Implementacion del sistema de gestiéon de seguridad operacional (SMS)

(a) La CAMO debe completar la implementacién de un SMS a partir de la fecha de aprobacion de su
certificacion.

(b) El periodo de implementacion del SMS dependera de la dimensién y complejidad de la CAMO, el cual
tendra un tiempo acordado con la AAC del Estado del explotador que otorgd la certificacion.
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Capitulo D: Reglas de operacién

CAMO.300 Requisitos de personal

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

(b) El Gerente Responsable de la CAMO debe nombrar a un Responsable de la gestion y supervisién de
las actividades de mantenimiento de la aeronavegabilidad.

(c) El departamento de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad de la CAMO debe disponer
de suficiente personal competente para el trabajo previsto de gestion y supervision de las actividades
de mantenimiento de la aeronavegabilidad.

(d) Enlo que respecta a las organizaciones que expiden certificados de revision de la aeronavegabilidad
de conformidad con la Secciéon CAMO.130 (b)(4) la CAMO designara a las personas autorizadas a
hacerlo, que estaran sujetas a la aceptacion de la autoridad competente.

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

(f) La CAMO establecera y controlara la competencia del personal que participe en la gestion del
mantenimiento de la aeronavegabilidad, la revision 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)

(a) 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 competente, 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.

(b) La CAMO debe asegurar que el ARS posee una autorizacion emitida por el Gerente Responsable.

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

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

(e) 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 cualificacion apropiada,
junto con un resumen de la experiencia y conocimiento pertinente en gestién del mantenimiento de la
aeronavegabilidad y una copia de la autorizacion. Este expediente debera conservarse durante tres
(3) afios desde la fecha en que el personal de revision de la aeronavegabilidad haya dejado la
organizacion.

CAMO.310 Instalaciones

(a) 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 y del personal encargado de los sistemas de calidad y seguridad
operacional.

(c) Elambiente 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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&) 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

(a) 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 Seccién 121.1135 o Seccidn
135.1435, segun sea aplicable.

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

(1) cualquier 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 practicas estdndar de mantenimiento emitidas por
cualquier Autoridad, instituto u organizacion 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.

(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.
CAMO.320 Gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad

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

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

(1) Desarrollar y/o supervisar un programa de mantenimiento para la aeronave gestionada que
incluya cualquier programa de confiabilidad aplicable. Ademas del monitoreo por condicién 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.

(8) 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.

(8) Coordinar el mantenimiento programado, la aplicacién de directrices de aeronavegabilidad, la
sustitucion de componentes con vida util limitada (LLP), componentes sujetos a revisién general
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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 declaracién de masa y centrado refleja el estado actual de la aeronave.

CAMO.325 Revisién de la aeronavegabilidad

(a) Paracumplirlarevision 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 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
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
correccién de forma controlada;

(5) se han aplicado y registrado todas las directrices de aeronavegabilidad aplicables y otra
documentacién mandatoria (segun corresponda);

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

(7) todos los componentes con vida util limitada (LLP) y componentes sujetos a revisiéon 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 ¥ 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 Seccién 21.825(e) del LAR 21.

(b) EI ARS de la CAMO efectuara una inspeccion fisica de la aeronave. En la cual debe asegurarse de
que:

(1) todas las marcas y 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 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).

(c) No obstante, que los certificados de revision de la condicion de aeronavegabilidad se expidan tras
superar satisfactoriamente una revision de aeronavegabilidad, el certificado tendra una validez de un
afio, la revision 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 comprobacién de mantenimiento.
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(d) EIARC (formulario Form CAMO - 002) solo podra ser emitido:

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

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

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

(f) Las tareas de revision del mantenimiento de aeronavegabilidad no deberan subcontratarse.

(g) De no ser concluyente el resultado de la revisién 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 organizacion haya detectado la situacion.

CAMO.330 Conservacion de los registros

(a) Registros de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad

(1) La organizaciéon debera asegurarse de conservar los registros de las certificaciones de
conformidad de mantenimiento y los registros técnicos de las aeronaves,

(2) La organizacion deberd registrar todos los detalles del trabajo realizado.

(3) Si la organizacién posee la prerrogativa mencionada en la Seccion CAMO.130 (c), debera
conservar una copia de cada ARC y recomendacién emitida o, segun corresponda, prorrogada,
junto con toda la documentacién de respaldo.

(4) Ademas, la organizacion debera conservar una copia de cualquier certificado de revision de
aeronavegabilidad que haya prorrogado bajo la prerrogativa indicada en la Seccion CAMO.130

(b)(4).

(5) Si la organizacién posee la prerrogativa mencionada la Seccion CAMO.130 (d), debera
conservar una copia de cada permiso de vuelo emitido de conformidad la Seccion 21.870 y
Seccion 21.875 del LAR 21.

(6) La organizacion debera conservar una copia de todos los registros mencionados en los puntos
(a)(2) a (a)(4) durante un periodo de tres (3) afos después de que la responsabilidad de la
aeronave haya sido transferida permanentemente a otra persona u organizacion.

(7) Si la organizacidon cesa sus operaciones, todos los registros conservados deberan ser
transferidos al explotador de la aeronave.

(b) Registros del sistema de gestion, contratacién y subcontratacion
(1) La organizacion deberd asegurarse de conservar los siguientes registros:
(2) Registros de los procesos clave del sistema de gestién de seguridad operacional.

(3) Contratos, tanto de contratacion como de subcontratacion, conforme a lo establecido en la
Seccion CAMO.340.

(4) Los registros del sistema de gestion, asi como cualquier contrato conforme a la Seccién
CAMO.340, deberan conservarse por un periodo minimo de cinco (5) afios.

(c) Registros del personal
(1) La organizacion debera asegurarse de conservar los siguientes registros:

(i) Registros de competencia del personal involucrado en la gestién del mantenimiento de la
aeronavegabilidad, el monitoreo del cumplimiento y la gestién de la seguridad operacional.
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(i) Registros de competencia de todo el personal de revision de aeronavegabilidad, asi como
del personal encargado de emitir recomendaciones y permisos de vuelo.

(2) Los registros del personal responsable de la revision de la aeronavegabilidad deben incluir un
resumen de las cualificaciones y competencias en gestién de la aeronavegabilidad, asi como
una copia de la autorizacion correspondiente.

(3) Los registros del personal deberan conservarse mientras la persona trabaje para la organizacion
y deberan mantenerse por un periodo adicional de tres (3) afios después de que la persona haya
dejado la organizacion.

La organizacion deberd establecer un sistema de conservacién de registros que permita un
almacenamiento adecuado y una trazabilidad confiable de todas las actividades realizadas.

El formato de los registros debera estar especificado en los procedimientos de la organizacion.

Los registros deberan ser almacenados de manera que se garantice su proteccién contra dafos,
alteraciones y robos.

CAMO.335 Contratacion y subcontratacion

(@)

La CAMO debe asegurarse de que, al contratar mantenimiento o subcontratar cualquier parte de sus
actividades de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad:

(1) estas actividades cumplan con los requisitos aplicables; y

(2) cualquier peligro para la seguridad operacional de la aviacién asociado con dicha contratacion
o subcontratacion sea considerado como parte del sistema de gestion de seguridad operacional
de la CAMO.

Cuando la CAMO subcontrate cualquier parte de sus actividades de gestion del mantenimiento de la
aeronavegabilidad a otra organizacién, la organizacion subcontratada debera operar bajo la
aprobacion de la organizacion. La organizacion debera asegurarse de que la AAC tenga acceso a la
organizacion subcontratada para determinar el cumplimiento continuo de los requisitos aplicables.

CAMO.340 Sistema de calidad

(@)

()

Para garantizar que la CAMO siga cumpliendo los requisitos de este reglamento, la organizacién debe
establecer un sistema de calidad que incluya auditorias independientes y designar un Responsable
de Calidad que supervise el cumplimiento y la adecuacién de los procedimientos requeridos con el
fin de garantizar el mantenimiento de la aeronavegabilidad de las aeronaves. La supervision del
cumplimiento debe incluir un sistema de informacién al Gerente Responsable para garantizar que se
tomen medidas correctivas oportunas cuando sea necesario.

El sistema de calidad debe supervisar las actividades mencionadas en el presente reglamento.
Debera incluir al menos las siguientes funciones:

(1)  Supervisar que todas las actividades mencionadas en el presente reglamento se realizan de
conformidad con los procedimientos aprobados.

(2) Supervisar que todo el mantenimiento contratado se esta llevando a cabo de acuerdo a lo
estipulado en el contrato.

(3)  Supervisar el cumplimiento continuo de los requisitos de este reglamento.

Los registros de estas actividades deben guardarse durante al menos dos (02) afios.

CAMO.345 Constatacion de auditoria

(@)

En caso de que la CAMO identifique constataciones debe:
(1) Identificar la causa raiz o las causas y los factores contribuyentes del incumplimiento.
(2) Definir un plan de accién correctiva (PAC).

(3) Demostrar la implementacién de las acciones correctivas a satisfaccion de la AAC.
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(b) Las acciones mencionadas en los puntos (a)(1), (a)(2) y (a)(3) deberan realizarse dentro del periodo
acordado con la AAC.

CAMO.350 Manual de organizacion para la gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad
(CAME)

(a) La CAMO debe desarrollar y mantener actualizado un CAME para uso y orientacién del personal
encargado de la gestién del mantenimiento de la aeronavegabilidad y que en su contenido incluya
por lo menos lo establecido en el apéndice 1 del presente reglamento.

(b) EIl Director o responsable de la gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad de la CAMO sera
responsable por mantener actualizado el Manual de Gestion del Mantenimiento de la
Aeronavegabilidad (CAME).

(c) EI CAME debe ser aceptable por la AAC del Estado del explotador.

(d) La organizacion debe proveer a la AAC del Estado de matricula y a la AAC del Estado del explotador
de las aeronaves a las que le brinda el servicio, si es diferente a la AAC del Estado de matricula, una
copia del CAME vy las subsecuentes enmiendas.

(e) EI CAME y cualquier enmienda debera observar en su disefo los principios de factores humanos.

CAMO.355 Casos de fallas, mal funcionamiento y defectos

(a) La CAMO debe estar en constante coordinacion con el explotador aéreo al cual le proporciona el
servicio de la gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad para que se informe a la AAC del
Estado de matricula, a la AAC del explotador (cuando es diferente a la AAC del Estado de matricula)
y a la organizacién responsable del disefio de tipo o a la persona u organizacion responsable del
disefo de la modificacion o reparacion de cualquier falla, malfuncionamiento, o defecto en la aeronave
que ocurre o es detectado en cualquier momento si, en su opinién, esa falla, malfuncionamiento o
defecto ha puesto en peligro o puede poner en peligro la operacion segura de la aeronave utilizada
por él.

(b) Los informes deben ser hechos en la forma y manera indicada por la AAC del Estado de matricula 'y
la AAC del explotador (cuando es diferente a la AAC del Estado de matricula), y deben contener toda
la informacién pertinente sobre la condicién que sea de conocimiento del explotador.

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

(d) Cuando corresponda, la CAMO debe elaborar un informe de seguimiento para proporcionar detalles
sobre las acciones que pretende tomar para prevenir ocurrencias similares en el futuro, tan pronto
como dichas acciones hayan sido identificadas. Este informe debera presentarse en la forma y
manera establecidos por la AAC competente.
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(@)

(b)

(c)

Apéndice 1

Manual de organizacién para la gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad (CAME)

La CAMO debera proporcionar a la AAC del Estado del explotador un CAME y, cuando corresponda,
cualquier manual y procedimiento asociado referenciado, que contenga toda la siguiente
informacion:

(1)  Unadeclaracion firmada por el gerente responsable confirmando que la organizacion trabajara
en todo momento conforme a este reglamento y al contenido de este manual.

(2) La politica de seguridad operacional de la organizacion como esta definido en el CAMO.205
(@).
(3) El alcance del trabajo de la organizacion, correspondiente a los términos de la aprobacion.

(4) Una descripcion general de los recursos de personal y del sistema implementado para
planificar la disponibilidad del personal, segun lo requerido en la Seccion CAMO.300 (f).

(5) El(los) titulo(s) y nombre(s) de la(s) persona(s) mencionada(s) en la Seccion CAMO.305

(6) Las funciones, atribuciones, responsabilidades y autoridad de las personas designadas en la
Seccion CAMO.305.

(7)  Un organigrama de la organizacién que muestre las cadenas de responsabilidad y rendicion
de cuentas entre todas las personas mencionadas en la Seccién CAMO.305.

(8) Una lista del personal autorizado para realizar el proceso de revision de aeronavegabilidad o
recomendaciones, segun lo mencionado en el LAR CAMO.305(a), especificando, cuando
corresponda, el personal autorizado elaborar las recomendaciones de conformidad con las
Secciones 21.870 y 21.875 del LAR 21, para consideracién y aprobacion de la AAC, de
acuerdo con el punto (d) de la CAMO.130.

(9) Una descripcion general y la ubicacion de las instalaciones

(10) Ladescripcion del sistema interno de notificacion de seguridad operacional segun lo requerido
en el CAMO.210 (a)(2).

(11) Los procedimientos que especifican como la organizacidon garantiza el cumplimiento de
reglamento CAMO, segun corresponda, incluyendo en particular:

() La documentacion de los procesos clave del sistema de gestion.

(i)  Los procedimientos que definen como la organizacion controla cualquier actividad
contratada o subcontratada.

(i) Los procedimientos de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad, revision de
aeronavegabilidad y permiso de vuelo, segun corresponda.

(iv) Los procedimientos de modificacién del CAME.

(12) La lista de programas de mantenimiento aprobados de aeronaves para aquellas aeronaves
para las cuales existe un contrato de gestién del mantenimiento de la aeronavegabilidad.

(13) La lista de contratos de mantenimiento.
(14) La lista de medios alternativos de cumplimiento actualmente aprobados.

El manual de la organizacion de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad y sus enmiendas
debe ser aprobado por el Gerente Responsable y aceptado por la AAC. Asimismo, los capitulos que
establecen los detalles de la lista de capacidades deben ser aprobados por la AAC.

Sin perjuicio de lo dispuesto en el parrafo (b) de este Apéndice podran aprobarse indirectamente
modificaciones menores al manual a través de un procedimiento de aprobacién indirecto. El
procedimiento de aprobacion indirecto definira la modificacion menor en cuestién, el cual sera
establecido por la CAMO como elemento del manual y sera aprobado por la AAC.
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Apéndice 2

Certificado de Revision de Aeronavegabilidad (ARC)

AP.2.1 Revision de la aeronavegabilidad de la aeronave

Para garantizar la validez del certificado de aeronavegabilidad de la aeronave, se debe llevar a cabo
periédicamente una revision de aeronavegabilidad de la aeronave y de sus registros de mantenimiento de
la aeronavegabilidad.

(a)

(b)

(c)

(d)

(e)

()

Se emite un ARC de conformidad con el Formato LAR CAMO - 002 de este Apéndice tras la
finalizacion satisfactoria de una revision de aeronavegabilidad. EI ARC tendra una validez de 1 afo.

Una aeronave en un entorno controlado es aquella que, durante los ultimos 12 meses:
(1) Ha tenido su aeronavegabilidad gestionada de forma continua por una tnica CAMO.

(2) Ha sido mantenida por una organizacién de mantenimiento aprobada (OMA) conforme
reglamento LAR 145.

Para todas las aeronaves utilizadas por explotadores que operen bajo los reglamentos LAR 121 o
LAR 135 la organizacién mencionada en el punto (b)(1) que gestiona el mantenimiento de la
aeronavegabilidad podra, de acuerdo con el LAR CAMO.130 (c) y cumpliendo con el punto (j) de este
Apéndice:

(1)  Emitir un ARC conforme a este Apéndice.

(2) Extender hasta dos veces la validez del ARC que haya emitido, por un periodo de 1 afio en
cada ocasion, siempre que la aeronave haya permanecido en un entorno controlado.

Excepcionalmente, en desviacién item del punto (c)(2), para aeronaves que se encuentren en un
entorno controlado, la organizacion mencionada en el punto (b)(1), que gestiona el mantenimiento de
la aeronavegabilidad de la aeronave, podra, cumpliendo con los parrafos (j) y (k) de este Apéndice
extender hasta dos veces la validez de un ARC emitido por la CAMO o por otra CAMO, por un periodo
de 1 afio en cada ocasion.

No se emitira ni se extendera un ARC si existen evidencias o indicios de que la aeronave no esta en
condicién aeronavegable.

La revision de aeronavegabilidad de la aeronave debera incluir un analisis completo y documentado
de los registros de la aeronave, estableciendo que se han cumplido los siguientes requisitos:

(1)Las horas de vuelo de la aeronave, motor y hélice, asi como los ciclos de vuelo asociados, han
sido correctamente registrados.

(2) El manual de vuelo es aplicable a la configuracion de la aeronave vy refleja el estado de revision
mas reciente.

(3)Se ha realizado todo el mantenimiento requerido en la aeronave conforme al programa de
mantenimiento aprobado (MP).

(4) Cualquier defecto en la aeronave que ponga en peligro seriamente la seguridad del vuelo debera
ser rectificado antes del vuelo siguiente o cuando corresponda han sido diferidos de acuerdo a
la MEL.

(5)Se han aplicado y registrado correctamente todas las directrices de aeronavegabilidad (ADs)
aplicables u otra documentacién mandatoria emitida por el Estado de disefio.

(6) Se han registrado todas las modificaciones y reparaciones aplicadas a la aeronave y cumplen con
el LAR 21 Capitulo N.

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

(8) Todo el mantenimiento se ha realizado en una OMA LAR 145.
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(9)

(h)

(i)

(k)

U
(m)

(n)

(9)La declaracion de masa y balance refleja la configuracion actual de la aeronave y es valida.

(10) La aeronave cumple con la ultima revision de su disefio de tipo aprobado por la AAC del Estado
de disefo.

(11) Si es requerido, la aeronave posee un certificado de homologacién de ruido.

La revision de aeronavegabilidad de la aeronave debera incluir una inspeccion fisica de la misma.
Para esta inspeccion, el personal encargado de la revision de aeronavegabilidad que no esté
debidamente cualificado conforme al LAR 65 debera ser asistido por personal que si posea dicha
cualificacion.

A través de la inspeccion fisica de la aeronave, el personal encargado de la revision de
aeronavegabilidad debera asegurarse de que:

(1) Todas las marcas y placas de identificacion requeridas estan correctamente instaladas.
(2) La aeronave cumple con su manual de vuelo aprobado.

(3)La configuracion de la aeronave concuerda con la documentacion aprobada.

(4)No se detectan defectos evidentes que no hayan sido corregidos.

(5)No existen discrepancias entre la aeronave y la revision documentada de los registros mencionada
en el punto (k).

Excepcionalmente, en desviacion del punto (a), la revision de aeronavegabilidad podra anticiparse
hasta un maximo de 90 dias sin perder la continuidad del patrén de revision de aeronavegabilidad,
con el fin de permitir que la inspeccion fisica se realice durante una verificacién de mantenimiento.

El certificado de revision de aeronavegabilidad Formulario CAMO - 002 mencionado en este Apéndice
solo podran ser emitidos:

(1)Por personal autorizado de revision de aeronavegabilidad en representacion de la CAMO.
(2) Si la revision de aeronavegabilidad ha sido terminada y con resultado satisfactorio.

Se debera enviar una copia de cualquier certificado de revision de aeronavegabilidad emitido o
extendido para una aeronave al a la AAC del Estado del explotador y/o de matricula, de la aeronave,
cuando sea diferente al Estado del explotador, en un plazo maximo de 10 dias.

No se permitird la subcontrataciéon de tareas de revision de aeronavegabilidad.

Si el resultado de la revisidbn de aeronavegabilidad no es concluyente, la organizaciéon que haya
llevado a cabo la revision debera informar a la AAC competente lo antes posible, y en todo caso
dentro de un plazo de 72 horas desde el momento en que identifique la razén por la cual la revisiéon
de aeronavegabilidad es inconclusa.

No se emitira el ARC hasta que todas las observaciones o hallazgos hayan sido solucionados.

AP.2.2 Validez del ARC

(a)

(b)

Un ARC pierde su validez si:

(1) Es suspendido o revocado.

(2) El certificado de aeronavegabilidad es suspendido o revocado.
(3)La aeronave ya no esta registrada en el Estado de matricula.

(4)El certificado de tipo bajo el cual se emitié el certificado de aeronavegabilidad es suspendido o
revocado.

Una aeronave no debe volar si el certificado de aeronavegabilidad es invalido o si:

(1) El mantenimiento de la aeronavegabilidad de la aeronave o de cualquier componente instalado en
ella no cumple con los requisitos de este reglamento.
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(c)

(2)La aeronave no permanece en conformidad con el disefio de tipo.

(3)La aeronave ha sido operada fuera de los limites del manual de vuelo aprobado o del certificado
de aeronavegabilidad, sin que se hayan tomado las medidas adecuadas.

(4)La aeronave ha estado involucrada en un accidente o incidente que afecta su aeronavegabilidad,
sin que se haya llevado a cabo la accién necesaria para restaurarla.

(5) Se ha realizado una modificacién o reparacién que no cumple con el LAR 21, Capitulo N.

En caso de renuncia o revocacion, el ARC debera ser devuelto a la AAC.

AP.2.3 Revision de aeronavegabilidad de aeronaves importadas

(@)

(e)

Al importar una aeronave el solicitante debera:

(1) Solicitar a la AAC del Estado de matricula la emision de un nuevo certificado de
aeronavegabilidad conforme al LAR 21.

(2) Para aeronaves que no sean nuevas, realizar una revisién de aeronavegabilidad conforme a
AP.2.1.

(3) Asegurar que todas las tareas de mantenimiento se han realizado para cumplir con el programa
de mantenimiento aprobado.

Una vez verificado que la aeronave cumple con los requisitos aplicables, la CAMO que realiz6 la
revision de aeronavegabilidad enviara una recomendacion documentada a la AAC de matricula.

El propietario de la aeronave debera permitir el acceso a la aeronave para su inspeccion por parte
de la AAC del Estado de matricula.

El solicitante debe demostrar el cumplimiento de los requisitos del LAR 21, Capitulo H, a satisfaccion
de la AAC del Estado de matricula, como condicion para la emisiéon del certificado de
aeronavegabilidad

La AAC del Estado de matricula también podra aceptar el ARC, el cual sera valido por 1 afio, salvo
que la AAC decida reducir su periodo de validez por razones de seguridad operacional.

AP.2.4 Personal de revisidon de aeronavegabilidad (ARS)

(a)

(b)

(c)

(d)

Para llevar a cabo revisiones de aeronavegabilidad vy, si aplica, emitir permisos de vuelo, una CAMO
debera contar con personal de revision de aeronavegabilidad adecuado para emitir ARC o
recomendaciones vy, si corresponde, preparar las recomendaciones técnicas para la emisién de un
permiso de vuelo conforme a la Seccién 21.870y 21.875 del LAR 21 para las aeronaves especificas
para las cuales la CAMO esta aprobada para emitir el certificado de revisién de aeronavegabilidad
(ARC), y siempre que cuente con un procedimiento dentro del CAME, el personal de revision de
aeronavegabilidad debera contar con:

(1) Al'menos 5 afos de experiencia en el mantenimiento de la aeronavegabilidad.
(2) Una licencia apropiada conforme al LAR 65, o un titulo aeronautico, o un equivalente nacional.
(3) Un cargo dentro de la organizacion aprobada con responsabilidades adecuadas.

El ARS designado por la organizacién aprobada de gestion del mantenimiento de la
aeronavegabilidad solo podra recibir una autorizacion de dicha organizacién cuando haya sido
formalmente aceptado por la AAC, tras la finalizacion satisfactoria de una revision de
aeronavegabilidad realizada bajo la supervision del ARS de la organizacion, de acuerdo con un
procedimiento aprobado en la CAME.

La organizacion debe garantizar que el ARS de la CAMO pueda demostrar experiencia reciente
adecuada en la gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad.

El ARS debe ser identificado mediante la inclusién de cada persona en la CAME, junto con su
referencia de autorizacion para la revision de aeronavegabilidad.



Adj.A-3-25 Adjunto A del informe sobre el asunto 3 RPEA/22

(e)

La organizacion debera mantener un registro de todo el ARS, el cual incluira detalles de cualquier
cualificacién apropiada que posean, junto con un resumen de la experiencia relevante en gestion del
mantenimiento de la aeronavegabilidad e instruccién, y una copia de la autorizacion. Este registro
debera conservarse hasta dos afios después de que el ARS haya dejado la organizacién.
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Certificado de revisién de la aeronavegabilidad (ARC)

ESTADO DEL SRVSOP
CERTIFICADO DE REVISION DE LA AERONAVEGABILIDAD (ARC)
Referencia del ARC:

De conformidad con el Reglamento LAR CAMO, la [AUTORIDAD DEL SRVSOP] certifica por la
presente que la siguiente aeronave:

Fabricante de aeronaves:
Designacioén del fabricante:
Matricula de la aeronave:
Numero de serie de la aeronave:

se considera aeronavegable en el momento de la revision.

Fecha de emisién: Fecha de expiracion:
Horas de vuelo del fuselaje (FH) en la fecha de emision:

Firmado: Autorizacion N°:

Primera extensién: Se certifica que la aeronave ha permanecido en un entorno controlado conforme
al requisito CAMO aplicable al ARC del durante el ultimo afio. En el momento de la emisién, se
considera que la aeronave es aeronavegable.

Fecha de emisién: Fecha de expiracion:
Horas de vuelo del fuselaje (FH) en la fecha de emisidn:
Firmado: Autorizacion N°:

Nombre de la compafiia: Referencia de la aprobacién:

Segunda extension: Se certifica que la aeronave ha permanecido en un entorno controlado
conforme al requisito CAMO aplicable al ARC del durante el ultimo afio. En el momento de la
emision, se considera que la aeronave es aeronavegable.

Fecha de emision: Fecha de expiracion:
Horas de vuelo del fuselaje (FH) en la fecha de emisién:
Firmado: Autorizacion Ne°:

Nombre de la compahia: Referencia de la aprobacion:

Form. CAMO - 002 Revisién Original
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Apéndice 3

Subcontratacién de tareas de gestidon para el mantenimiento de la aeronavegabilidad

Nota: Este Apéndice aplica exclusivamente a acuerdos de subcontratacion de tareas de gestion del mantenimiento de la
aeronavegabilidad celebrados por una CAMO con organizaciones no certificadas por la AAC. No aplica a la contratacién de otra
CAMO certificada ni a la ejecucion de tareas de mantenimiento (que continuan sujetas al LAR 145/LAR 43). La CAMO retiene la
responsabilidad total por las tareas subcontratadas, su supervision y sus resultados.

1.1

1.2

1.3

1.4

1.5

1.6

1.7

22

Tareas de gestion para el mantenimiento de la aeronavegabilidad subcontratadas

La CAMO debe emplear personal propio, competente y calificado en las disciplinas asociadas al
LAR CAMO, responsable de supervisar las tareas subcontratadas y de asegurar que se determinen,
programen y ejecuten las acciones necesarias para garantizar el mantenimiento de la
aeronavegabilidad de las aeronaves del explotador aéreo.

Antes de formalizar la subcontratacion, la CAMO debe realizar una auditoria y evaluacion de la
organizacion subcontratada para verificar que cumple con los estandares del LAR CAMO y que
dispone de personal suficiente, calificado y con la experiencia necesaria para ejecutar las funciones
objeto del contrato.

La CAMO debe establecer en el CAME los procedimientos de control de la subcontratacion,
incluyendo la aceptacion de los procedimientos del subcontratado, su referencia en el CAME, la
supervision continua y la aprobacién de cualquier modificacion.

Las tareas subcontratadas deben estar respaldadas por un contrato formal entre la CAMO vy la
organizacion subcontratada. Dicho contrato debe especificar:

1. la obligaciéon de la organizacion subcontratada de informar a la CAMO cualquier cambio que
afecte su capacidad de cumplimiento, y la obligacion de la CAMO de notificar a la AAC;

2. lafacultad de supervision de la AAC sobre las actividades acordadas; y

3. las responsabilidades de las partes para garantizar el cierre de hallazgos a satisfaccién de la
AAC.

Los procedimientos utilizados para ejecutar las actividades subcontratadas deben ser
documentados, compatibles con el CAME y aprobados por la CAMO. Cuando los procedimientos
sean elaborados por la organizacién subcontratada, estos deben ser aceptados por la AAC como
procedimientos extendidos de la CAMO.

La CAMO debe garantizar el acceso inmediato a los datos y registros necesarios para el ejercicio
de sus responsabilidades de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad.

La CAMO debe verificar de forma continua que la organizacion subcontratada mantiene la
competencia técnica y los recursos adecuados para la ejecucién de las tareas acordadas, conforme
a los procedimientos establecidos.

Tareas de gestion subcontratadas

La CAMO podra subcontratar determinadas tareas de gestion de la aeronavegabilidad unicamente
cuando estas requieran capacidades técnicas especializadas o sistemas de tratamiento de datos
que excedan sus recursos propios, siempre bajo su control y supervision.

Las tareas podran comprender, sin limitarse a:

1. el procesamiento estadistico de datos de confiabilidad y tendencias mediante sistemas
externos especializados;
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2. la custodia digital y gestién de registros de aeronavegabilidad en plataformas de gestion
documental certificadas;

3. larealizacion de estudios avanzados de vida util o ciclos de componentes, bajo metodologias
reconocidas internacionalmente;

4. el monitoreo técnico especializado de motores u otros sistemas provisto por el fabricante u
organizaciones acreditadas.

En todos los casos, la CAMO mantendra la responsabilidad de evaluar, aceptar y utilizar los
resultados como parte de la gestién del mantenimiento de la aeronavegabilidad.
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4. Informe sobre el Asunto 4. LAR 121/135 - Requisitos para la gestion del mantenimiento de
la aeronavegabilidad

4.1 Bajo este Asunto, fue analizado el capitulo aplicable al control y requisitos de mantenimiento
de la aeronavegabilidad dentro de los Reglamentos de Operaciones (LAR 121 y LAR 135) con relacién a
la CAMO. Inicialmente se habia propuesto un cambio amplio, pero tras la discusion se concluyé que no era
necesario modificar tantas secciones, sino aclarar puntos clave en la redaccion:

e El capitulo prescribe los requisitos de mantenimiento, control y gestion de la aeronavegabilidad
que deben cumplir tanto el explotador como, en su caso, una CAMO contratada.

e Se enfatizd que el explotador puede cumplir directamente o delegar tareas a una CAMO aprobada,
pero la responsabilidad primaria siempre permanece en el explotador.

e Se precis6 que un explotador puede usar mantenimiento propio o contratado, pero en todos los
casos el cumplimiento del programa de aeronavegabilidad debe ser garantizado.

4.2 Para ello, se determind que debia incluirse en la seccién Aplicacién un requisito adicional
(b) donde se determiné que debia contener: “Las tareas de gestion del mantenimiento de la
aeronavegabilidad descritas en el presente Capitulo, podran ser realizadas con personal propio del
explotador o a través del contrato suscrito con una CAMO debidamente aprobada de acuerdo con lo
establecido en el LAR CAMO”

4.3 Asimismo, se determin6 que en la Seccion 121.1110 -  Responsabilidad de la
aeronavegabilidad, se incluya: “Cada explotador es responsable del mantenimiento de la
aeronavegabilidad de sus aeronaves”. Esto buscé eliminar la ambigiiedad de la redaccion anterior, que solo
hablaba de “asegurarse” del cumplimiento, sin identificar claramente al responsable principal.

4.4 Fue discutida la responsabilidad cuando un explotador contrata una CAMO. Se coincidid
en que el explotador sigue siendo el responsable ante la AAC, mientras que la CAMO gestiona la
aeronavegabilidad. Sin embargo, se planted que, al ser una organizacién certificada, la CAMO también
deberia asumir cierta responsabilidad regulatoria. Por ello, todos coincidieron en que el explotador sigue
siendo el responsable ante la AAC, mientras que la CAMO gestiona la aeronavegabilidad. Sin embargo, se
plante6 que, al ser una organizacion certificada, la CAMO también deberia asumir cierta responsabilidad
regulatoria.

4.5 Durante la reunion presencial se presento la propuesta de enmienda a la Seccion 121.1150
y 135.1450 correspondiente al Informe de la condicion de la aeronavegabilidad. El texto original solo exigia
un informe de la condicidon de aeronavegabilidad. El texto corregido permite que este requisito se cumpla
ya sea mediante dicho informe o mediante un ARC, lo cual es coherente con lo establecido en los
reglamentos LAR CAMO.

4.6 En el marco de la armonizacion regional, se busco alinear el LAR 121 y LAR 135 con lo
dispuesto en el LAR CAMO, donde se reconoce expresamente el ARC como documento valido para
demostrar la condicion de aeronavegabilidad. Asi se evita duplicidad de reportes y se da equivalencia
formal entre el informe tradicional y el ARC. Al incluir la referencia al ARC, se precisa que el explotador
puede usar este certificado emitido bajo el sistema CAMO como evidencia suficiente, siempre que cumpla
los requisitos normativos del Estado de matricula o del Estado del explotador.

4.7 LA Seccion quedaria de acuerdo al siguiente detalle
135.1150  Informe de la condicion de la aeronavegabilidad

(a) El explotador debe preparar periodicamente un informe de la condicion de la aeronavegabilidad de
cada avion o un certificado de revision de aeronavegabilidad (ARC), de acuerdo al LAR CAMO.

(b) El informe o ARC indicado en el Parrafo (a) de esta seccion debe ser preparado y estar disponible en
el plazo, formato y contenido establecido por la AAC del Estado de matricula o por el Estado del
explotador cuando se requiera.
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(c) Para preparar el informe o ARC requerido en (a) de esta seccion el departamento de gestion del
mantenimiento de la aeronavegabilidad del explotador debe realizar o hacer los arreglos para ejecutar
una inspeccion fisica del avion, mediante la cual se garantiza que:

4.1 El Adjunto A del informe sobre este asunto se presenta el resultado del examen de los
requisitos pertinentes aplicables al Capitulo I del LAR 121 y el Capitulo J del LAR 135 con la propuesta
de mejora a todos los temas tratados.

4.2 Se convino por consenso que la propuesta de enmienda se presente en el Adjunto B del informe
del asunto.
43 Finalmente, se encargo6 al Comité Técnico que coordine con el area de operaciones para

que sea incluido en los Reglamentos LAR 121 y 135 la revision efectuada.
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Adj.A-4-1

Adjunto A del informe sobre el asunto 1
Propuesta de mejora a los LAR

LAR 121 (CAMO)

Reglamento actual

Revision propuesta

Justificacion

Capitulo I: Control y requisitos de mantenimiento
de la aeronavegabilidad del avién

Capitulo I: Control y requisitos de mantenimiento
de la aeronavegabilidad del avién

Sin cambios

121.1105 Aplicacion

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

121.1105 Aplicacion

(a) Este capitulo prescribe los requisitos de
mantenimiento, ¥ control y gestion de la
aeronavegabilidad que un explotador o una
CAMO, deben cumplir para garantizar el
mantenimiento de la aeronavegabilidad de los
aviones bajo st el control del explotador.

(b) Las tareas de gestion del mantenimiento de la
aeronavegabilidad descritas en el presente
Capitulo, podran ser realizadas con personal
propio del explotador o a través del contrato
suscrito con una CAMO debidamente aprobada

de acuerdo con lo establecido en el LAR CAMO.

PROPUESTA EXPERTO DE PERU:

El parrafo (b) aclara el como puede cumplir esa
obligacion:
e Con personal y estructura interna del explotador.

e O mediante un contrato formal con una CAMO
aprobada, bajo las reglas del LAR CAMO.

Esto elimina interpretaciones ambiguas, evitando que un
explotador piense que puede delegar sin marco
regulatorio o utilizar organizaciones sin aprobacion.

121.1110 Responsabilidad de la
aeronavegabilidad

121.1110 Responsabilidad de la aeronavegabilidad

Sin cambios

(a) Cada explotador, se asegurard de conformidad
con procedimientos aceptables por el Estado de
matricula que:

(1) cada avidon, y componentes de aeronave se
mantengan en condiciones de
aeronavegabilidad;

(2) se corrija cualquier defecto o dafio que afecte
la  aeronavegabilidad del avion vy
componentes de aeronave;

(a) Cada explotador es responsable del mantenimiento
de la aeronavegabilidad de sus aeronaves, para lo
cual se asegurara de conformidad con
procedimientos aceptables por el Estado de
matricula, que:

(1) cada avién, y componentes de aeronave se
mantengan en condiciones de
aeronavegabilidad;

Propuesta de Peru literal (a):

El requisito original se centra en la accion de
“asegurarse” de algo conforme a procedimientos, sin
explicitar el sujeto responsable principal. En cambio, en
la propuesta se declara expresamente que el explotador
es responsable del mantenimiento de la
aeronavegabilidad de sus aeronaves, antes de precisar
como debe asegurarlo.

Asimismo, se elimina esa ambigiiedad: la
responsabilidad es total y primaria, independientemente




Reglamento actual

Revision propuesta

Justificacion

3

“)

(&)

(6)

)

®

(€))

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

el mantenimiento y la conformidad de
mantenimiento y componentes de aeronave
sea ejecutado por una organizaciéon de
mantenimiento aprobada (OMA) de acuerdo
al LAR 145;

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

se dé cumplimiento del analisis de la
efectividad del programa de mantenimiento
aprobado por la AAC del Estado de
matricula;

se dé cumplimiento de las directrices de
aeronavegabilidad aplicables u  otros
requisitos de aeronavegabilidad establecidos
por el Estado de disefio y cualquier otro
requisito de  mantenimiento de Ia
aeronavegabilidad descrita como obligatorio
por la AAC del Estado de matricula;

se obtenga y evalue la informacion relativa al
mantenimiento de la aeronavegabilidad y a
las recomendaciones emitidas por el Estado
de diseno (boletines de servicio, alertas, etc.);

este valido y vigente el certificado de
aeronavegabilidad de cada uno de sus
aviones operados; y

(@)

3)

“

&)

(6)

)

®

se corrija cualquier defecto o dafio que afecte
la acronavegabilidad del avion y componentes
de aeronave;

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

el mantenimiento y la conformidad de
mantenimiento y componentes de aeronave
sea ejecutado por una organizacion de
mantenimiento aprobada (OMA) de acuerdo
al LAR 145;

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

se dé cumplimiento del analisis de Ia
efectividad del programa de mantenimiento
aprobado por la AAC del Estado de matricula;

se dé cumplimiento de las directrices de
aeronavegabilidad  aplicables u  otros
requisitos de aeronavegabilidad establecidos
por el Estado de disefio y cualquier otro
requisito de  mantenimiento de la
aeronavegabilidad descrita como obligatorio
por la AAC del Estado de matricula;

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

de si la ejecucion practica es realizada por una CAMO u
OMA.

La nueva redaccion hace explicita la responsabilidad
primaria del explotador sobre la aeronavegabilidad,
asegura alineacion con OACI, FAA y EASA, fortalece
la capacidad de vigilancia de la AAC, y evita
interpretaciones que puedan diluir obligaciones.
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Adj.A-4-3

Reglamento actual

Revision propuesta

Justificacion

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

(9) este valido y vigente el certificado de
aeronavegabilidad de cada uno de sus aviones
operados; y

(10) todas las modificaciones y reparaciones

cumplan con los requisitos de
aeronavegabilidad que el Estado de matricula
considere aceptables.

121.1115 Programa de mantenimiento

121.1115 Programa de mantenimiento

Sin cambios

(a) Elexplotador debe disponer para cada avion de un
programa de mantenimiento, para el uso y
orientacion del personal de mantenimiento y
operacional, aprobado por la AAC del Estado de
matricula, con la siguiente informacion:

(1) las tareas de mantenimiento y los plazos

correspondientes en que se realizaran,
teniendo en cuenta utilizacion prevista del
avion;

2

un programa de mantenimiento de integridad
estructural, cuando corresponda;

(3) procedimientos para cambiar o apartarse de
lo estipulado en los Parrafos (a) (1) y (a) (2)

de esta seccion;

(4) una indicacion de los requisitos de
mantenimiento de la certificacion;
(5) cuando corresponda, descripciones del

programa de confiabilidad y el monitoreo por
condicion de los sistemas, componentes y
motores del avion;

definicion,
items de

(6) procedimientos  para la
realizacion y control de los

inspeccion requeridas (RII); y

(a) Elexplotador debe disponer para cada avioén de un
programa de mantenimiento, para el uso y
orientacion del personal de mantenimiento y
operacional, aprobado por la AAC del Estado de
matricula, con la siguiente informacion:

(1) las tareas de mantenimiento y los plazos

correspondientes en que se realizaran,
teniendo en cuenta utilizacion prevista del
avion;

(@)

un programa de mantenimiento de integridad
estructural, cuando corresponda;

(3) procedimientos para cambiar o apartarse de lo
estipulado en los Parrafos (a) (1) y (a) (2) de

esta seccion;

una indicacion de los requisitos de
mantenimiento de la certificacion;

“

cuando corresponda, descripciones del
programa de confiabilidad y el monitoreo por
condicion de los sistemas, componentes y
motores del avion;

&)

(6) procedimientos para la definicion, realizacion
y control de los items de inspeccion

requeridas (RII); y

Se actualiza el altimo parrafo (¢) a fin de alinearlo con
los términos que se utiliza en el Anexo 6, Parte 1.




Reglamento actual

Revision propuesta

Justificacion

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

(b) EI programa de mantenimiento debe identificar
las tareas y los plazos de mantenimiento que se
hayan estipulado como obligatorios por la AAC

del Estado de disefio.

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

(d) EI explotador en el disefio y aplicacion de su
programa de mantenimiento debe observar los

principios relativos a factores humanos.

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

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

(b) El programa de mantenimiento debe identificar
las tareas y los plazos de mantenimiento que se
hayan estipulado como obligatorios por la AAC

del Estado de disefio.

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

(d) El explotador en el disefio y aplicacion de su
programa de mantenimiento debe observar los

principios relativos a factores humanos.

(e) El explotador debe enviar prontamente copia de
todas las enmiendas introducidas en el programa
de mantenimiento a todos los organismos o
personas que hayan recibido dicho programa.

121.1150 Informe de 1la
aeronavegabilidad

condicion de la

(a) El explotador debe preparar periddicamente un
informe de la condicion de la aeronavegabilidad
de cada avion

(b) El informe indicado en el Parrafo (a) de esta
seccion debe ser preparado y estar disponible en
el plazo, formato y contenido establecido por la
AAC del Estado de matricula o por el Estado del

explotador cuando se requiera.

(c) Para preparar el informe requerido en (a) de esta
seccion el departamento de gestion  del

121.1150 Informe de 1la
aeronavegabilidad

condicion de la

(a) El explotador debe preparar periddicamente un
informe de la condicion de la aeronavegabilidad
de cada avion o un certificado de revision de
aeronavegabilidad (ARC), de acuerdo al LAR
CAMO

(b) El informe o ARC indicado en el Parrafo (a) de
esta seccion debe ser preparado y estar disponible
en el plazo, formato y contenido establecido por la
AAC del Estado de matricula o por el Estado del
explotador cuando se requiera.

Corregido en la reunion presencial.
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Adj.A-4-5

Reglamento actual

Revision propuesta

Justificacion

mantenimiento de la aeronavegabilidad del
explotador debe realizar o hacer los arreglos para
ejecutar una inspeccion fisica del avion, mediante
la cual se garantiza que:

(1) todas las marcas y rotulos requeridos estan
correctamente instalados;

(2) la configuracion del avion cumple la
documentacion aprobada;

(3) no se encuentran defectos evidentes; y

(4) no se encuentran discrepancias entre el avion
y la revision documentada de los registros de
mantenimiento de la acronavegabilidad.

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

(c)  Parapreparar el informe 0 ARC requerido en (a)
de esta seccion el departamento de gestion del
mantenimiento de la aeronavegabilidad del
explotador debe realizar o hacer los arreglos
para ejecutar una inspeccion fisica del avion,
mediante la cual se garantiza que:

(M

2

3)
“)

todas las marcas y rotulos requeridos estan
correctamente instalados;

la configuracion del aviéon cumple la
documentacion aprobada;

no se encuentran defectos evidentes; y

no se encuentran discrepancias entre el
avion y la revision documentada de los
registros de mantenimiento de la
aeronavegabilidad.

(d) El explotador no debe operar un avion si el
informe no es concluyente o es insatisfactorio con
respecto a la condicion de aeronavegabilidad del

avion.




LAR 135 (CAMO)

Reglamento actual

Revision propuesta

Justificacion

Capitulo J: Control y requisitos de mantenimiento

Capitulo J: Control y requisitos de mantenimiento

Sin cambios

de la aeronavegabilidad de 1la de la aeronavegabilidad de la aeronave
aeronave
135.1405 Aplicacion 135.1405 Aplicacion PROPUESTA EXPERTO DE PERU:
(a) Este capitulo prescribe los requisitos de | (a) Este capitulo prescribe los requisitos de | El parrafo (b) aclara el como puede cumplir esa

mantenimiento y control de la aeronavegabilidad
que un explotador debe cumplir para garantizar el
mantenimiento de la aeronavegabilidad de las
aeronaves bajo su control.

mantenimiento, ¥ control y gestion de la
aeronavegabilidad que un explotador o una
CAMO, deben cumplir para garantizar el
mantenimiento de la aeronavegabilidad de los
aviones bajo st-el control del explotador.

(b) Las tareas de gestion del mantenimiento de la
aeronavegabilidad descritas en el presente
Capitulo, podran ser realizadas con personal
propio del explotador o a través del contrato
suscrito con una CAMO debidamente aprobada

de acuerdo con lo establecido en el LAR CAMO.

obligacion:
e Con personal y estructura interna del explotador.

e O mediante un contrato formal con una CAMO
aprobada, bajo las reglas del LAR CAMO.

Esto elimina interpretaciones ambiguas, evitando que un
explotador piense que puede delegar sin marco
regulatorio o utilizar organizaciones sin aprobacion.

135.1410 Responsabilidad de la
aeronavegabilidad

135.1410 Responsabilidad de la aeronavegabilidad

Sin cambios

(b) Cada explotador, se asegurara de conformidad
con procedimientos aceptables por el Estado de
matricula que:

(1) cada aeronave y componentes de aeronave se

mantengan en condiciones de
aeronavegabilidad;
(2) se corrija cualquier defecto o dafio que afecte

la  aeronavegabilidad  del

componentes de aeronave;

avion y
(3) el equipo operacional y de emergencia

necesario para el vuelo previsto se encuentre
en estado de funcionamiento;

(a) Cada explotador es responsable del mantenimiento
de la aeronavegabilidad de sus aeronaves, para lo
cual se asegurara de conformidad con
procedimientos aceptables por el Estado de
matricula, que:

(1) cada avidén, y componentes de aeronave se
mantengan en condiciones de
aeronavegabilidad;

(2) se corrija cualquier defecto o dafio que afecte

la aeronavegabilidad del avion y componentes
de aeronave;

Propuesta de Peru literal (a):

El requisito original se centra en la accion de
“asegurarse” de algo conforme a procedimientos, sin
explicitar el sujeto responsable principal. En cambio, en
la propuesta se declara expresamente que el explotador
es responsable del mantenimiento de la
aeronavegabilidad de sus aeronaves, antes de precisar
como debe asegurarlo.

Asimismo, se elimina esa ambigliedad: la
responsabilidad es total y primaria, independientemente
de si la ejecucion practica es realizada por una CAMO u
OMA.
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Reglamento actual Revision propuesta Justificacion
(4) el mantenimiento y la conformidad de (3) el equipo operacional y de emergencia | La nueva redaccion hace explicita la responsabilidad

(&)

(6)

O]

®)

®

mantenimiento y componentes de aeronave
sea ejecutado por una organizacion de
mantenimiento aprobada (OMA) de acuerdo
al LAR 145;

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

se dé cumplimiento del analisis de la
efectividad del programa de mantenimiento
aprobado por la AAC del Estado de
matricula;

se dé cumplimiento de las directrices de
aeronavegabilidad aplicables u  otros
requisitos de aeronavegabilidad establecidos
por el Estado de disefio y cualquier otro
requisito de mantenimiento de Ia
aeronavegabilidad descrita como obligatorio
por la AAC del Estado de matricula;

se obtenga y evalue la informacion relativa al
mantenimiento de la aeronavegabilidad y a
las recomendaciones emitidas por el Estado
de diseno (boletines de servicio, alertas, etc.);

este valido y vigente el certificado de
aeronavegabilidad de cada uno de sus
aviones operados; y

(10)todas las modificaciones y reparaciones

cumplan  con  los  requisitos  de
aeronavegabilidad que el Estado de matricula
considere aceptables.

“

(&)

(6)

)

®

(€))

(10)

necesario para el vuelo previsto se encuentre
en estado de funcionamiento;

el mantenimiento y la conformidad de
mantenimiento y componentes de aeronave
sea ejecutado por una organizacion de
mantenimiento aprobada (OMA) de acuerdo
al LAR 145;

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

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

se dé cumplimiento de las directrices de
aeronavegabilidad  aplicables u  otros
requisitos de aeronavegabilidad establecidos
por el Estado de disefio y cualquier otro
requisito de  mantenimiento de la
aeronavegabilidad descrita como obligatorio
por la AAC del Estado de matricula;

se obtenga y evalue la informacion relativa al
mantenimiento de la aecronavegabilidad y a las
recomendaciones emitidas por el Estado de
diseno (boletines de servicio, alertas, etc.);

este valido y vigente el certificado de
aeronavegabilidad de cada uno de sus aviones
operados; y

todas las modificaciones y reparaciones
cumplan con los requisitos de

primaria del explotador sobre la aeronavegabilidad,
asegura alineacion con OACI, FAA y EASA, fortalece
la capacidad de vigilancia de la AAC, y evita
interpretaciones que puedan diluir obligaciones.




Reglamento actual

Revision propuesta

Justificacion

aeronavegabilidad que el Estado de matricula
considere aceptables.

135.1415 Programa de mantenimiento

135.1415 Programa de mantenimiento

Sin cambios

(a) El explotador debe disponer para cada aeronave
de un programa de mantenimiento, para el uso y
orientacion del personal de mantenimiento y
operacional, aprobado por la AAC del Estado de
matricula, con la siguiente informacion:

(M

2

€)

“4)

)

(6)

()

las tareas de mantenimiento y los plazos
correspondientes en que se realizaran,
teniendo en cuenta utilizacion prevista de la
aeronave;

un programa de mantenimiento de integridad
estructural, cuando corresponda;

procedimientos para cambiar o apartarse de
lo estipulado en los Parrafos (a) (1) y (a) (2)
de esta seccion,

una indicacion de los requisitos de
mantenimiento de la certificacion;

cuando corresponda, descripciones del
programa de confiabilidad y el monitoreo por
condicion de los sistemas, componentes y
motores del avion;

procedimientos  para la  definicion,
realizacion y control de los items de
inspeccion requeridas (RII); y

requisitos especiales de mantenimiento para
las  aprobaciones especificas de las
operaciones EDTO, CAT 1I y III, PBN,
RVSM y MNPS. El contenido del programa
de mantenimiento EDTO debe incluir por lo
menos lo indicado en el Apéndice T.

(a) Elexplotador debe disponer para cada avion de un
programa de mantenimiento, para el uso y
orientacion del personal de mantenimiento y
operacional, aprobado por la AAC del Estado de
matricula, con la siguiente informacion:

Q)

(@)

3)

“

(&)

(6)

O

las tareas de mantenimiento y los plazos
correspondientes en que se realizaran,
teniendo en cuenta utilizacion prevista del
avion;

un programa de mantenimiento de integridad
estructural, cuando corresponda;

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

una indicacion de los requisitos de
mantenimiento de la certificacion;

cuando corresponda, descripciones del
programa de confiabilidad y el monitoreo por
condicion de los sistemas, componentes y
motores del avion;

procedimientos para la definicion, realizacion
y control de los items de inspeccion
requeridas (RII); y

requisitos especiales de mantenimiento para
las  aprobaciones especificas de las
operaciones EDTO, CAT II y III, PBN,
RVSM y MNPS. El contenido del programa
de mantenimiento EDTO debe incluir por lo
menos lo indicado en el Apéndice T.

Se actualiza el ultimo parrafo (e) a fin de alinearlo con
los términos que se utiliza en el Anexo 6, Parte 1.
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Reglamento actual

Revision propuesta

Justificacion

(b) EI programa de mantenimiento debe identificar
las tareas y los plazos de mantenimiento que se
hayan estipulado como obligatorios por la AAC
del Estado de disefio.

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

(d) El explotador en el disefio y aplicacion de su
programa de mantenimiento debe observar los
principios relativos a factores humanos.

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

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

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

(d) El explotador en el disefio y aplicacion de su
programa de mantenimiento debe observar los
principios relativos a factores humanos.

(e) El explotador debe enviar prontamente copia de
todas las enmiendas introducidas en el programa
de mantenimiento a todos los organismos o
personas que hayan recibido dicho programa.

135.1450 Informe de 1la
aeronavegabilidad

condicion de la

(a) El explotador debe preparar periddicamente un
informe de la condicion de la aeronavegabilidad
de cada avion

(b) El informe indicado en el Parrafo (a) de esta
seccion debe ser preparado y estar disponible en
el plazo, formato y contenido establecido por la
AAC del Estado de matricula o por el Estado del
explotador cuando se requiera.

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

(1) todas las marcas y rotulos requeridos estan

135.1450 Informe de 1la
aeronavegabilidad

condicion de la

(a) El explotador debe preparar periddicamente un
informe de la condicion de la aeronavegabilidad
de cada avion o un certificado de revision de
aeronavegabilidad (ARC), de acuerdo al LAR
CAMO.

(b) El informe o ARC indicado en el Parrafo (a) de
esta seccion debe ser preparado y estar disponible
en el plazo, formato y contenido establecido por la
AAC del Estado de matricula o por el Estado del
explotador cuando se requiera.

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

Corregido en la reunion presencial.




Reglamento actual

Revision propuesta

Justificacion

(d

correctamente instalados;

(2) la configuracion del avién cumple la
documentacion aprobada;

(3) no se encuentran defectos evidentes; y

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

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

(1) todas las marcas y rotulos requeridos estan
correctamente instalados;

(2) la configuracion del avion cumple la
documentacion aprobada;

(3) no se encuentran defectos evidentes; y

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

(d) El explotador no debe operar un avion si el

informe no es concluyente o es insatisfactorio con
respecto a la condicion de aeronavegabilidad del
avion
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Apéndice B

NOTAS SOBRE LA PRESENTACION DE LA ENMIENDA

El texto de la enmienda se presenta de modo que el
texto que ha de suprimirse aparece tachado y el texto
nuevo se destaca con sombreado, como se ilustra a
continuacion: el texto que ha de suprimirse aparece
tachado

el nuevo texto que ha de insertarse se destaca con
sombreado
el-texto—que—hade—suprimirse—aparecetachade y a
continuacion aparece el nuevo texto que se destaca
con sombreado

texto que ha de suprimirse

nuevo texto que ha de
insertarse

nuevo texto que ha de sustituir
al actual
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LAR 121

Capitulo I: Control y requisitos de mantenimiento de la aeronavegabilidad del avién

121.1105 Aplicacién

(a) Este capitulo prescribe los requisitos de mantenimiento, ¥ control y gestion de la aeronavegabilidad

que un explotador o una CAMO, deben cumplir para garantizar el mantenimiento de la
aeronavegabilidad de los aviones bajo su el control del explotador.

(b) Las tareas de gestidon del mantenimiento de la aeronavegabilidad descritas en el presente Capitulo,

121.1110

(@)

podran ser realizadas con personal propio del explotador o a través del contrato suscrito con una
CAMO debidamente aprobada de acuerdo con lo establecido en el LAR CAMO.

Responsabilidad de la aeronavegabilidad

Cada explotador es responsable del mantenimiento de la aeronavegabilidad de sus aeronaves, para
lo cual se asegurara de conformidad con procedimientos aceptables por el Estado de matricula, que:

(1)
(2)

©)

(4)

(®)

(6)

(7)

(8)

9)

(10)

121.1115

(@)

cada avién, y componentes de aeronave se mantengan en condiciones de aeronavegabilidad;

se corrija cualquier defecto o dafio que afecte la aeronavegabilidad del avién y componentes
de aeronave;

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

el mantenimiento y la conformidad de mantenimiento y componentes de aeronave sea
ejecutado por una organizacion de mantenimiento aprobada (OMA) de acuerdo al LAR 145;

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

se dé cumplimiento del analisis de la efectividad del programa de mantenimiento aprobado por
la AAC del Estado de matricula;

se dé cumplimiento de las directrices de aeronavegabilidad aplicables u otros requisitos de
aeronavegabilidad establecidos por el Estado de disefio y cualquier otro requisito de
mantenimiento de la aeronavegabilidad descrita como obligatorio por la AAC del Estado de
matricula;

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

este valido y vigente el certificado de aeronavegabilidad de cada uno de sus aviones operados;
y

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

Programa de mantenimiento

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

(1)

()
(©)

las tareas de mantenimiento y los plazos correspondientes en que se realizaran, teniendo en
cuenta utilizacién prevista del avion;

un programa de mantenimiento de integridad estructural, cuando corresponda;

procedimientos para cambiar o apartarse de lo estipulado en los Parrafos (a) (1) y (a) (2) de
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esta seccion;
(4) unaindicacion de los requisitos de mantenimiento de la certificacion;

(5) cuando corresponda, descripciones del programa de confiabilidad y el monitoreo por condicién
de los sistemas, componentes y motores del avion;

(6) procedimientos para la definicion, realizacién y control de los items de inspeccion requeridas
(Ril);y

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

(b) El programa de mantenimiento y cualquier enmienda posterior debe ser, alternativamente

(1) Cuando es declarada por el explotador debe contener una declaracion firmada por el Director
de mantenimiento en donde se establece que el programa de mantenimiento corresponde a la
matricula especifica de la aeronave y que asume total responsabilidad por su contenido, y en
particular de cualquier desvio respecto a las instrucciones para el mantenimiento de la
aeronavegabilidad (ICA).

(2) Aprobados por la CAMO responsable de la gestién del mantenimiento de la aeronavegabilidad
de la aeronave.

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

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

(e) El explotador en el disefio y aplicacion de su programa de mantenimiento debe observar los
principios relativos a factores humanos.

(f) Cuando el mantenimiento de la aeronavegabilidad de una aeronave sea gestionado por una
organizacion de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad aprobada (CAMO) con arreglo
al reglamento CAMO, el programa de mantenimiento de la aeronave y sus enmiendas podran
aprobarse mediante un procedimiento de aprobacién indirecto.

(i)  En tal caso, el procedimiento de aprobacion indirecto sera establecido por la organizacion de
gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad en el CAME, y sera aprobado por la AAC
responsable de dicha organizacién de gestién del mantenimiento de la aeronavegabilidad.

(i) La organizacion de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad no empleara el
procedimiento de aprobacion indirecto si no esta sometida a la supervision de la AAC del
Estado de matricula que es la que aprueba el programa de mantenimiento del explotador de
servicios aéreo.

(g) El explotador debe enviar prontamente copia de todas las enmiendas introducidas en el programa
de mantenimiento a todos los organismos o personas que hayan recibido dicho programa.

121.1120 Sistema de vigilancia continua del programa de mantenimiento

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

121.1125 Gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad

(@) El explotador debe disponer de un departamento de gestion del mantenimiento de la
aeronavegabilidad con el fin de:
(1) efectuar adecuada y satisfactoriamente sus responsabilidades indicadas en la Seccién
121.1110; y
(2) controlar y evaluar la experiencia en mantenimiento y operacional con respecto al



Adj.B-4-4 RPEA/22

(d)

(e)

(f)

(h)

(i)

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

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

El director o responsable de mantenimiento del explotador debe nombrar a un responsable de la
gestion y supervision de las actividades de mantenimiento de la aeronavegabilidad-

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

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

El explotador a través de su departamento de gestidon del mantenimiento de la aeronavegabilidad
debe:

(1)  definir y supervisar la efectividad de un programa de mantenimiento para cada avién;

(2) garantizar que las modificaciones y reparaciones mayores sean realizadas de acuerdo a los
datos aprobados por el Estado de matricula;

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

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

(5) garantizar que todos los defectos descubiertos durante el mantenimiento programado o que
se hayan notificado sean corregidos por una organizacién de mantenimiento debidamente
aprobada y habilitada segun el LAR 145 para el servicio requerido;

(6) controlar el cumplimiento del programa de mantenimiento;
(7) controlar el remplazo de componentes de aeronave con vida limitada;

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

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

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

El departamento de gestidon del mantenimiento de la aeronavegabilidad del explotador debe asegurar
que el avidon sea mantenido por una organizacién de mantenimiento aprobada y habilitada segun el
LAR 145 para los servicios requeridos.

El departamento de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad del explotador debe asegurar

que se realice un contrato entre la OMA y el explotador donde se defina claramente:

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

(2) ladisponibilidad de los datos de mantenimiento necesarios para los servicios; como las tarjetas
de trabajo, ordenes de ingenieria, etc.;

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

(4) la responsabilidad del explotador de instruir a los certificadores de conformidad de
mantenimiento de la OMA LAR 145 de acuerdo a su MCM.

El departamento de gestién del mantenimiento de la aeronavegabilidad debe obtener y evaluar la
informacién relativa al mantenimiento de la aeronavegabilidad y las recomendaciones disponibles
de la entidad responsable del disefio de tipo y aplicara las medias resultantes necesarias de
conformidad con un procedimiento aceptable para el Estado de matricula.
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121.1130 Manual de control de mantenimiento (MCM)

(@)

El explotador debe desarrollar y mantener actualizado un MCM para el uso y orientacién del personal
de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad del explotador y de la OMA responsable del
mantenimiento y operacional, y que su contenido incluya por lo menos lo indicado en el Apéndice S
del presente reglamento.

El manual de control de mantenimiento debe ser aceptable para la AAC del Estado de matricula.

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

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

121.1135 Sistema de registros de mantenimiento de la aeronavegabilidad de los aviones

(@)

(b)

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

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

(2) el tiempo de servicio (horas, tiempo trascurrido y ciclos segun corresponda) desde la ultima
reparacion general (overhaul) de los componentes de aeronave instalados en el avidon que
requieran una reparacion general obligatoria a intervalos de tiempo de utilizacion definidos;

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

(4) registros y datos de mantenimiento aprobados de las modificaciones y reparaciones mayores
realizadas en cada avion y componentes de aeronave;

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

(6) cada certificacion de conformidad de mantenimiento emitida para el avion o componentes de
aeronave, después de la realizacion de cualquier tarea de mantenimiento;

(7) registros detallados de los trabajos de mantenimiento para demostrar que se ha cumplido con
todos los requisitos necesarios para la firma de la certificacion de conformidad de
mantenimiento;

(8) un registro técnico de vuelo del avion para registrar todas las dificultades, fallas o
malfuncionamientos detectados durante la operacion del avion; y

(9) registros actualizados de los parametros, ecuaciones de conversioén, calibraciéon periddica y
otra informacion sobre el funcionamiento/mantenimiento de los registradores de datos de vuelo
(FDR), aplicable a los aviones comprendidos en la Seccion 121.905.

Los registros indicados en los Parrafos (a) (1) a (a) (5) de esta seccion se deberan conservar durante
un periodo de 90 dias después de retirado permanentemente de servicio el componente al que se
refiere, los registros enumerados en los Parrafos (a) (6) y (a) (7) de esta seccién se deberan
conservar durante al menos un afio a partir de la emision del certificado de conformidad de
mantenimiento o hasta que se repita o se reemplace por un trabajo o inspeccién equivalente en
alcance y detalle y el registro enumerado en el Parrafo (a) (8) hasta dos afios después de que el
avion se haya retirado del servicio permanentemente.
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(c) El explotador debe garantizar que se conserven los registros de mantenimiento de la
aeronavegabilidad de forma segura para protegerlo de dafos, alteraciones y robo.

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

121.1140 Transferencia de registros de mantenimiento de aeronavegabilidad

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

(b) En caso de cambio permanente de explotador los registros de mantenimiento de la
aeronavegabilidad deben ser transferidos al nuevo explotador.

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

121.1145 Certificacion de conformidad de mantenimiento (CCM) de la aeronavegabilidad

Un explotador no debe operar un avién después de la realizaciéon de cualquier mantenimiento, si no se ha
realizado conforme al LAR 43.300 y se ha emitido un CCM por una OMA segun el LAR 145.330.

121.1150 Informe de la condicion de la aeronavegabilidad

(a) El explotador debe preparar periédicamente un informe de la condicién de la aeronavegabilidad de
cada avion o un certificado de revision de aeronavegabilidad (ARC), de acuerdo al LAR CAMO.

(b) Elinforme o ARC indicado en el Parrafo (a) de esta seccion debe ser preparado y estar disponible
en el plazo, formato y contenido establecido por la AAC del Estado de matricula o por el Estado del
explotador cuando se requiera.

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

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

(2) la configuracién del aviéon cumple la documentacion aprobada;
(3) no se encuentran defectos evidentes; y
(4) no se encuentran discrepancias entre el avion y la revisibn documentada de los registros de

mantenimiento de la aeronavegabilidad.

(d) El explotador no debe operar un avién si el informe no es concluyente o es insatisfactorio con
respecto a la condicion de aeronavegabilidad del avién

121.1155 Requisitos de personal

(a) El explotador debe establecer y controlar la competencia de todo el personal involucrado en las
actividades de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad, de acuerdo con un procedimiento
aceptable a la AAC, incluyendo un programa de instruccion inicial y continuo.

(b)  El programa de instruccion debe incluir la instruccién sobre los procedimientos de la organizacion,
incluyendo instruccion en conocimiento y habilidades relacionados con la actuacién humana.

121.1160 Informe sobre fallas, casos de mal funcionamiento y defectos

(a) El explotador debe informar a la AAC del Estado de matricula, a la AAC del explotador (cuando es
diferente a la AAC del Estado de matricula) y a la organizacion responsable del disefio de tipoo a la
persona u organizacion responsable del disefio de la modificacion o reparacién de cualquier falla,
malfuncionamiento, o defecto en el avidon que ocurre o es detectado en cualquier momento si, en su
opinion, esa falla, malfuncionamiento o defecto ha puesto en peligro o puede poner en peligro la
operacion segura del avion utilizado por él.

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




RPEA/22 Adj.B-4-7

explotador.

(c) Los informes deben ser enviados en un periodo no mayor de tres (3) dias calendarios a partir de la
identificacion de la falla, malfuncionamiento o defecto del avién.
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LAR 135

Capitulo J: Control y requisitos de mantenimiento de la aeronavegabilidad de la aeronave
135.1405 Aplicacién

(a) Este capitulo prescribe los requisitos de mantenimiento, ¥ control y gestién de la aeronavegabilidad
que un explotador o una CAMO, deben cumplir para garantizar el mantenimiento de la
aeronavegabilidad de los aviones bajo su el control del explotador.

(b) Las tareas de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad descritas en el presente Capitulo,
podran ser realizadas con personal propio del explotador o a través del contrato suscrito con una
CAMO debidamente aprobada de acuerdo con lo establecido en el LAR CAMO.

135.1410

Responsabilidades del explotador respecto al mantenimiento de la aeronavegabilidad

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

(1)

(2)

©)

(4)

(®)

(6)

(7)

(8)

9)

cada aeronave y componente de aeronave se mantengan en condiciones de
aeronavegabilidad;

se corrija cualquier defecto o dafio que afecte la aeronavegabilidad de una aeronave y
componente de aeronave;

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

el mantenimiento y la conformidad de mantenimiento y componente de aeronave sea-ejecutado
por una organizacion de mantenimiento aprobada (OMA) de acuerdo al LAR 145;

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

se dé cumplimiento al analisis de la efectividad del programa de mantenimiento aprobado por
la AAC del Estado de matricula;

se dé cumplimiento de las directrices de aeronavegabilidad aplicables u otros requisitos de
aeronavegabilidad establecidos por el Estado de disefio y cualquier otro requisito de
mantenimiento de la aeronavegabilidad descrita como obligatorio por la AAC del Estado de
matricula;

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

este valido y vigente del certificado de aeronavegabilidad de cada una de sus aeronaves
operadas y

(10) todas las modificaciones y reparaciones cumplan con los requisitos de aeronavegabilidad que

135.1415

el Estado de matricula considere aceptables.

Programa de mantenimiento

(a) El explotador debe disponer para cada aeronave de un programa de mantenimiento, para el uso y
orientacion del personal de mantenimiento y operacional, aprobado por la AAC del Estado de
matricula, con la siguiente informacion:

(1)

()

las tareas de mantenimiento y los plazos correspondientes en que se realizaran, teniendo en
cuenta utilizacion prevista de la aeronave;

un programa de mantenimiento de integridad estructural, cuando corresponda;
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(e)

(f)

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

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

(5) cuando corresponda, descripciones del programa de confiabilidad y el monitoreo por condicion
de los sistemas, componentes y motores de la aeronave;

(6) procedimientos para la definicion, realizacion y control de los items de inspeccién requeridas
(Ril); y

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

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

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

El explotador en el disefio y aplicacion de su programa de mantenimiento debe observar los
principios relativos a factores humanos.

Cuando el mantenimiento de la aeronavegabilidad de una aeronave sea gestionado por una
organizacion de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad aprobada (CAMO) con arreglo
al reglamento CAMO, el programa de mantenimiento de la aeronave y sus enmiendas podran
aprobarse mediante un procedimiento de aprobacion indirecto.

(i) En tal caso, el procedimiento de aprobacion indirecto sera establecido por la organizacién de
gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad como elemento de la memoria de gestion
del mantenimiento de la aeronavegabilidad, y sera aprobado por la AAC responsable de dicha
organizacion de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad.

(i) La organizacion de gestién del mantenimiento de la aeronavegabilidad no empleara el
procedimiento de aprobaciéon indirecto si no esta sometida a la supervision de la AAC del
Estado de matricula que es la que aprueba el programa de mantenimiento del explotador de
servicios aéreo.

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

135.1420 Sistema de vigilancia continua del programa de mantenimiento

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

135.1425 Gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad

)

El explotador debe disponer de un departamento de gestion del mantenimiento de la

aeronavegabilidad con el fin de:

(3) efectuar adecuada y satisfactoriamente sus responsabilidades indicadas en la Seccién
135.1410; y

(4) controlar y evaluar la experiencia en mantenimiento y operacional con respecto al
mantenimiento de la aeronavegabilidad y demas requisitos establecidos en este capitulo.

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

El director o responsable de mantenimiento del explotador debe nombrar a un responsable de la
gestion y supervision de las actividades de mantenimiento de la aeronavegabilidad.
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(m)

(n)

(0)

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

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

El explotador a través de su departamento de gestiéon del mantenimiento de la aeronavegabilidad
debe:

(1) definir y supervisar la efectividad de un programa de mantenimiento para cada aeronave;

(2) garantizar que las modificaciones y reparaciones mayores sean realizadas de acuerdo a los
datos aprobados por el Estado de matricula;

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

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

(5) garantizar que todos los defectos descubiertos durante el mantenimiento programado o que
se hayan notificado sean corregidos por una organizacién de mantenimiento debidamente
aprobada y habilitada segun el LAR 145 para el servicio requerido;

(6) controlar el cumplimiento del programa de mantenimiento;
(7) controlar el remplazo de componentes de aeronave con vida limitada;

(8) controlar y conservar todos los registros de mantenimiento de la aeronavegabilidad de las
aeronaves;

(9) asegurarse de que la declaracion de masa y centrado refleja el estado actual de la aeronave;
y

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

El departamento de gestidon del mantenimiento de la aeronavegabilidad del explotador debe asegurar
que la aeronave sea mantenida por una organizacién de mantenimiento aprobada y habilitada segun
el LAR 145 para los servicios requeridos.

El departamento de gestidon del mantenimiento de la aeronavegabilidad del explotador debe asegurar
que se realice un contrato entre la OMA y el explotador donde se defina claramente:

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

(2) ladisponibilidad de los datos de mantenimiento necesarios para los servicios; como las tarjetas
de trabajo, ordenes de ingenieria, etc.;

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

(4) la responsabilidad del explotador de instruir a los certificadores de conformidad de
mantenimiento de la OMA LAR 145 de acuerdo a su MCM.

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

135.1430 Manual de control de mantenimiento (MCM)

(@)

El explotador debe desarrollar y mantener actualizado un MCM para el uso y orientacién del personal
de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad del explotador y de la OMA responsable del
mantenimiento y operacional, y que su contenido incluya por lo menos lo indicado en el Apéndice N
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(e)

del presente reglamento.
El manual de control de mantenimiento debe ser aceptable para la AAC del Estado de matricula.

Cada explotador debe proveer a la AAC del Estado del explotador y a la AAC del Estado de matricula
de la aeronave, si es diferente a la AAC del explotador, una copia del MCM vy las subsecuentes
enmiendas.

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

El MCM y cualquier enmienda al mismo, debera observar en su disefio los principios de factores
humanos.

135.1435 Sistema de registros de mantenimiento de la aeronavegabilidad de las aeronaves

(a)

(b)

(c)

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

(1) el tiempo de servicio (horas, tiempo trascurrido y ciclos segun corresponda) de la aeronave,
de cada motor, rotor y de cada hélice, si es aplicable, asi como todos los componentes de
aeronaves-de vida limitada;

(2) el tiempo de servicio (horas, tiempo trascurrido y ciclos segun corresponda) desde la ultima
reparacion general (overhaul) de los componentes de aeronave instalados en la aeronave que
requieran una reparacion general obligatoria a intervalos de tiempo de utilizacion definidos;

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

(4) registros y datos de mantenimiento aprobados de las modificaciones y reparaciones mayores
realizadas en cada aeronave y componentes de aeronave;

(5) estado actualizado de cada tipo de tarea de mantenimiento prevista en el programa de
mantenimiento utilizado en la aeronave;

(6) cada certificacion de conformidad de mantenimiento emitida para la aeronave o componentes
de aeronave, después de la realizacion de cualquier tarea de mantenimiento;

(7) registros detallados de los trabajos de mantenimiento para demostrar que se ha cumplido con
todos los requisitos necesarios para la firma de la certificacion de conformidad de
mantenimiento; y

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

Los registros indicados en los Parrafos (a) (1) a (a) (5) de esta seccion se deberan conservar durante
un periodo de 90 dias después de retirado permanentemente de servicio el componente al que se
refiere, los registros enumerados en los Parrafos (a) (6) y (a) (7) de esta seccion se deberan
conservar durante al menos un afo a partir de la emision del certificado de conformidad de
mantenimiento o hasta que se repita o se reemplace por un trabajo o inspeccién equivalente en
alcance y detalle y el registro enumerado en el Parrafo (a) (8) hasta dos afios después de que la
aeronave se haya retirado del servicio permanentemente.

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

135.1440 Transferencia de registros de mantenimiento de aeronavegabilidad

(@)

En caso de cambio temporal de explotador los registros de mantenimiento de la aeronavegabilidad
se deben poner a disposicién del nuevo explotador.



Adj.B-4-12 RPEA/22

(b) En caso de cambio permanente de explotador los registros de mantenimiento de la
aeronavegabilidad deben ser transferidos al nuevo explotador.

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

135.1445 Certificacion de conformidad de mantenimiento (CCM) de la aeronavegabilidad

Un explotador no debe operar una aeronave después de la realizacion de cualquier mantenimiento, si no
se ha realizado conforme al LAR 43.300 y se ha emitido un CCM por una OMA segun el LAR 145.330.

135.1450 Informe de la condicidn de la aeronavegabilidad

(@) El explotador debe preparar periddicamente un informe de la condicion de la aeronavegabilidad de
cada aeronave o un certificado de revisiéon de aeronavegabilidad (ARC), de acuerdo al LAR CAMO.

(b) El'informe o ARC indicado en el Parrafo (a) de esta seccion debe ser preparado y estar disponible
en el plazo, formato y contenido establecido por la AAC del Estado de matricula o por el Estado del
explotador cuando se requiera.

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

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

(2) la configuracion de la aeronave cumple la documentacién aprobada;
(3) no se encuentran defectos evidentes; y
(4) no se encuentran discrepancias entre la aeronave y la revision documentada de los registros

de mantenimiento de la aeronavegabilidad.

(d)  El explotador no debe operar una aeronave si el informe no es concluyente o es insatisfactorio con
respecto a la condicion de aeronavegabilidad de la aeronave

135.1455 Requisitos de personal

(@) El explotador debe establecer y controlar la competencia de todo el personal involucrado en las
actividades de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad, de acuerdo con un procedimiento
aceptable a la AAC, incluyendo un programa de instruccion inicial y continuo.

(b)  El programa de instruccion debe incluir la instrucciéon sobre los procedimientos de la organizacion,
incluyendo instruccion en conocimiento y habilidades relacionados con la actuacién humana.

135.1460 Registro técnico de vuelo de la aeronave

(a)  El explotador debe utilizar un registro técnico de vuelo de la aeronave para registrar todas las
dificultades, fallas o malfuncionamientos detectados en la aeronave.

(b)  El explotador debe asegurarse que los certificados de conformidad de mantenimiento de las
acciones correctivas efectuadas sean registrados en el registro técnico de vuelo de la aeronave.

135.1465 Informe sobre fallas, casos de mal funcionamiento y defectos

(a) El explotador debe informar a la ACC del explotador (cuando es diferente a la AAC del Estado de
matricula) y a la organizacion responsable del disefio de tipo o0 a la persona u organizacion
responsable del disefio de la modificaciéon o reparacion de cualquier falla, malfuncionamiento, o
defecto en la aeronave que ocurre o es detectado en cualquier momento si, en su opinién, esa
falla, malfuncionamiento o defecto ha puesto en peligro o puede poner en peligro la operacién
segura de la aeronave utilizada por él.

(b)  Los informes deben ser hechos en la forma y manera indicada por la AAC del Estado de matricula
y deben contener toda la informacién pertinente sobre la condicion que sea de conocimiento del
explotador.
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(c) Los informes deben ser enviados en un periodo no mayor de tres (3) dias calendarios a partir de
la identificacion de la falla, malfuncionamiento o defecto del avion.
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5. Informe sobre el Asunto 5.Desarrollo de los Capitulos aplicables a los sistemas de
aeronaves piloteadas a distancia de responsabilidad de aeronavegabilidad

5.1 Bajo este asunto, se informo a los participantes que durante la ultima teleconferencia
realizada el 19 de septiembre de 2025 fueron revisados los Capitulos y apéndices que fueron asignados a
desarrollar por personal de acronavegabilidad que fue designado por su Estados como expertos en temas e
RPAS.

5.2 Durante la teleconferencia fueron analizados en detalle los capitulos del nuevo Reglamento
RPAS que fueron asignados y que fueron presentados en las teleconferencias que llevo a cabo el Panel de
Expertos en Operaciones. El trabajo se enfoco en garantizar la coherencia con los Anexos 6 Parte IV con
el nuevo LAR aplicable a los RPAS de responsabilidad de Operaciones.

53 Los expertos validaron su conformidad que los Capitulos y Apéndices desarrollados cubren
lo establecido en el Anexo 6 parte IV, y que fueron referentes a

e Capitulo A — Generalidades

Se revisaron las definiciones y alcances aplicables al RPAS, con especial atencion a mantener
consistencia con los Anexos de la OACI y con la terminologia ya adoptada en los LAR.

e (Capitulo D — Instrumentos y equipos

Se establecieron los requisitos minimos de equipamiento en RPA y RPS, incluyendo enlace C2 y
planes de contingencia. También se incorporaron disposiciones sobre sistemas registradores
obligatorios para RPA mayores de 2 250 kg y RPS fabricadas a partir de 2027.

e Capitulo E — Comunicaciones, navegacion v vigilancia (CNS)

Se definieron los requisitos de comunicacion bilateral, operacion en frecuencia de emergencia,
navegacion PBN, MNPS y RVSM, asi como las exigencias de aprobaciones especificas y
redundancia en sistemas.

e Capitulo F — Mantenimiento v aeronavegabilidad

Se precisaron responsabilidades del explotador en cuanto a programa de mantenimiento, gestion de
la aecronavegabilidad, vigilancia continua y cumplimiento de directrices de aeronavegabilidad. Se
destaco la obligacion de contar con un MCM aceptado por la AAC.

e Apéndice F — Sistemas registradores

Se detallaron requisitos técnicos para los RPA-RS y RPS-RS, incluyendo grabacién de datos, voz,
imagenes y enlace C2. Se incorporaron estandares de proteccion contra impacto, incendios y
localizacion subacuatica.

e Apéndice I — Manual de Control de Mantenimiento (MCM)

Se defini¢ la estructura y contenido minimo del MCM, incluyendo procedimientos administrativos,
registros, certificaciones de conformidad, gestion de RII y reporte de sucesos al Estado de matricula

54 Respecto a la propuesta de los expertos de operaciones en relacion a dos definiciones que
se han establecido en el LAR RPAS referentes a “mantenimiento” y “mantenimiento de la
aeronavegabilidad” en donde existen diferencias con las que los expertos en aeronavegabilidad trabajaron
y fueron publicadas en la RPEA/18, acordandose que deberia mantenerse lo que fue establecido en su
momento, se encarg6 al Comité Técnico para que informe a su contraparte de operaciones para que informe
al panel de operaciones que deberd mantenerse las definiciones como actualmente se encuentran en los
LAR de aeronavegabilidad, pero que se incluya la “estacion de pilotaje a distancia” por lo que los
reglamentos LAR 43 y LAR 145 deberan ser revisados para su la actualizacion, para ello lo correspondiente
al LAR 145 debe ser incluido en la Conclusion 22/04.

5.5 Las definiciones que quedarian de acuerdo al siguiente detalle:
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LAR 43

Mantenimiento

Capitulo A: Generalidades

43.001 Definiciones

(a) Para los propositos de esta Parte, son de aplicacion las siguientes definiciones:

(14) Mantenimiento. Realizacion de las tareas requeridas en una aeronave, estacion de pilotaje a distancia
y componentes de aeronave para asegurar el mantenimiento de la aeronavegabilidad de los mismos
incluyendo, por separado o en combinacion, la revision general, inspeccion, sustitucion, rectificacion
de defectos y la realizacion de una modificacion o reparacion.

(15) Mantenimiento de la aeronavegabilidad. Conjunto de procedimientos que permite asegurar garantizar
que una aeronave, estacion de pilotaje a distancia, componentes de aeronave cumplen con los requisitos
aplicables de aeronavegabilidad y se mantiene en condiciones de operar de modo seguro durante toda
su vida util.

LAR 145

Organizacion de Mantenimiento Aprobada

Capitulo A: Generalidades

145.001 Definiciones

(a)  Para los propositos de esta Parte, son de aplicacion las siguientes definiciones:

(34) Mantenimiento. Realizacion de las tareas requeridas en una aeronave, estacion de pilotaje a distancia
y componentes de aeronave para asegurar el mantenimiento de la aeronavegabilidad de los mismos
incluyendo, por separado o en combinacion, la revision general, inspeccion, sustitucion, rectificacion
de defectos y la realizacion de una modificacion o reparacion.

(36) Mantenimiento de la aeronavegabilidad. Conjunto de procedimientos que permite asegwrar garantizar
que una aeronave, estacion de pilotaje a distancia, componentes de aeronave cumplen con los requisitos
aplicables de aeronavegabilidad y se mantiene en condiciones de operar de modo seguro durante toda
su vida util.

5.6 Si bien los expertos manifestaron su conformidad con el desarrollo de los Capitulos y
Apéndices del nuevo LAR RPAS, el experto de Brasil del area de certificaciones manifestd su preocupacion
por la publicacion de dicho reglamento en vista de que se genera una situacion compleja, que si bien es
cierto la iniciativa del desarrollo de este reglamento es para alinearse con el Anexo 6 Parte IV, pero debemos
de preocuparnos que es lo que va a pasar con los UAS de categoria abierta y especifica.

5.7 Asimismo, el experto de Brasil expreso su preocupacion en relacion con la adopcion del
reglamento operacional de RPAS de categoria certificada, sefialando que, si bien constituye un paso
significativo y situa a la Oficina Regional como un modelo reconocido a nivel mundial, existe una realidad
que no puede dejar de considerarse: actualmente no hay organizaciones ni fabricantes que cuenten con
certificados de tipo (TC) emitidos para aeronaves RPAS ni para estaciones de pilotaje remoto (RPS).

5.8 En este contexto, surge la interrogante sobre el escenario al que se enfrentaran los Estados
que, en gjercicio de su soberania y en linea con el proceso de armonizacion, decidan implementar el
reglamento operacional y otorgar certificados de explotador a proveedores de servicios de RPAS de
categoria certificada. Tales Estados podrian encontrarse con un vacio practico, ya que no existirian
productos aeronauticos debidamente certificados a los cuales aplicar las disposiciones establecidas.
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5.9 Este desfase entre el marco normativo y la disponibilidad tecnologica real podria
extenderse durante un periodo de tiempo mediano, posiblemente de varios afios, dependiendo del avance
de los procesos de certificacion a nivel internacional, particularmente en Estados lideres como Estados
Unidos o aquellos bajo el marco de la EASA. En ese intervalo, los Estados de la Region podrian enfrentar
presiones de la industria que busque el reconocimiento de operaciones avanzadas, sin que existan todavia
aeronaves o estaciones de tierra con TC que sustenten dichas operaciones bajo el régimen certificado.

5.10 La preocupacion del experto apunta, por tanto, a la necesidad de prever mecanismos de
transicion o disposiciones de aplicabilidad diferida que permitan a los Estados mantener su compromiso
con la armonizacién internacional, pero evitando generar expectativas irreales en el sector. Al mismo
tiempo, resulta esencial considerar que este esfuerzo regulatorio no perdera valor, sino que constituira la
base sobre la cual se apoyara el futuro reconocimiento de las primeras aeronaves y estaciones de pilotaje
remoto certificadas. La preparacion anticipada de los Estados en este aspecto les permitird responder con
agilidad y coherencia en el momento en que los desarrollos industriales concreten los primeros TC,
asegurando asi la alineacion con los Anexos de la OACI y con las practicas regulatorias globales.

5.11 Al respecto, el experto del Comité Técnico explico al panel que los UAS de categoria
abierta estan cubiertas por el LAR 101, pero para la categoria especifica podria estar publicado el
reglamento aplicable en el 2026. Si bien tenemos documentos de la OACI que sirven de apoyo para ese
trabajo, tanto para el desarrollo del reglamento y las circulares de asesoramiento, la preocupacion se centro
en poder desarrollar requisitos para la categoria certificada, que es lo estamos revisando. Se explico que el
Comité Técnico entiende la necesidad del desarrollo de un reglamento aplicable a dicha categoria especifica
porque existen operadores de la industria que estan realizando trabajo con UAS en esa categoria pero que
no existen reglamentos para poder hacer la emisién del documento que les permita la certificacion y
posterior poder realizar los trabajo que puedan demostrar que son capaces de llevar a cabo, por lo que se
tratara de desarrollar los reglamentos y documentos que cubran esa necesidad.

5.12 Otro tema que expuso el Comité Técnico es que si aeronavegabilidad no aprueba su
Capitulos y Apéndices asignados no podria emitirse un reglamento LAR RPAS, el cual podra ser utilizado
en UAS de categoria certificada cuando dichas aeronaves reciban un certificado de aeronavegabilidad
aplicable a esas aeronaves, lo que dependera de la emision de los certificados que considerando los tiempos
para la produccion de estas acronaves podria tardar algunos afios, lo que permitira tener un reglamento no
solo en aeronavegabilidad sino también en operaciones para aplicarse cuando sea requerido y la aviacion
haya logrado la obtencion de los certificado de tipo.

5.13 El experto de Brasil insisti6 que es un tema bastante complejo el desarrollo de este
reglamento y que debemos estar preparados para lo que venga a futuro.

5.14 El Comité Técnico les record6 a los participantes que los reglamentos que se trabajan son
para que los Estados decidan el camino a seguir con lo que se desarrolla en el SRVSOP, por ello que un
Estado que considera que un reglamento le es 1til, puede decidir o adoptarlo o armonizarlo, de acuerdo al
compromiso que los Estados asumieron. Siempre se debe tener presente de que los LAR estan alineados
casi al 100% de las Normas de los Anexos u que nuestro trabajo es precisamente mantener los Reglamentos
revisados cada vez que se realiza una enmienda en un Anexo o desarrollar un reglamento cuando la OACI
publica un nuevo Anexo. Si un Estado decide tomar un LAR para el desarrollo de su propio reglamento y
establece diferencias o decide que no lo incorpora en su reglamentacion tiene la decision final sobre este
tema. Se recordo, que el LAR ha desarrollado no solo reglamentos que son exigidos por los Anexos sino
también ha desarrollado reglamentos ha solicitud de los Estados, como es el caso de los VLA que no todos
los Estados los han incluido en su reglamentacion en vista de que ese modelo de aeronaves no opera en su
Estado.

5.15 Luego de una extensa discusion los expertos decidieron continuar con la validaciéon del
trabajo realizado por los expertos asignados al desarrollo del reglamento RPAS, salvo el cambio que habian
propuesto en las definiciones de “mantenimiento” y “mantenimiento de la aeronavegabilidad”.
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5.16 El Comité Técnico manifestd que existe un término que es aplicable a las aeronaves no
tripuladas y que afecta a diferentes definiciones de otros reglamentos, especificamente se refirié a “rotor”
que en algunas partes el anexo 8 cuando habla de la hélice también incluye al rotor de la siguiente forma:
...hélice/rotor... por ello pido el voto de confianza para que el Comité técnico revise las definiciones que
fueran afectadas, por ejemplo la de componente de aeronave y se redacte de la siguiente forma:

Componente de aeronave. Todo equipo, instrumento, incluyendo motor y hélice/rotor o partes de una
reparacion o modificacion.

5.17 Los expertos manifestaron que no era necesaria su inclusién ya que no es un componente
por el que se emita un certificado de tipo y el termino hélice ya lo incluye.

5.18 Finalmente, se determiné informar al Panel de expertos en operaciones que los Capitulos
y apéndices han sido revisados y que continue con su proceso correspondiente respecto al LAR RPAS.
Asimismo, que en el Capitulo A de ese reglamento las definiciones de “mantenimiento” y “mantenimiento
de la acronavegabilidad” deben mantenerse como se propone en el item 4.5 de este Asunto.

5.19 Finalmente se debe revisar las definiones de los LAR 43 y 145 para considerar en las
definiciones de “mantenimiento” y “mantenimiento de la aeronavegabilidad” a la estacion de pilotaje a
distancia. Por lo tanto, la propuesta de enmienda del LAR 145 debe ser parte de la conclusion RPEA/22-04
asi como la propuesta de enmienda del LAR 43

5.20 El trabajo realizado durante la Segunda teleconferencia se puede visualizar en el Adjunto
A del informe sobre este asunto.
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Capitulo D: Instrumentos y equipos de RPAS

RPAS.505 Aplicacion

Este capitulo establece los requisitos que deben cumplir los sistemas, instrumentos y equipos instalados
en el RPAS, incluyendo la RPA, la RPS y el enlace C2, para apoyar la operacién segura y eficaz conforme
al tipo de operacién, el entorno operacional y la clase de espacio aéreo.

RPAS.510 Generalidades

(a) El explotador debe asegurarse de que todo RPA y su correspondiente RPS estén equipados con los
instrumentos y sistemas que sean:

(1)  necesarios para garantizar el control continuo de la aeronave durante todas las fases del
vuelo;

(2) compatibles con los requisitos del espacio aéreo en que se pretende operar; y

(3) instalados conforme a las especificaciones de disefio aprobadas y mantenidos en condiciones
operativas.

(b) Todos los equipos requeridos deben encontrarse operativos, excepto como previsto en la MEL.

(c) El explotador debe implementar procedimientos de verificacion previa al vuelo que aseguren la
funcionalidad de todos los instrumentos y sistemas requeridos para la operacion autorizada.

RPAS.515 Requisitos de los RPAS en todos los vuelos

El explotador debe garantizar que todos los RPAS estén equipados con los sistemas e instrumentos
necesarios para que el piloto a distancia pueda controlar la trayectoria de vuelo de la RPA, llevar a cabo
cualquier maniobra de procedimiento requerida y observar las limitaciones de utilizacion de la RPA en las
condiciones de explotacion previstas.

RPAS.520 Enlace C2

El enlace C2 cumplira los requisitos definidos en el Anexo 10, Volumen VI.

RPAS.525 Estacion de pilotaje a distancia
(a) El explotador debe asegurarse de que la RPS:

(1)  esté equipada con controles, pantallas y otros dispositivos de visualizacién que permitan al
piloto o pilotos a distancia observar y controlar la operacion prevista del RPA en tierra 'y en el
aire;

(2) permita al piloto o pilotos a distancia realizar las maniobras requeridas y hacer frente a
emergencias, respetando las limitaciones operacionales en las condiciones operacionales
previstas;

(3) proporcione al piloto o pilotos a distancia el sistema de comunicacién con las dependencias
ATS y otros usuarios del espacio aéreo, segun corresponda; y

(4) esté equipada para proporcionar al piloto o pilotos a distancia toda la informacién pertinente,
alertas y avisos relativos a la operacion de manera oportuna y distintiva.

(b)  El explotador dispondra que la RPS esté ubicada en un entorno que:
(1)  permita al piloto o pilotos a distancia concentrarse en sus tareas; y
(2)  minimice las distracciones.

(c) El explotador se cerciorara de que el entorno de trabajo de la tripulacién de vuelo a distancia tenga
en cuenta la aplicacion de los principios relativos a factores humanos.
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(d)

(e)

(i)

El explotador debe asegurarse de que las pantallas o dispositivos de visualizacion se dispondran de
manera que el piloto o pilotos a distancia pueda verlos facilmente desde su puesto.

El explotador debe asegurarse de que la tripulacion de vuelo a distancia disponga de un medio para
medir y mostrar el tiempo en horas, minutos y segundos.

El explotador debe proporcionar a la tripulacién de vuelo a distancia la capacidad de ponerse en
contacto y coordinarse con la dependencia ATS correspondiente en caso de evacuacion de la RPS.

La tripulacion de vuelo a distancia se pondra en contacto y se coordinara con la dependencia ATS
correspondiente en caso de evacuacion de la RPS.

El explotador preparara, promulgard y ejecutara planes de contingencia para proporcionar
instalaciones y servicios de RPS de alternativa cuando las instalaciones y servicios de RPS
asignados no estén disponibles.

Los planes de contingencia deben incluir, como minimo, lo siguiente:
(1) disposiciones relativas a instalaciones y servicios de alternativa;

(2) acuerdos detallados entre las partes interesadas antes de que se produzca el suceso que
requiera una accion de contingencia, incluida la forma y el momento de promulgar dichos
acuerdos; e

(3) informacién sobre las instalaciones y servicios de RPS, la infraestructura y los pilotos a
distancia de alternativa.

RPAS.530 Sistemas registradores de RPAS

(@)

(d)

Aplicacion

(1) Todas las RPA con un peso (masa) maximo certificado de despegue superior a 2 250 kg, y a
las que se les haya expedido por primera vez un certificado de aeronavegabilidad el 18 de
marzo de 2027 o después de esa fecha deben llevar a bordo un sistema registrador (RPA-RS)
que registrara los datos asociados con las funciones de la RPA definidas en el Apéndice F,
Seccion 3.

(2) Todas las RPS que controlen una RPA que opere segun este reglamento, y que se hayan
fabricado el 18 de marzo de 2027 o después de esa fecha deben estar equipadas con un RPS-
RS.

Duracion

(1) Todos los RPA-RS deben conservar la informacién registrada desde el momento en que la
RPA esta lista para moverse con el propésito de volar hasta el momento en que se detiene
por completo al finalizar el vuelo y que se apaga el sistema de propulsién principal, o bien las
ultimas 25 horas, lo que resulte mas largo.

(2) EI RPS-RS debe empezar a registrar de forma continua desde el inicio de las verificaciones
de la RPS antes de conectarse a una RPA especifica, ya sea antes o durante el vuelo, hasta
que se ponga fin a la conexioén con la RPA especifica, ya sea durante o después del vuelo, y
se completen las verificaciones posteriores a la conexion.

(3) En el caso de que haya varias RPS que controlen el vuelo de una RPA especifica de manera
secuencial, cada RPS debe registrar los datos durante el periodo especificado en el Parrafo

(b) (1).
Construccion e instalacion
Los RPA-RS deben construirse, emplazarse e instalarse de manera que proporcionen la maxima
proteccion posible de los registros, a fin de que estos puedan preservarse, recuperarse y analizarse.

Los sistemas registradores deben satisfacer las especificaciones prescritas de resistencia al impacto
y proteccion contra incendios.

Conservacion de datos
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(e)

(9

(1)

(2)

(4)

(®)

En caso de que se produzca un accidente o incidente durante el vuelo, los datos registrados
por el RPA-RS, cuando asi lo requiera el Parrafo (a) (1), y por el RPS-RS se conservaran para
fines de investigacion.

Proteccién del RPA-RS contra accidentes. Todas las RPA que deban llevar un RPA-RS
conforme a lo previsto en el Parrafo (a) (1) estaran equipadas con un RPA-RS resistente al
impacto y con proteccion contra incendios que satisfagan las especificaciones de la industria.
La resistencia al impacto y la proteccién contra incendios se basaran en el andlisis de los
posibles dafos a los soportes de grabacién.

Proteccion del RPS-RS. El RPS-RS preservara los datos registrados de forma segura con
respecto a las condiciones ambientales, la seguridad y las emergencias que puedan afectar a
la integridad de la RPS. Cuando la RPS se transporte a bordo de un vehiculo, una nave u otra
aeronave, el RPS-RS incluira la resistencia al impacto y la proteccion contra incendios.

El RPA-RS se desactivara siempre que sea posible al finalizar el vuelo si se ha producido o se
sospecha que se ha producido un accidente o incidente y no se reactivara antes de que se
determine la disposicion de los registradores de conformidad con el Anexo 13.

El RPS-RS conservara los datos grabados originales relativos al accidente o incidente de la
RPA sin que deba interrumpir su funcionamiento. Los datos grabados originales relativos al
accidente o incidente de la RPA se preservaran y conservaran hasta la disposicién de los
registradores de conformidad con el Anexo 13.

Recuperacién de los datos de los sistemas registradores de RPAS

Toda RPA que se encuentre comprendida en el Parrafo (a) (1) debe estar equipada con un medio
aprobado por la AAC para recuperar los datos de los sistemas registradores de RPAS (RPAS-RS)
y presentarlos oportunamente.

Continuidad del buen funcionamiento

El explotador debe realizar verificaciones operacionales y evaluaciones de las grabaciones de los
sistemas registradores para mantener el buen funcionamiento permanente de los registradores.

Sistemas registradores de RPS

(1)

()

©)

Generalidades

(i)  Todas las RPS que se indican en el Parrafo (a) (2) deben registrar n las comunicaciones
de voz y el ambiente sonoro de la RPS.

(i) Todas las RPS que deban cumplir los requisitos operacionales de este reglamento y los
requisitos de aplicacion que se indican en el Parrafo (a) (2) deben registrar la informacién
que se muestra a la tripulaciéon de vuelo a distancia en las pantallas o dispositivos de
visualizacion electrénicos, asi como la operacion por parte de dicha tripulacién de los
interruptores y selectores, como se define en el Apéndice F. El registro de la interfaz
tripulacion de vuelo a distancia-maquina debe correlacionarse con los registros de audio
en la RPS.

(i)  El explotador debe asegurarse que todas las RPS registren en un RPS-RS los datos
asociados con las funciones definidas en el Parrafo (e) del Apéndice F.

Documentacion del RPS-RS

(i)  El explotador conservara la documentacion necesaria para convertir los datos de vuelo
registrados en parametros de vuelo expresados en unidades de medicién técnicas. Esta
documentacién se proporcionara a peticion de las autoridades de investigacion de
accidentes.

(i)  Elexplotador mantendra un registro de cada RPS que haya controlado una RPA durante
cada vuelo.

Seguridad de los datos
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El explotador debe asegurarse de que los datos se protegeran de manera que se impida la
lectura sin el uso de herramientas o técnicas especiales. No debe utilizarse el cifrado de los
datos del RPA-RS ni del RPS-RS, ya que puede afectar a la recuperacion de los datos si se
dafa la memoria o el soporte.

(h)  Registradores de enlace de datos

Todas las RPS que utilicen cualquiera de las aplicaciones de comunicaciones por enlace de datos
enumeradas en el Apéndice F y que deban estar equipadas con un RPS-RS deben registrar las
comunicaciones por enlace de datos.

RPAS.535 Vuelos sobre el agua

Para todos los vuelos, las RPA hidroaviones deben estar dotadas de equipos para emitir las sefales
acusticas prescritas en el Reglamento internacional para prevenir colisiones en el mar, cuando
corresponda.

RPAS. 540 Condiciones de formacion de hielo

(@) Todas las RPA que vuelen en circunstancias para las que se haya notificado que existe o que se
prevé formacion de hielo deben estar equipadas con dispositivos adecuados de deshielo o antihielo.

(b) Las RPA deben estar equipadas con un sistema de deteccién de hielo, cuando proceda, a fin de
cumplir lo dispuesto en (a).
RPAS.545 Instrumentos para operaciones bajo reglas de vuelo por instrumentos (IFR)

(a) El explotador debe asegurarse de que todos los RPAS, cuando operen segun las reglas de vuelo
por instrumentos (IFR), deben estar equipados con un medio para detectar como minimo la siguiente
informacion:

(1)  rumbo magnético;

(2) altitud de presion;

(3) velocidad aerodinamica;

(4) altitud de la RPA;

(5) temperatura exterior del aire;

(6) velocidad vertical de ascenso y de descenso; y

(7) fallas de un sistema de altitud, velocidad aerodinamica o actitud.

(b)  El explotador debe asegurarse de que, durante las operaciones IFR, la informacién indicada en el
literal (a) sea visualizada de manera continua en la RPS, de forma clara, legible y actualizada,
permitiendo al piloto o pilotos a distancia tomar decisiones oportunas para el control seguro del vuelo.

(c) El explotador debe cumplir con la instalacién y uso de cualquier instrumento o equipo adicional que
prescriba la AAC del Estado de matricula o la AAC del Estado del explotador, cuando dichos
requisitos adicionales sean necesarios para garantizar la seguridad de la operacién en el entorno
previsto.

RPAS.550 Fuente de energia auxiliar de la RPS

(a) El explotador debe asegurarse de que la RPS esté equipada con una fuente de energia auxiliar
independiente, que no dependa del sistema principal de suministro eléctrico ni de sistemas de
generacion integrados. Esta fuente auxiliar debe ser capaz de suministrar energia durante un
periodo suficiente que permita al piloto a distancia ejecutar las acciones de contingencia planificadas
o efectuar la transferencia segura del control de la aeronave a otra estacion de pilotaje a distancia
alternativa.

(b)  El explotador debe garantizar que, en caso de falla total del sistema de suministro de energia
principal de la RPS, la fuente de energia auxiliar entre automaticamente en funcionamiento.
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Asimismo, debe disponerse de una informacion de que la estacién esta operando bajo la fuente de
energia auxiliar.

(c) El explotador debe asegurarse de que, mientras la RPS opere con la fuente de energia auxiliar, se
continue proporcionando al piloto a distancia la informacién de vuelo esencial. Esta informacion debe
ser suficiente para permitir una recuperacién segura de la aeronave o una transferencia de control
efectiva.

RPAS.555 Equipamiento obligatorio para vuelos nocturnos

El explotador debe asegurarse de que toda RPA que se opere durante el periodo de noche esté equipada
con los siguientes elementos:

(@) Todos los instrumentos y sistemas indicados en la seccién RPAS.545 del este capitulo, aplicables a
operaciones segun las IFR, independientemente de si la operacidén nocturna se realiza segun las
VFR o IFR.

(b)  Las luces que exige el Apéndice C del LAR 91 Parte |, para aeronaves en vuelo o que operen en el
area de movimientos de un aerédromo.

(c) Dos faros de aterrizaje.

RPAS.560 Indicador de numero de Mach

El explotador debe asegurarse de que toda RPA, cuyas limitaciones de velocidad estén expresadas en
funcion del numero de Mach, esté equipada con un sistema que permita determinar dicho parametro y
transmitirlo a la RPS, donde debe visualizarse de forma continua y clara para el piloto a distancia durante
todas las fases del vuelo en que sea aplicable.

RPAS.565 Sistema de advertencia de la proximidad del terreno (GPWS)

(@) A menos que el disefio del RPAS ya incluya la capacidad para responder plenamente al riesgo de
colisién con el terreno, todas las RPA que realicen operaciones IFR deben estar equipadas con un
GPWS que disponga de una funcién frontal de evitacién del impacto contra el terreno.

(b)  Cuando la RPA tenga instalado un GPWS, el explotador debe establecer procedimientos de gestion
de bases de datos para la distribucion y actualizacién oportunas de los datos sobre terreno y
obstaculos en el GPWS.

(c) ElI GPWS debe proporcionar automaticamente una advertencia oportuna y distintiva a la tripulacion
de vuelo a distancia cuando la proximidad de la RPA con respecto a la superficie de la tierra sea
potencialmente peligrosa.

(d) A menos que la AAC disponga lo contrario, el GPWS emitira advertencias sobre las siguientes
circunstancias:

(1)  velocidad de descenso excesiva;
(2) velocidad de aproximacion al terreno excesiva;
(3) pérdida de altitud excesiva después del despegue o durante maniobra de motor y al aire;

(4) margen vertical sobre el terreno insuficiente combinado con configuracion de aterrizaje
inadecuada, incluyendo:

(i)  tren de aterrizaje no desplegado en posicién para aterrizaje;
(i)  flaps no en posicion de aterrizaje; y

(5) descenso excesivo por debajo de la trayectoria de planeo en una aproximacion por
instrumentos.

RPAS.570 Reservado
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RPAS.575 Capacidad de detectar y evitar (DAA)

(@)

(b)

(i)

El explotador debe establecer y documentar las limitaciones operacionales, los procedimientos de
utilizacion y los requisitos de instruccion relacionados con el equipo de DAA.

El explotador debe asegurarse de que todo RPAS que opere conforme a IFR esté equipada con una
capacidad DAA que le permita al piloto a distancia evitar el transito en conflicto y otros peligros en
el entorno operacional.

El explotador debe garantizar que la capacidad anticolision a bordo basada en DAA cumpla con las
disposiciones técnicas aplicables del Anexo 10, Volumen IV, Partes 1y 2.

El explotador debe asegurarse de que el sistema DAA instalado proporcione al piloto a distancia la
capacidad continua de vigilancia del entorno aéreo, permitiéndole detectar y evitar potenciales
conflictos con otras aeronaves, ya sea tripuladas o no tripuladas.

El explotador debe asegurarse que el equipo DAA proporcione al piloto a distancia la capacidad de
que se tomen las medidas adecuadas cuando se presenten diferentes peligros al mismo tiempo,
tanto si la capacidad DAA para estos peligros proviene de un unico sistema o de sistemas diferentes.

El explotador se debe asegurarse de que el piloto a distancia sera capaz de intervenir en la gestién
de las maniobras automatizadas de evitacién de peligros, salvo en el caso de que se produzca una
interrupcion del enlace C2.

El RPAS debe contar con controles, pantallas, indicadores visuales y/o auditivos en la estacion de
pilotaje a distancia (RPS) que permitan al piloto a distancia:

(1)  reconocer oportunamente cuando debe actuar para anular o modificar una maniobra
automatizada de evitacion de peligro;

(2) comprender la situacion tactica que ha generado la advertencia; y
(3) actuar con suficiente antelacién para garantizar la separacién segura.

El explotador debe asegurarse de que toda RPA esté equipada con un sistema automatizado que
permita ejecutar maniobras adecuadas para evitar colisiones, a menos que las funciones de
evitacion de colisiones puedan ser ejercidas efectivamente por el piloto a distancia a través de otros
medios.

No obstante lo establecido en el Parrafo (h), el explotador podra solicitar a la AAC la aprobacion
para las operaciones de RPAS sin evitacidon automatizada de colisiones, siempre que presente una
evaluacion de riesgos de seguridad operacional especifica realizada por el explotador que
demuestre como se mantendra un nivel de seguridad operacional equivalente. La evaluacion de
riesgos de seguridad operacional especifica debe incluir, como minimo, lo siguiente:

(1) laintegridad y performance del enlace C2;
(2) ladiversidad de enlaces C2, si estan instalados; y

(3) lafiabilidad de otros sistemas técnicos requeridos para que el piloto a distancia pueda ejercer
el control de la trayectoria de vuelo de la RPA.

RPAS.585 Requisitos relativos al transpondedor de notificacion de altitud de presién

(a)

(b)

El explotador debe asegurarse de que toda RPA esté equipada con un transpondedor en Modo S,
que funcione conforme a las disposiciones técnicas pertinentes establecidas en el Anexo 10,
Volumen IV.

El explotador debe asegurarse de que cada RPA cuente con una fuente de datos que proporcione
informacion de altitud de presion con una resolucién no menor a 7,62 metros (25 pies).

El explotador debe garantizar que el transpondedor en Modo S reciba el estado en vuelo/en tierra
de la RPA.
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RPAS.590 Micréfonos para la comunicacién en la RPS

El explotador debe asegurarse de que todos los miembros de la tripulacién de vuelo a distancia que deban
estar de servicio en la RPS se comuniquen por medio de micréfonos de manos libres siempre que la
situacién requiera que no tengan distracciones por el entorno general en la RPS y en todo momento
durante:

(a) las fases de salida y llegada del vuelo; y

(b) los periodos en los que se considere esencial una estrecha vigilancia del vuelo.
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Capitulo E: Equipo de comunicaciones, navegacion y vigilancia de RPAS

RPAS.605 Aplicacion

Este capitulo establece los requisitos que deben cumplir los explotadores de RPAS respecto al equipo de
comunicaciones, navegacion y vigilancia instalado en la RPA 'y en la RPS, de conformidad con el tipo de
operacion, el espacio aéreo previsto y las condiciones de explotacion aplicables.

RPAS.610 Equipamiento de comunicaciones del RPAS

(a) Elexplotador debe asegurarse de que el sistema de comunicaciones del RPAS proporcione al piloto
a distancia, en todo momento durante la operacion, la capacidad para:

(1)  establecer comunicaciones bilaterales con los servicios de control de aerédromo en el area
de operacion, cuando corresponda;

(2)  recibir informacion meteoroldgica actualizada durante todas las fases del vuelo; y

(3) establecer y mantener comunicaciones bilaterales con al menos una estacion aeronautica y
con aquellas otras estaciones y frecuencias que prescriba la autoridad competente.

(b) Elexplotador debe asegurarse de que el sistema de comunicaciones del RPAS sea capaz de operar
en la frecuencia aeronautica de emergencia de 121,5 MHz, como parte de la capacidad general de
respuesta a situaciones anormales y de contingencia, salvo cuando la AAC exima dicha obligacion
por el tipo de operacién o categoria del RPAS.

(c) Cuando la operacion del RPAS se realice en espacio aéreo o bajo condiciones que exijan el
cumplimiento de una especificacion requerida de comunicacion basada en la performance (PBC), el
explotador debe asegurarse de que el RPAS:

(1) esté dotado de equipos de comunicaciones que cumplan con la especificacion RCP aplicable
al entorno operativo;

(2) incluya en el manual de vuelo del RPAS o en otra documentacién aprobada por el Estado de
disefio o el Estado de matricula, informacion que describa las capacidades funcionales de
comunicacioén requeridas; y

(3) incluya en la MEL las capacidades funcionales del sistema de comunicacién requeridas para
satisfacer la especificacion RCP.

(d) El explotador de RPAS sujeto a requisitos RCP debe establecer y documentar lo siguiente:

(1) procedimientos operacionales para condiciones normales, anormales y de contingencia
vinculadas al sistema de comunicacion;

(2) requisitos de cualificacion y competencia para la tripulacion de vuelo a distancia, en relacion
con el entorno RCP;

(3) programa de instruccién y entrenamiento para todo el personal involucrado en la operacion y
mantenimiento del sistema de comunicacion, coherente con las especificaciones RCP
aplicables; y

(4) procedimientos apropiados de mantenimiento que aseguren la aeronavegabilidad continua de
los sistemas de comunicacion conforme a los niveles de performance requeridos.
RPAS.615 Equipamiento de navegaciéon del RPAS

(a) Elexplotador debe asegurarse de que cada RPA esté provista de equipo de navegacion que permita
al piloto a distancia:

(1)  conducir el vuelo conforme al plan operacional aprobado; y

(2)  cumplir con los requisitos de los servicios de transito aéreo (ATS) aplicables al espacio aéreo
de operacion.
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(b)

(c)

Cuando la operacion del RPAS esté sujeta a una especificacion de navegacién basada en la
performance (PBN), el explotador debe asegurarse de que el sistema de navegacion:

(1)  esté equipado con sistemas que permitan cumplir con la especificacion PBN aplicable;

(2) incluya en el manual de vuelo del RPAS (o documentacién aprobada por el Estado de disefio
0 matricula) una descripcion de las capacidades funcionales de navegacion; y

(3) incluya enla MEL las capacidades funcionales de navegacion requeridas para cumplir con las
especificaciones PBN.

El explotador debe establecer y documentar para las operaciones PBN:

(1)  procedimientos normales, anormales y de contingencia aplicables al sistema de navegacion;
(2) requisitos de cualificacién y competencia para la tripulacion de vuelo a distancia;

(3) programas de instruccion especificos para el personal involucrado en dichas operaciones; y
(

4) procedimientos de mantenimiento para garantizar la aeronavegabilidad del sistema de
navegacion conforme a las especificaciones de performance.

El explotador debe obtener una aprobacion especifica por parte de la AAC del Estado del explotador
para toda operacion sujeta a una especificacion PBN con autorizacion obligatoria (AR).

Cuando la RPA opere en espacio aéreo que, por acuerdos regionales, exige especificaciones de
performance minima de navegacion (MNPS), el explotador debe asegurarse de que el RPAS:

(1) esté dotado de equipo de navegacién que proporcione indicaciones continuas a la tripulacion
de vuelo a distancia sobre el cumplimiento o la desviacion respecto de la derrota con el grado
requerido de precisién en cualquier punto a lo largo de dicha derrota; y

(2) haya sido aprobado para operaciones MNPS por la AAC.

Para vuelos en espacio aéreo con separacion vertical minima reducida (RVSM), el explotador debe
asegurarse de que el RPAS:

(1)  esté dotado de equipos capaces de:
(i) indicar el nivel de vuelo en que se esta volando a la tripulacién de vuelo a distancia;
(i)  mantener automaticamente el nivel de vuelo seleccionado;

(i)  dar la alerta a la tripulacion de vuelo a distancia en caso de desviacion con respecto al
nivel de vuelo seleccionado. El umbral para la alerta no excedera de +90 m (300 ft); y

(iv)  indicar automaticamente la altitud de presién; y
(2) obtenga una aprobacion especifica de RVSM emitida por la AAC.

Antes de que se emita la aprobacion especifica para operaciones RVSM, el explotador debe
demostrar que:

(1) la capacidad de performance de navegacion vertical del RPAS cumple los requisitos del
Apéndice D de este reglamento;

(2) sehan establecido procedimientos adecuados para el mantenimiento y reparacion del sistema
de navegacion; y

(3) se han establecido procedimientos especificos para las operaciones en espacio RVSM,
incluyendo los roles y tareas de la tripulacion de vuelo a distancia.

El explotador que haya recibido una aprobacion de RVSM debe someter al menos dos RPA de cada
grupo de tipos a vigilancia de performance de mantenimiento de altitud:

(1)  unavez cada dos afos o cada 1 000 horas de vuelo, lo que ocurra mas tarde; y

(2) siel grupo consta de una sola RPA, esta debe ser sometida a vigilancia conforme al mismo
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plazo.

(i) El explotador debe asegurarse de que el RPAS disponga de una arquitectura de navegacion
suficientemente redundante, de modo que, ante la falla de un componente critico del sistema de
navegacion, los equipos remanentes permitan continuar la operacion conforme a lo establecido en
los parrafos (a), (b), (e) y (f) de esta seccion, segun corresponda.

() El explotador debe asegurarse de que, para cada aerédromo previsto para aproximacion y aterrizaje
por instrumentos, incluyendo aerédromos de alternativa, el RPAS cuente con una capacidad de
navegacion que:

(1)  proporcione performance y funcionalidad suficientes para guiar a la RPA hasta el aterrizaje; o

(2) permita al piloto a distancia ejecutar un aterrizaje con observacion visual directa (VLOS) o
indirecta mediante un sistema de vigilancia visual debidamente certificado.

(k)  El explotador debe asegurarse de que la RPA cuente con una capacidad de navegacion funcional
para guiarla durante el rodaje en el area de movimientos hasta un punto designado.

Nota. — Este requisito se aplica igualmente en las situaciones en que la RPA esta efectuando el rodaje bajo el control directo
del piloto a distancia, o cuando la RPA esta efectuando el rodaje con una funcion automatizada.

RPAS.620 Equipamiento de vigilancia del RPAS

(a) El explotador debe asegurarse de que cada RPAS esté dotado del equipo de vigilancia necesario
para cumplir con los requisitos de los servicios de transito aéreo (ATS) donde se opere.

(b) Cuando la operacion del RPAS esté sujeta a una especificacion de performance de vigilancia
requerida (RSP), el explotador debe asegurarse de que el sistema de vigilancia:

(1) cuente con equipos que permitan operar de conformidad con las especificaciones RSP
prescritas por la autoridad competente;

(2)  cuente con informacién documentada en el manual de vuelo del RPAS o en documentacion
técnica aprobada por el Estado de disefio o el Estado de matricula que describa las
capacidades funcionales requeridas para cumplir con la especificacion RSP; y

(3) incluya en la MEL las capacidades funcionales relacionadas con el cumplimiento de las
especificaciones de vigilancia requerida.

(c) El explotador debe establecer y documentar, lo siguiente:

(1)  procedimientos operacionales para condiciones normales, no normales y de contingencia
vinculadas a la vigilancia;

(2) requisitos de cualificacion y competencia para la tripulacion de vuelo a distancia, en relacion
con las funciones y especificaciones RSP;

(3) programa de instruccion para el personal pertinente involucrado en la operacion y
mantenimiento del sistema de vigilancia; y

(4) procedimientos de mantenimiento destinados a garantizar el mantenimiento de la
aeronavegabilidad del equipo de vigilancia conforme con las especificaciones RSP
apropiadas.

RPAS.625 Instalacion de los equipos de comunicaciones, navegacion y vigilancia

El explotador debe asegurarse de que la instalacion del equipo de comunicaciones, navegacion y vigilancia
en el RPAS se realice de forma que una falla en cualquier unidad individual destinada a uno de esos fines
no provoque fallas en otras unidades necesarias para los mismos fines o combinaciones de ellos.

RPAS.630 Gestion de datos electronicos de navegacion

(a) El explotador debe asegurarse de que ningun dato electronico de navegacion, procesado para su
utilizacion en vuelo o en tierra, sea empleado en la operaciéon del RPAS a menos que:
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(1)

(2)

3)

(4)

los procedimientos establecidos por el explotador para el procesamiento, verificacion,
actualizacion y distribucion de dichos datos hayan sido aprobados por la autoridad de aviacion
civil competente;

los procesos utilizados y los datos resultantes cumplan con niveles de integridad aceptables
definidos por la normativa vigente o por normas reconocidas internacionalmente;

los datos procesados sean compatibles con la funcién prevista del equipo de navegacion o
gestion de vuelo del RPAS que los utilizarg; y

el explotador mantenga una vigilancia continua sobre el proceso de gestién de datos,
incluyendo validacién de proveedores, control de calidad del ciclo de procesamiento y
mecanismos de trazabilidad de cambios.

El explotador debe implementar procedimientos documentados que aseguren:

(1)

la distribucién oportuna de los datos electrénicos de navegacion actualizados a todos los
RPAS requeridos para operaciones activas;

la insercion precisa y sin alteraciones de dichos datos en los sistemas de navegacion
correspondientes de cada RPAS;

el uso de medios seguros que garanticen la proteccion contra corrupcién o modificaciéon no
autorizada de los datos durante su transferencia o carga; y

la conservacion de registros que demuestren la trazabilidad de los ciclos de actualizacién,
fechas de insercion, personal responsable y medios utilizados.
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Capitulo F: Control y requisitos de mantenimiento de la aeronavegabilidad de sistemas
de aeronaves pilotados a distancia (RPAS)

RPAS.705 Aplicacién

Este capitulo prescribe los requisitos de mantenimiento y control de la aeronavegabilidad que un explotador
debe cumplir para garantizar el mantenimiento de la aeronavegabilidad de los sistemas de aeronaves
pilotados a distancia (RPAS).

Nota. — Para los fines de este capitulo el término “RPA” incluye: motores, hélices, componentes, accesorios, instrumentos, equipo y
aparatos, incluido el equipo de emergencia.

RPAS.710 Responsabilidad con respecto al mantenimiento de la aeronavegabilidad

(a) Cada explotador, se asegurara de conformidad con procedimientos aceptables por el Estado de
matricula que:

(1) cada RPA se mantengan en condiciones de aeronavegabilidad;
(2) se corrija cualquier defecto o dafio que afecte la aeronavegabilidad del RPAS;

(3) el equipo operacional y de emergencia necesario para el vuelo previsto se encuentre en
estado de funcionamiento;

(4) el mantenimiento del RPAS incluido cualquier motor, hélice, pieza conexa y la conformidad
de mantenimiento en relacidon con el mantenimiento llevado a cabo sea ejecutado por una
organizacion de mantenimiento aprobada (OMA) de acuerdo al LAR 145 o una persona u
organismo de conformidad con procedimientos autorizados por el Estado de matricula;

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

(6) se dé cumplimiento del analisis de la efectividad del programa de mantenimiento aprobado
por la AAC del Estado de matricula;

(7) se dé cumplimiento de las directrices de aeronavegabilidad aplicables u otros requisitos de
aeronavegabilidad establecidos por el Estado de disefio y cualquier otro requisito de
mantenimiento de la aeronavegabilidad descrita como obligatorio por la AAC del Estado de
matricula;

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

(9) esté valido y vigente el certificado de aeronavegabilidad de cada RPA,;

(10) cada RPS se ajuste al disefio aprobado y se mantenga en condiciones para la operacion
segura del RPAS; y

(11) el personal de mantenimiento reciba instruccion inicial y continua aceptable para la AAC del
Estado del explotador que incluya la aplicacion de los principios relativos a factores humanos.
RPAS.715 Programa de mantenimiento

(a) El explotador establecera, para uso y orientacién del personal de mantenimiento y operacional en
cuestion, uno o mas programas de mantenimiento aprobados por el Estado de matricula que
contengan la informacion requerida, con respecto a las RPA, la RPS, la infraestructura en tierra y el
equipo en tierra que estén bajo control directo del explotador:

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

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

(e)

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

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

(6) cuando corresponda, descripciones del programa de monitoreo y confiabilidad del RPAS y
sus componentes; y

(6) procedimientos para la definicion, realizacion y control de los items de inspeccidn requeridas
(RIN.

Nota. — Las infraestructuras y equipo en tierra incluyen, entre otros, los equipos de lanzamiento y recuperacion y
cualquier equipo de enlace C2 relacionado con las operaciones del RPAS que esté bajo el control del explotador.

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

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

En el disefio del programa de mantenimiento se debe observar los principios relativos a factores
humanos.

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

RPAS.720 Sistema de vigilancia continua del programa de mantenimiento

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

RPAS.725 Gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad

(@)

(e)

El explotador debe disponer de un departamento de gestion del mantenimiento de la
aeronavegabilidad con el fin de:

(1) efectuar adecuada y satisfactoriamente sus responsabilidades indicadas en la
Seccién RPAS.710;

(2) controlar y evaluar la experiencia de mantenimiento y operacional con respecto al
mantenimiento de la aeronavegabilidad y demas requisitos establecidos en este capitulo; y

(3) asegurarse de que toda la informacion obligatoria sobre el mantenimiento originada por la
AAC del Estado de matricula con respecto a dicho RPAS se transmita a la AAC del Estado
de disefio y a la AAC del Estado de disefio de la modificaciéon apropiados.

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

El director o responsable de mantenimiento del explotador debe nombrar a un responsable de la
gestion y supervision de las actividades de mantenimiento de la aeronavegabilidad-

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

El responsable de la gestién del mantenimiento de la aeronavegabilidad del explotador debe definir
y controlar la competencia de su personal.
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(f)

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

(1)  definir y supervisar la efectividad de un programa de mantenimiento;

(2) garantizar que las modificaciones y reparaciones mayores sean realizadas de acuerdo a los
datos aprobados por el Estado de matricula. Asimismo, se deben establecer procedimientos
para conservar los datos corroboradores que prueben el cumplimiento de los requisitos de
aeronavegabilidad.

(3) garantizar que todo el mantenimiento sea llevado a cabo de acuerdo con el programa de
mantenimiento aprobado con respecto a las RPA, la RPS, la infraestructura en tierra y el
equipo en tierra que estén bajo el control directo del explotado;

(4) garantizar que se cumplan todas las directrices de aeronavegabilidad emitidas por el Estado
de disefio y/o de matricula, evaluando la informacion recibida y tomando las medidas
necesarias para su cumplimiento;

(5) garantizar que todos los defectos descubiertos durante el mantenimiento programado o que
se hayan notificado sean corregidos por una OMA y habilitada segun el LAR 145, o cuando
el mantenimiento no esté a cargo de un OMA y sea realizado por un mecanico de
mantenimiento de aeronave titular de una licencia otorgada o convalidada por la AAC del
Estado de matricula de acuerdo a sus habilitaciones para el servicio requerido;

6) controlar el cumplimiento del programa de mantenimiento;

7)  controlar el remplazo de componentes con vida limitada;

(

(

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

(9) asegurarse de que la declaracion de masa y centrado refleja el estado actual del RPA; y
(

10) mantener y utilizar los datos de mantenimiento actuales que sean aplicables, para la
realizacion de tareas de gestién del mantenimiento de la aeronavegabilidad.

El departamento de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad del explotador debe asegurar
que el RPA sea mantenido por una organizacion de mantenimiento aprobada y habilitada segun el
LAR 145 o por un mecénico de mantenimiento de aeronave titular de una licencia otorgada o
convalidada por la AAC del Estado de matricula de acuerdo a sus habilitaciones para los servicios
requeridos.

Cuando el mantenimiento esté a cargo de una OMA segun el LAR 145, el departamento de gestion
del mantenimiento de la aeronavegabilidad del explotador debe asegurar que se realice un contrato
entre la OMA y el explotador donde se defina claramente:

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

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

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

(4) la responsabilidad del explotador de instruir a los certificadores de conformidad de
mantenimiento de la OMA segun el LAR 145 de acuerdo a su MCM.

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

RPAS.730 Manual de control de mantenimiento (MCM)

(a)

El explotador debe desarrollar y mantener actualizado un MCM para el uso y orientacién del personal
de gestion del mantenimiento de la aeronavegabilidad del explotador y de la OMA responsable del
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mantenimiento y operacional, y que su contenido incluya por lo menos lo indicado en el Apéndice |
del este reglamento.

El manual de control de mantenimiento debe ser aceptable para la AAC del Estado de matricula.

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

El explotador se asegurara de que el manual de control de mantenimiento se enmiende segun sea
necesario para mantener actualizada la informacién que contiene.

El explotador enviara prontamente copia de todas las enmiendas introducidas en el MCM a todos
los organismos o personas que hayan recibido el manual.

El explotador debe proveer a la AAC del Estado del explotador y a la AAC del Estado de matricula,
si es diferente a la AAC del explotador, una copia del manual de control de mantenimiento y las
subsecuentes enmiendas.

RPAS.735 Sistema de registros de mantenimiento de la aeronavegabilidad de las aeronaves

(@)

(b)

(c)

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

(1) tiempo de servicio (horas, tiempo trascurrido y ciclos segun corresponda) de la RPA y de
todos los componentes de duracion limitada del RPAS;

(2) tiempo de servicio (horas, tiempo trascurrido y ciclos segun corresponda) desde la ultima
reparaciéon general (overhaul) de la RPA o de los componentes del RPAS sujetos a revision
obligatoria;

(3) situacion actualizada del cumplimiento de cada directriz de aeronavegabilidad sobre el
mantenimiento de la aeronavegabilidad, en donde se indique el método de cumplimiento, el
numero de directriz de aeronavegabilidad. Si la directriz de aeronavegabilidad involucra una
accion recurrente, debe especificarse el momento y la fecha de cuando la préxima accion es
requerida;

(4) detalles pertinentes de las modificaciones y reparaciones mayores realizadas;
(5) situacién actual del RPAS en cuanto al cumplimiento del programa de mantenimiento;

(6) registros detallados de los trabajos de mantenimiento para demostrar que se ha cumplido con
todos los requisitos necesarios para la firma de la certificacion de conformidad (visto bueno)
de mantenimiento; y

(7)  un libro técnico de a bordo de la RPA y un libro técnico de la RPS para registrar todas las
dificultades, fallas o malfuncionamientos detectados durante la operacion.

Los registros indicados en los Parrafos (a)(1) a (a)(5) de esta seccion se deberan conservar durante
un periodo de 90 dias después de retirado permanentemente de servicio el componente al que se
refiere, los registros enumerados en el Parrafos (a)(6) de esta seccion se deberan conservar durante
al menos un aino a partir de la emision del certificado de conformidad de mantenimiento o hasta que
se repita o se reemplace por un trabajo o inspeccion equivalente en alcance y detalle y el registro
enumerado en el Parrafo (a)(7) hasta dos afnos después de que la RPA se haya retirado del servicio
permanentemente.

El explotador debe garantizar que se conserven los registros de mantenimiento de la
aeronavegabilidad de forma segura para protegerlo de dafos, alteraciones y robo.
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RPAS.740 Transferencia de registros de mantenimiento de aeronavegabilidad

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

(b) En caso de cambio permanente de explotador los registros deben ser transferidos al nuevo
explotador.

(c) Para cada RPA y RPS, los registros que se lleven y transfieran se mantendran en una forma y
formato que garanticen en todo momento su legibilidad, seguridad e integridad.

RPAS.745 Certificacion de conformidad de mantenimiento (CCM) de la aeronavegabilidad

(@) Cuando el mantenimiento esté a cargo de una OMA, la conformidad del mantenimiento sera
expedida por dicho organismo, conforme a lo establecido al LAR 43.300 y se ha emitido un CCM
segun el LAR 145.330.

(b) Cuando el mantenimiento no esté a cargo de una OMA, la conformidad del mantenimiento sera
completada y firmada por un mecanico de mantenimiento de aeronave titular de una licencia
otorgada o convalidada por la AAC del Estado de matricula de acuerdo a sus habilitaciones,
certificando que el trabajo fue realizado satisfactoriamente de acuerdo con datos aprobados y
procedimientos aceptables para el Estado de matricula. En estos casos la CCM contendra lo
establecido en el LAR 43.405.

RPAS.750 Informe de la condicion de la aeronavegabilidad

(a) El explotador de un RPAS certificado de conformidad con el LAR 21 obtendra y evaluara la
informacién relativa al mantenimiento de la aeronavegabilidad y a las recomendaciones disponibles
del organismo responsable del disefio de tipo y aplicara las medidas resultantes que se consideren
necesarias de conformidad con un procedimiento aceptable para la AAC del Estado de matricula.

(b)  El explotador debe preparar periédicamente un informe de la condiciéon de la aeronavegabilidad de
cada RPAS.

(c) El informe indicado en el Parrafo (a) de esta seccion debe ser preparado y estar disponible en el
plazo, formato y contenido establecido por la AAC del Estado de matricula o por el Estado del
explotador cuando se requiera.

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

(1) todas las marcas y rétulos requeridos estan correctamente instalados;
(2) la configuracion del RPAS cumple la documentacion aprobada;

(3) no se encuentran defectos evidentes; y
(

4)  no se encuentran discrepancias entre el RPAS y la revision documentada de los registros de
mantenimiento de la aeronavegabilidad.

(e) El explotador no debe operar un RPAS si el informe no es concluyente o es insatisfactorio con
respecto a la condicion de aeronavegabilidad.
RPAS.755 Requisitos de personal

(a) El explotador debe establecer y controlar la competencia de todo el personal involucrado en las
actividades de gestién del mantenimiento de la aeronavegabilidad, de acuerdo con un procedimiento
aceptable a la AAC, incluyendo un programa de instruccion inicial y continuo.

(b)  El programa de instruccion debe incluir la instruccidon sobre los procedimientos de la organizacion,
incluyendo instruccion en conocimiento y habilidades relacionados con la actuacién humana.
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RPAS.760 Informe sobre fallas, casos de mal funcionamiento y defectos

(a) El explotador debe informar a la AAC del Estado de matricula, a la AAC del explotador (cuando es
diferente a la AAC del Estado de matricula) y a la organizacion responsable del disefio de tipo o a la
persona u organizacion responsable del disefio de la modificacion o reparacién de cualquier falla,
malfuncionamiento, o defecto en el RPAS que ocurre o es detectado en cualquier momento si, en
su opinion, esa falla, malfuncionamiento o defecto ha puesto en peligro o puede poner en peligro la
operacion segura del RPAS utilizado por él.

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

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

(b)

Apéndice F

Sistemas registradores de RPAS

Introduccion

Este apéndice se aplica a los registradores de vuelo que se instalen en RPAS. El registro de datos
criticos para la seguridad operacional del RPAS se realizara tanto en la RPA, en un RPA-RS, como
en la RPS, en un RPS-RS. Los registradores de vuelo protegidos contra accidentes en la RPA
comprenden uno o mas de los sistemas siguientes:

(1) un registrador de datos de vuelo (FDR);

(2) un registrador de voz en la RPS (para registrar las comunicaciones vocales que se
retransmiten a través de la RPS);

(3) un registrador de camaras en la RPA (para registrar los datos de las camaras de a bordo); y
(4) un registrador de enlace de datos (DLR).

Los registradores de vuelo instalados en una RPS deben ser adecuados al entorno en el que esta
ubicada la RPS con respecto a las condiciones ambientales, la seguridad y las emergencias que
podrian afectar a la integridad de la RPS (p. e]., emplazamiento fijo, mévil, instalaciéon separada,
dentro de un edificio). Cuando la RPS se transporte a bordo de un vehiculo, una nave u otra
aeronave, el RPS-RS incluira la resistencia al impacto y la proteccion contra incendios. La proteccion
de los datos del RPS-RS se trata en la seccion RPAS.530 (d).

Requisitos generales

(1) Las unidades contenedoras de los RPA-RS no desprendibles debe estar pintada de un color
anaranjado distintivo para facilitar su identificacién en caso de accidente.

(2) Las unidades contenedoras de los RPA-RS no desprendibles deben estar protegidos contra
accidentes:

(i) llevaran materiales reflectantes para facilitar su localizacion; y

(i) llevaran perfectamente sujetado a ellos un dispositivo automatico de localizacion
subacuatica que funcione a una frecuencia de 37,5 kHz. Este dispositivo funcionara
durante un minimo de 90 dias.

(8) EIRPA-RS se instalara de manera que:
(i) sea minima la probabilidad de dafio a los registros;

(i) exista un dispositivo sonoro o visual para comprobar antes del vuelo que el RPA-RS esta
funcionando bien;

(iii) si el RPA-RS cuenta con un dispositivo de borrado, la instalacion estara concebida para
evitar que el dispositivo funcione durante el vuelo o durante un choque; y

(iv) enla RPS se proporcionara una funcién de borrado accionada por la tripulacion de vuelo
a distancia que, al ser activada, modifique la grabacion de un RPAS-RS de manera que
no pueda recuperarse la informacién utilizando técnicas normales de reproduccion o
copia. La instalacion se disefiara de manera que no pueda activarse durante el vuelo.
Asimismo, se reducira al minimo la probabilidad de que se active inadvertidamente la
funcién de borrado durante un accidente.
Nota. — La funcién de borrado tiene por objeto evitar el acceso a los registros del RPAS-RS utilizando los

medios normales de reproduccion o copia, pero no impediria el acceso de las autoridades de investigacion de
accidentes a tales registros mediante técnicas especializadas de reproduccion o copia.

(4) EI RPA-RS se instalara de manera que se alimente de la fuente de energia mas fiable de la
RPA o, en el caso de la RPS, el RPS-RS también debe estar en la fuente de alimentacion mas
fiable, sin comprometer el servicio de las cargas esenciales o de emergencia.
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(6)

(7)

8)

9

(10)

(11)

(12)

(13)

(14)

Cuando los RPAS-RS se sometan a ensayos mediante los métodos aprobados por la autoridad
certificadora competente, deberan demostrar que se adaptan perfectamente a las condiciones
ambientales extremas en las que se prevé que funcionen.

Se proporcionaran medios para lograr una precisa correlacién de tiempo entre los registros de
los RPAS-RS.

El fabricante proporcionara a la autoridad certificadora competente la siguiente informacién
relativa a los RPAS-RS:

(iy  instrucciones de funcionamiento, limitaciones del equipo y procedimientos de instalacion
establecidos por el fabricante;

(i) origen o fuente de los parametros y ecuaciones que relacionen los valores con unidades
de medicion;

(iii) informes de ensayos realizados por el fabricante; y
(iv) informacion detallada para preservar el buen funcionamiento del RPAS-RS.

El RPAS-RS tiene tres componentes: los requisitos de registro de datos y el equipo necesario
en la RPA, el registro del enlace C2 y los requisitos de registro de datos y equipo necesario en
la RPS. Se registraran todos los datos recibidos y transmitidos, ya sean datos de vuelo, datos
de audio o imagen utilizados para gestionar la RPA, o datos de vuelo transmitidos a la RPA.
Todos los datos registrados estaran sincronizados con UTC, no estaran cifrados (para
mantener la compatibilidad con el Parrafo RPAS.530 (g) (3)) y se proporcionaran con toda la
documentacion necesaria para extraerlos.

La documentacion sobre la disposicion de la trama de datos debe estar en formato electréonico
y registrada en el RPS-RS. Ademas, si es posible, dependiendo del tamafio de la RPA, en el
RPA-RS debe registrarse una copia de la documentacion sobre la disposicion de la trama de
datos correspondiente a los datos del RPA-RS.

Nota. — La limitacion relativa al cifrado es aplicable a los datos registrados y no tiene por objeto limitar el uso del
cifrado en los sistemas que requieran dicha proteccion (p. ej., el enlace C2).

Se regularé el uso y la proteccion de los registros de datos y, en particular, la accesibilidad a
los datos de audio e imagen utilizados para gestionar el vuelo de la RPA. Las disposiciones
del Anexo 13, 5.2 y Adjunto E, se aplican a las investigaciones de accidentes e incidentes, y
las disposiciones de este reglamento se aplican a las consideraciones de gestién de la
seguridad operacional. Las disposiciones especificas sobre la proteccion de los registros de
RPAS figuran en el Parrafo RPAS.060 (a).

Los datos se conservaran en el RPS-RS durante un periodo minimo de 30 dias desde la
finalizacién del vuelo o del tramo de vuelo, pero teniendo en cuenta la posibilidad de que se
realicen vuelos prolongados de larga duracion el periodo de conservacion de los datos debe
ampliarse en consecuencia.

Los datos de vuelo de la RPA son necesarios para reconstruir con exactitud el vuelo de la RPA.
Como se senala en el Parrafo RPAS.530 (a), la RPA, segun su peso (masa) maximo certificado
de despegue, y la RPS tendran la capacidad de registrar la informacion de vuelo. En el caso
de las RPA de un peso (masa) maximo certificado de despegue de 2 250 kg 0 menos, los datos
de vuelo podran transmitirse durante todo el vuelo para ser grabados por el RPS-RS en lugar
de registrarse en la RPA.

Si la RPA debe llevar un RPA-RS de conformidad con el Parrafo RPAS.530 (a), la RPS
registrara por separado los datos de vuelo a fin de reconstruir el vuelo a partir de los datos
recibidos por la RPS.

Los datos relacionados con el enlace C2 entre la RPAy la RPS se registraran tanto en la RPA,
cuando se requiera que lleve un RPA-RS de conformidad con el Parrafo RPAS.530 (a), como
en la RPS para poder determinar la integridad del enlace C2 durante el vuelo.



RPEA/22

Adjunto A del informe sobre el asunto 5 Adj.A-5-20

(c)

Sistema registrador de la RPA

(1)

)

De acuerdo con el Parrafo RPAS.530 (a), cuando la RPA tenga un peso (masa) maximo
certificado de despegue inferior a 2 250 kg, el RPA-RS no es obligatorio. Por ello, el tipo y
tamafo del RPA-RS instalado en esa RPA debe guardar relacion con el tamafio de la RPAYy el
tipo de operaciones en las que participa. En el caso de una RPA con un peso (masa) maximo
certificado de despegue de 2 250 kg o mas, debe utilizarse la misma capacidad de los sistemas
registradores instalados en aeronaves convencionales de tamafio similar.

En el caso de una RPA con un peso (masa) maximo certificado de despegue inferior a 2 250
kg en que las normas de proteccidn contra el impacto e incendios no sean practicas, los datos
de vuelo deben registrarse de manera que las disposiciones de proteccién contra impactos e
incendios sean proporcionales al riesgo de perder los datos de vuelo como resultado de un
accidente o incidente grave.

Funciones de la RPA que deben registrarse

Una RPA se compone de varios sistemas complejos que pueden requerir el registro de funciones
adicionales y diferentes que las registradas en las aeronaves convencionales de tamafio similar. En
el caso de una RPA con un peso (masa) maximo certificado de despegue de 2 250 kg o mas, las
funciones que se registraran en la RPA comprenderan, entre otras:

(1)

(2)

3)

(4)

(6)

telemando (informacion del enlace C2 ascendente) y telemetria (informacion del enlace C2
descendente) recibidos y enviados desde la RPA a través del enlace C2;

informacion necesaria para reconstruir con exactitud la trayectoria, velocidad, actitud, altitud y
configuracion de vuelo de la RPA, a un ritmo minimo de una vez por segundo;

informacion necesaria para determinar la situacion operacional de los sistemas de la RPA, a
fin de incluir, como minimo, los controles de vuelo, la propulsion, la fuente de energia, la
navegacion y los modos de vuelo;

parametros relacionados con el funcionamiento del enlace C2 para determinar los tipos de
errores, interrupciones o fallas del enlace;

informacion relativa a situaciones de contingencia o emergencia que den lugar a mensajes de
alerta, por ejemplo, falla del GPWS, falla de la funcién de detectar y evitar (DAA), aviso de
incendio a bordo, falla del generador;

imagenes relacionadas con cualquier capacidad de transmision de imagenes utilizada para
gestionar la RPA.

Nota. — En el caso de una RPA con un peso (masa) maximo certificado de despegue inferior a 2 250 kg, la
determinacion de los parametros o funciones que deben registrarse se basaria en el tipo de operacién de la RPA.

Sistema registrador de la RPS

(1)

(2)

Las capacidades de registro de datos en la RPS no deben estar por lo general restringidas por
las limitaciones de peso (masa) y potencia del sistema de registro que se dan en las aeronaves
convencionales. De este modo, se pueden ampliar las capacidades de registro y se puede
registrar una mayor cantidad de datos sin apenas limitaciones en cuanto a la duracion de los
registros. Ademas, es posible que no se requiera una proteccion contra el impacto para el
RPS-RS en la RPS. Debe considerarse el registro de “datos duplicados” para poder reconstruir
los errores del enlace ascendente en caso de que ocurran este tipo de errores durante un
vuelo en que se ha producido un accidente o incidente. En el caso de la transmision de datos
de vuelo desde la RPA, el RPS-RS debe ser capaz de registrar estas grandes cantidades de
datos de vuelo.

Una RPS puede controlar varias RPA de forma secuencial durante varias fases del vuelo, y
una sola RPA puede utilizar varias RPS de forma secuencial durante el periodo de un vuelo
concreto. Los datos de vuelo deben registrarse para reconstruir la presentacion de la situacion
aérea que se utilizé para controlar cada RPA individual. En el caso de que una RPS controle
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(4)

varias RPA de forma secuencial, los datos intercambiados con cada RPA deben ser
identificables en los datos de vuelo registrados.

En el caso de que varias RPS controlen una misma RPA durante todo el vuelo, los datos deben
registrarse para reconstruir la informacién de telemando (enlace C2 ascendente) que se utilizé
para gestionarla.

La determinacion de los parametros y las especificaciones de la lista de parametros que deben
registrarse debe efectuarse teniendo en cuenta el tipo de operacién en la que participa el
RPAS.

() Funciones de la RPS que deben registrarse

(1)

3)

(4)

®)

(6)

La RPS puede ser desde un dispositivo portatil hasta una estaciéon multiconsola. Puede ser
fija (instalada en un contenedor de transporte o en un gran centro de control operacional) o
movil (instalada en un vehiculo/barco/aeronave). Los parametros que deben registrarse en el
RPS son los siguientes:

(i) parametros de enlace ascendente y descendente recibidos y enviados desde la RPS a
través del enlace C2;

(i) parametros necesarios para determinar con exactitud las entradas que realizé el piloto a
distancia para gestionar la RPA. En los casos en que el piloto a distancia tenga el control
directo de la actitud de la RPA, los datos de actitud se registraran a un ritmo adecuado;

(iil) parametros relativos a las acciones significativas del piloto a distancia; por ejemplo:
conmutaciones entre enlaces C2, inicios/finalizaciones/intentos de transferencia entre
RPS, asi como la hora de cada una, el estado real de los sistemas criticos de la RPS,
incluidas las posiciones de conmutadores/controles y los reglajes de presentacion;

(iv) parametros necesarios para reconstruir con exactitud lo que se presenté al piloto a
distancia durante el vuelo en que se produjo un suceso en términos de trayectoria,
velocidad, altitud, actitud y configuracion de vuelo de la RPA;

(v) las imagenes relacionadas con la capacidad de transmisién de imagenes utilizada para
gestionar la RPA; y

(vi) aplicaciones de comunicaciones de enlace de datos, incluidas las comunicaciones
digitales con la gestién del transito aéreo (ATM), que incidan en el perfil de navegacién
y vuelo de la RPA.

Para investigar si hay factores humanos que han contribuido a los resultados del suceso, y de
qué manera, se registrara el entorno operacional en que trabajan los pilotos a distancia,
incluidos los datos de audio e imagen utilizados para gestionar la RPA.

El entorno de la RPS es equivalente al del puesto de pilotaje de una aeronave convencional y,
por lo tanto, se registrara todo el audio. Esto incluira el audio del entorno general y cualquier
conversacion operacional con ATC, otros pilotos y centros de operaciones/despacho de
vuelos, y todas las llamadas telefénicas.

Se debe utilizar un microfono local para registrar el audio del entorno general, y en las
operaciones en que participen varios pilotos se debe incorporar una segregacion de los
canales del personal operacional.

Las comunicaciones sin audio también deben registrarse. Por ejemplo, mensajes de texto y
comunicaciones similares a las comunicaciones por enlace de datos controlador/a-piloto/a
(CPDLC) y/o mensajes ATM de comunicaciones, navegacion y vigilancia (CNS).

Los datos de imagen de la RPS deben proporcionar informacion sobre las comunicaciones no
verbales, las acciones de los pilotos a distancia y otras distracciones externas que puedan
haber contribuido al suceso. Los datos de imagen utilizados para gestionar la RPA también
proporcionaran informacioén sobre lo que se presento efectivamente al piloto a distancia en los
casos en que los pardmetros de los registros de datos de vuelo no se hayan registrado
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correctamente. Los datos de imagen utilizados para gestionar la RPA también aclararian lo
que el piloto a distancia vio segun lo captado por una camara a bordo de la RPA 'y transmitido
ala RPS a través del enlace C2 en los casos en que la RPA se gestiona por medio de un video
mostrado al piloto a distancia.

Nota. — Para respetar la privacidad de la tripulacién de vuelo a distancia, la imagen local que se captara de la RPS

debe disponerse, en la medida de lo posible, de modo tal que no se vean la cabeza ni los hombros de los miembros
de la tripulacion de vuelo a distancia mientras estan sentados/as en su posicién normal durante la operacion.

(g9) Inspeccion de los sistemas registradores de RPAS

(1)

)

©)

(4)

®)

Los mecanismos integrados de prueba del RPA-RS se controlaran por medio de verificaciones
automaticas.

Los RPA-RS tendran intervalos de inspeccién del registro de un afo. Con sujecion a la
aprobacion de la AAC, este periodo puede extenderse a dos anos, siempre y cuando se haya
demostrado la alta integridad de estos sistemas en cuanto a su buen funcionamiento y
autocontrol.

Las inspecciones del registro se llevaran a cabo de la siguiente manera:

(i) el analisis de los datos registrados en el RPA-RS comprobara que el sistema registrador
funcione correctamente durante el tiempo nominal de grabacion;

(i) se examinara el registro de los parametros de un vuelo completo en unidades de
medicion técnicas para evaluar la validez de todas las funciones registradas. En el caso
de vuelos de mas de 2 horas, este examen incluira cada fase de vuelo, incluidos un
minimo de 30 minutos mientras la RPA esta en modo de crucero o permanece en un
area. Se prestara especial atencion a los parametros procedentes de sensores
dedicados exclusivamente al RPA-RS. No es necesario verificar los parametros
obtenidos del sistema de barras eléctricas de la RPA si su buen funcionamiento puede
detectarse mediante otros sistemas de la RPA;

(iii) el equipo de lectura tendra el software necesario para convertir con precision los valores
registrados en unidades de medicion técnicas y determinar la situacion de las sefiales
discretas;

(iv) se realizara un examen de las imagenes utilizadas para gestionar la RPA y que deben
registrarse reproduciendo la grabacion de las imagenes; y

(v) sienlaRPAo RPS esta instalado un sistema de camaras para registrar imagenes, este
sistema registrara imagenes de prueba de todas las fuentes del RPAS y de las fuentes
externas pertinentes para comprobar que todas las imagenes requeridas cumplan con
las normas de calidad del registro.

El RPA-RS y RPS-RS se consideraran fuera de servicio si durante un tiempo considerable se
obtienen datos de mala calidad, sefiales ininteligibles, o si una o mas funciones obligatorias
no se registran correctamente.

Se remitira a la AAC, a peticion, el informe mas reciente de las inspecciones de registro para
fines de control.
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Apéndice |

Manual de control de mantenimiento (MCM)

El MCM puede publicarse en varios volumenes y contendra la siguiente informacion:

(@)

(b)

Procedimientos requeridos por el explotador aéreo para asegurar:

(1) la descripcion de los arreglos administrativos que existan entre el explotador y el organismo
de mantenimiento aprobado; y

(2) una descripcion de los procedimientos de mantenimiento de la RPA y la RPS y de los
procedimientos para completar y firmar el visto bueno correspondiente cuando el
mantenimiento se realice mediante un sistema que no utilice un organismo de mantenimiento
aprobado.

Los nombres y obligaciones de la persona o personas responsables de que todo el mantenimiento
se realice de conformidad con este manual.

Una referencia al programa o programas de mantenimiento aprobado por la AAC del Estado de
matricula que contenga la informacioén de la Seccién RPAS.615 con respecto a las RPAS, la RPS,
la infraestructura en tierra y el equipo en tierra que estén bajo el control directo del explotador.

Una descripcion de los métodos utilizados para llenar y conservar los registros de mantenimiento de
la aeronavegabilidad del explotador previstos en la Seccion RPAS.725(a).

Procedimientos para monitorear, evaluar y notificar la experiencia de mantenimiento y operacional
previstos en la Seccién RPAS.625 (a).

Procedimientos para la evaluacion de la informacion sobre el mantenimiento de la aeronavegabilidad
y las recomendaciones disponibles de la organizacién responsable del disefio de tipo, y para
implementar las acciones resultantes consideradas necesarias como resultado de la evaluacion de
acuerdo con los procedimientos aceptables por la AAC del Estado de matricula.

Procedimientos para evaluar la informacién sobre mantenimiento de la aeronavegabilidad y las
recomendaciones disponibles del organismo responsable del disefio de tipo y aplicar las medidas
consiguientes.

Procedimientos para aplicar las medidas resultantes de informacién obligatoria de mantenimiento de
la aeronavegabilidad.

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

Una descripcion de los tipos y modelos de RPA y RPS a los que se aplica el manual.

Procedimientos para que los desperfectos que afecten a la aeronavegabilidad se registren y
rectifiquen;

Procedimientos para notificar al Estado de matricula los sucesos importantes que ocurran en
servicio.

Procedimientos para completar y firmar una certificacion de conformidad de mantenimiento para los
RPAS que han sido objeto de mantenimiento, la cual debera tener como minimo:

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

(2) lafecha en la que el mantenimiento fue completado y el total de horas de vuelo y ciclos;

(3) la identificacién de la OMA o la del mecanico de mantenimiento de aeronave titular de una
licencia otorgada o convalidada por la AAC del Estado de matricula de acuerdo a sus
habilitaciones para los servicios requeridos; y
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(n)

(4)

la identificaciéon y autorizaciones de la persona que firmo la certificacion de conformidad de
mantenimiento.

Procedimientos adicionales podrian ser necesarios para asegurar el cumplimiento de las
responsabilidades del personal de mantenimiento de la OMA o la del mecanico de mantenimiento
de aeronave titular de una licencia otorgada o convalidada por la AAC del Estado de matricula de
acuerdo a sus habilitaciones para los servicios requeridos y los requisitos del programa de
mantenimiento de las aeronaves. Se recomiendan los siguientes procedimientos:

(1)

()

©)

(4)

(®)

(6)

procedimiento para garantizar que las RPA, la RPS, la infraestructura en tierra y el equipo en
tierra se mantenga de conformidad con el programa de mantenimiento;

una descripcién del sistema de gestion de la seguridad operacional del explotador;

procedimiento para cambiar o apartarse de las tareas de mantenimiento y sus plazos o de la
inspeccidn estructural, cuando existen tareas que no tienen designacién obligatoria del Estado
disefo;

procedimiento para la designacion, realizacion y control de los items de inspeccién requeridas
(RIN);

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

procedimiento para la revision y control del MCM.

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



Adj.A-5-25 Adjunto A del informe sobre el asunto 5 RPEA/22

LAR 43
Mantenimiento

Capitulo A: Generalidades

43.001 Definiciones

(a) Para los propésitos de esta Parte, son de aplicacion las siguientes definiciones:

(14) Mantenimiento. Realizacion de las tareas requeridas en una aeronave, estacion de pilotaje
a distancia y componentes de aeronave para asegurar el mantenimiento de la
aeronavegabilidad de los mismos incluyendo, por separado o en combinacion, la revision
general, inspeccion, sustitucion, rectificacion de defectos y la realizacion de una modificacion
o reparacion.

(15) Mantenimiento de la aeronavegabilidad. Conjunto de procedimientos que permite asegurar
garantizar que una aeronave, estacion de pilotaje a distancia, componentes de aeronave
cumplen con los requisitos aplicables de aeronavegabilidad y se mantiene en condiciones de
operar de modo seguro durante toda su vida util.

LAR 145

Organizaciéon de Mantenimiento Aprobada

Capitulo A: Generalidades

145.001 Definiciones

(a) Paralos propdsitos de esta Parte, son de aplicacion las siguientes definiciones:

-------

(34) Mantenimiento. Realizacion de las tareas requeridas en una aeronave, estacion de pilotaje
a distancia y componentes de aeronave para asegurar el mantenimiento de la
aeronavegabilidad de los mismos incluyendo, por separado o en combinacion, la revision
general, inspeccion, sustitucion, rectificacion de defectos y la realizacion de una modificacion
o reparacion.

(36) Mantenimiento de la aeronavegabilidad. Conjunto de procedimientos que permite asegurar
garantizar que una aeronave, estacion de pilotaje a distancia, componentes de aeronave
cumplen con los requisitos aplicables de aeronavegabilidad y se mantiene en condiciones de
operar de modo seguro durante toda su vida util.
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6. Informe sobre el Asunto 6. Oportunidades de mejora del LAR 145

6.1 Con relacion a este asunto, en la teleconferencia del 15 de septiembre fue discutida la propuesta de
enmienda del Capitulo C — Sistema de gestion de seguridad operacional del LAR 145. En esa reunion se informé que
la Enmienda 2 del Anexo 19, adoptada por el Consejo de la OACI el 23 de junio de 2025 y aplicable a partir del 26
de noviembre de 2026, introduce modificaciones sustantivas en los componentes y elementos del sistema de gestion
de la seguridad operacional (SMS), que afectan directamente a los requisitos aplicables a las organizaciones
proveedoras de servicios, incluyendo las Organizaciones de Mantenimiento Aprobadas (OMA) bajo LAR 145.

6.2 Dentro de los temas importantes tratados en la reunion presencial, se informd que el termino “dimension
y complejidad” ya no sera parte de lo que establece el Anexo 19, el término “dimensién y complejidad” ha sido clave
para implementar el SMS en Estados donde la madurez era baja, ya que permitié aplicar proporcionalidad en la
exigencia regulatoria. La nueva redaccion busca un enfoque mas objetivo y uniforme, centrado en que cada proveedor
tenga claramente delimitado el &mbito de productos y servicios cubiertos por su SMS. Se advirtid que, aunque en otros
Estados como Australia, Nueva Zelanda y Europa este cambio refleja una evolucion natural de sistemas ya
consolidados, en regiones como Sudamérica, Centroamérica y Africa atin no todos los Estados tienen SMS eficaces,
por lo que eliminar “dimension y complejidad” podria dificultar la implementacion.

6.3 Entre los principales cambios realizados en el LAR 145 se puede mencionar:

e Nuevas definiciones incorporadas: Estado de disefio, Estado de explotacion, Estado de fabricacion y Estado
de matricula.

e Cambio en los indicadores de rendimiento: dejan de ser “parametros” y pasan a ser definidos como
“métricas”, con una connotacién mas técnica.

e  Objetivo de seguridad operacional: se incorpora de manera explicita.

e Programa Estatal de Seguridad Operacional (SSP): se resalto la necesidad de desarrollar un capitulo en la
Parte I del Manual del Inspector para capacitar a los Estados, a fin de que todos los inspectores (no solo los
de seguridad operacional) comprendan la importancia del SSP y su relacion con la vigilancia.

e Cambio en la denominacion del Componente 1: de “Politica y Objetivos” a “Objetivos y Recursos”,
subrayando que los recursos son indispensables para que los objetivos sean alcanzables.

e Enfoque en monitoreo vs. control: se explicé la diferencia entre “monitoreo” (proceso continuo, proactivo y
predictivo) y “control” (accion correctiva o impositiva).

6.4 Los expertos se ratificaron en lo que se acordo en la teleconferencia, ratificandose:

a) Mantener en el LAR SMS el término “dimension y complejidad”, dado que es mas adecuado a la realidad de
los Estados SAM.

b) Incorporar las nuevas definiciones y cambios terminoldgicos (indicadores como métricas, objetivos y
recursos, etc.), para alinear al reglamento con el Anexo 19 enmienda vigente.

c) Aceptar la propuesta de cambio presentada en las diferentes Secciones del Capitulo C del Lar 145.

d) El comité Técnico debera desarrollar en el futuro un MEI que explique como deben interpretarse y aplicarse
los cambios, para facilitar su implementacion por parte de explotadores y autoridades.

e) Elaborar un capitulo especifico en el Manual del Inspector (Parte I) que aborde el SSP y su relacion con la
vigilancia, de modo que todos los inspectores comprendan como sus hallazgos influyen en los indicadores

estatales.
6.5 El resultado de la evaluacion se muestra en el Adjunto A del informe sobre este asunto.
6.6 Como resultado del desarrollo del LAR RPAS y de los Capitulos aplicables a los sistemas de aeronaves

piloteadas a distancia de responsabilidad de acronavegabilidad fueron afectadas dos definiciones que son parte del
LAR 145 y 43: “mantenimiento” y “mantenimiento de la aeronavegabilidad, tratadas en el Asunto 5. Por lo tanto, la
actualizacion de estas definiciones sera incorporadas en el LAR 145.

6.7 Asimismo, considerando que el reglamento LAR 43 también debe ser revisado para actualizar estas
definiciones, debera generarse una conclusion respecto a dicho reglamento a fin de la revision correspondiente.
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6.8 El resultado de la evaluacion efectuada por la reunion en relacion con el reglamento LAR 145 que se
evalud en este Asunto se encuentra en ¢l Adjunto B del informe sobre el Asunto 6 de este informe y forma parte de
la Conclusion RPEA 22/04.

6.9 El Panel de expertos en acronavegabilidad, encargo al CT del SRVSOP revisar la CA-AIR-145-001 y
CA-AIR-145-002 una vez que sean aprobados los reglamentos por la Junta General.

6.10 Culminada la revision de la nota de estudio sobre este asunto, la reunion convino en adoptar por consenso
las siguientes conclusiones:

Conclusion RPEA 22/04 - ACEPTACION DE LA ENMIENDA 15, CUARTA EDICION DEL
REGLAMENTO LAR 145

(a) Aceptar la Enmienda 15, Cuarta edicion del LAR 145 — Organizaciones de mantenimiento
aprobadas, considerando que fue revisada por el Panel de Expertos de Aeronavegabilidad del
SRVSOP y solicitar al Coordinador General proceder a circular el LAR 145, Enmienda 15, Cuarta
edicion, cuyo texto se detalla en el Adjunto B, a esta parte del informe.

(b) Presentar para la aprobacién de la JG del SRVSOP.

(c) Encargar al comité técnico la revision de los MEI y MAC pertinentes de la CA-AIR-145-001 y CA-
AIR-145-002 relacionados con los requisitos de esta enmienda del LAR 145.

(d) Encargar al comité técnico la revision de los procedimientos pertinentes, si fueran aplicables, del
MIA del SRVSOP relacionados con los requisitos de esta enmienda del LAR 145.

Conclusion RPEA 22/05 - ACEPTACION DE LA ENMIENDA 12, SEGUNDA EDICION DEL
REGLAMENTO LAR 43

(a) Aceptar la Enmienda 12, Segunda edicion del LAR 43 — Mantenimiento, considerando que fue
revisada por el Panel de Expertos de Aeronavegabilidad del SRVSOP vy solicitar al Coordinador
General proceder a circular el LAR 43, Enmienda 12, Segunda edicion, cuyo texto se detalla en el
Adjunto B, del Asunto 5 de este informe.

(b) Presentar para la aprobacion de la JG del SRVSOP.
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Adjunto A del informe sobre el asunto 6
Propuesta de mejora a los LAR

LAR 145

Reglamento actual

Revision propuesta

Justificacion

Capitulo A: Generalidades

145.001 Definiciones

(a) Para los propositos de este reglamento, son de
aplicacion las siguientes definiciones:

(4) Actuacion humana. Capacidades vy
limitaciones humanas que repercuten en
la seguridad y eficiencia de las
operaciones aeronauticas.

La inclusion de la definicion de actuacion humana
en el LAR 145 responde a la necesidad de reconocer
formalmente las capacidades y limitaciones
humanas como factores determinantes en la
seguridad operacional de las actividades de
mantenimiento. Esta definicion constituye una base
conceptual para integrar los principios de gestion de
la seguridad operacional, especialmente en lo
relativo a la evaluacion de riesgos, la formacion del
personal, el disefio de procesos y la prevencion de
errores. Ademas, alinea el LAR 145 con lo
establecido en el Anexo 19, la Enmienda 2 y los
documentos técnicos complementarios como el
Doc 10151, fortaleciendo asi la armonizacion
normativa en la region y la capacidad de los Estados
para enfrentar auditorias internacionales.

(18) Datos sobre seguridad operacional.

Conjunto de hechos definidos o
conjunto de valores de seguridad
operacional recopilados de diversas
fuentes de aviacion, que al analizarlo se
utiliza para mantener o mejorar la
seguridad operacional.

Nota: Dichos datos sobre seguridad operacional
se recopilan a través de actividades preventivas o
reactivas  relacionadas con la  seguridad
operacional, incluyendo, entre otros, lo siguiente:
a) investigaciones de accidentes o incidentes;

b) notificaciones de seguridad operacional;

¢) notificaciones sobre el mantenimiento de la

aeronavegabilidad,

(18) Datos sobre seguridad operacional.
Conjunto de hechos o valores definides-e
; I | ] dad
operacional recopilados de—diversas
fuentes—de—aviacion, con fines de
referencia, procesamiento o analisis que
podran usarse al analizarlo se utiliza para
mantener o mejorar la seguridad
operacional.

I

SeFecoptiat

La definicion actual solo hace referencia a ejemplos
limitados de actividades reactivas y proactivas
relacionadas con la seguridad operacional. La nota
de apoyo propuesta es mas general y tiene como
objetivo abarcar una gama mas amplia de fuentes de
datos sobre seguridad, haciendo referencia al
Manual de Gestion de la Seguridad Operacional
(SMM).

La lista actual ha sido eliminada en vista de la
existencia de una lista mas completa de fuentes
relacionadas con la aviacidn, la cual se encuentra
disponible en el SMM.
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Reglamento actual

Revision propuesta

Justificacion

d) supervision de la eficiencia operacional;

e) inspecciones, auditorias, constataciones; o

f) estudios 'y exdmenes de  seguridad
operacional.

- e oioner ok ) - T
. ssicn-dete-afieienci conl:
b cones_anditoris. iones:

(20)Estado de disefio. El Estado que tiene
jurisdiccion sobre la entidad responsable
del disefio de tipo.

(22) Estado del explotador. Estado en el que
estd ubicada la oficina principal del
explotador o, de no haber tal oficina, la
residencia permanente del explotador.

(23) Estado de fabricacion. El Estado que tiene
jurisdiccion sobre la entidad responsable
del montaje final de la aeronave, motor o
hélice.

La actualizacién de la definicion de Estado de
fabricacion fue omitida durante el proceso de la
primera enmienda del Anexo 19, cuando dicha
definicion fue modificada en la enmienda al Anexo
8 para reconocer a los Estados de disefio y
fabricacion de motores y hélices.

(24) Estado de matricula. Estado en el cual
esta matriculada la aeronave.

(25) Informacion sobre seguridad
operacional. Datos sobre seguridad
operacional procesados, organizados o
presentados en un determinado contexto
a fin de que sean de utilidad para
compartirlos, intercambiarlos 0
mantenerlos para la gestion de la
seguridad operacional.

(30) Informacion sobre seguridad
operacional. Datos sobre seguridad
operacional procesados, organizados o
presentados en un determinado contexto
a fin de que sean de utilidad para
compartirlos, intercambiarlos 0
mantenerlos para la gestion de la
seguridad operacional y el desarrollo de
inteligencia de seguridad operacional

Se incorpora la referencia al desarrollo de
inteligencia de seguridad operacional con el fin de
reflejar el uso actual de la informacion no solo para
su gestion o intercambio, sino también como
insumo clave para el analisis de riesgos,
identificacion de tendencias y apoyo a la toma de
decisiones, conforme al enfoque proactivo del SSP
y lo establecido en el SMM (Doc 9859).

(26) Indicador de rendimiento en materia
de seguridad operacional. Pardmetro
basado en datos que se utiliza para
observar y evaluar el rendimiento en

(29) Indicador de rendimiento en materia de
seguridad operacional. Pardmetro
o
| ] f | Limni f

La definicién actualizada refuerza el vinculo entre
un indicador de rendimiento de la seguridad
operacional (SPI) y el objetivo de seguridad
operacional, cuyo logro el SPI busca medir y
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Reglamento actual

Revision propuesta

Justificacion

materia de seguridad operacional.

; I dad onal
Métrica que se usa para medir y
monitorear el rendimiento en seguridad
operacional del Estado o proveedor de
servicios, que incluye sus avances hacia
el logro de un objetivo de seguridad
operacional.

supervisar, en coherencia con la Seccion 145.215

(@)

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

La definicion propuesta aclara el término “objetivo
de seguridad operacional” en referencia a la Seccion
145.215 (a).

(54) Programa  estatal de  seguridad
operacional (SSP). Conjunto integrado
de leyes, reglamentos, politicas,
objetivos, procesos, procedimientos y
actividades con el objetivo de gestionar la
seguridad operacional a nivel estatal.

La definicion ha sido actualizada para incluir
aspectos importantes del Programa Estatal de
Seguridad Operacional (SSP) y resaltar que su
propodsito es apoyar al Estado en la gestion
proactiva de la seguridad operacional. La definicion
actual sugiere que el propdsito del SSP se limita a
las regulaciones y actividades, lo cual no estd
alineado con la intencion expresada en el
Preambulo.

El término “gestionar” reemplaza a “mejorar”, ya
que tiene un alcance mas amplio y es aplicable a una
mayor variedad de circunstancias.

(32) Rendimiento en materia de seguridad
operacional. Logro de un Estado o un
proveedor de servicios en lo que
respecta a la seguridad operacional, de
conformidad con lo definido mediante
sus metas e indicadores de rendimiento
en materia de seguridad operacional.

(55) Rendimiento en materia de seguridad
operacional. Legre Efecto medible de un
Estado o un proveedor de servicios en le
querespeeta—a la seguridad operacional;

| cormidad o-definid 5
o dicad | i

e d dad onal

La definicion de rendimiento de la seguridad
operacional se actualiza para aclarar que pueden
requerirse medios de evaluacion cualitativa que
respalden a los indicadores cuantitativos de
desempeiio de la seguridad.

No se hace referencia a los objetivos de seguridad
operacional en el texto, ya que el rendimiento en
seguridad puede ir mas allé de lo establecido en los
objetivos definidos.

Capitulo C: Sistema de gestion de seguridad
operacional

Capitulo C: Sistema de gestion de seguridad
operacional

Sin cambios
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Reglamento actual

Revision propuesta

Justificacion

145.200 Sistema de gestion de
operacional (SMS)

seguridad

145.200 Sistema de gestion de seguridad

operacional (SMS)

Sin cambios

(¢) El marco de SMS debe contener cuatro
componentes y doce elementos:

(1) Politica y objetivos de
operacional

seguridad

(c) El marco de SMS debe contener cuatro
componentes y doce elementos:

(1) Pelitica—y—ebjetives Objetivos y recursos

de la politica de seguridad operacional
(Componente 1 del SMS)

El ajuste en la denominacion del Elemento 1 tiene
por objeto alinear el texto con la formulacion
actualizada del Componente 1 del sistema de
gestion de la seguridad operacional (SMS), segtin la
Enmienda 2 del Anexo 19. Esta modificacion busca
reflejar con mayor claridad que el componente no
solo abarca la formulacion de objetivos, sino
también los recursos necesarios para implementar
eficazmente la politica de seguridad operacional.
Asimismo, elimina ambigiiedades derivadas de una
posible interpretacion restringida del término
"politica", fortaleciendo la coherencia con el
Manual de Gestion de la Seguridad Operacional
(Doc 9859) y promoviendo una comprension
uniforme del marco estructural del SMS por parte
de los proveedores de servicios.

Se agrega entre paréntesis (Componente 1 del SMS)
para:

e Permitir identificar con precision que el
elemento forma parte del Componente 1 del
SMS, segtin lo establecido en el Apéndice 2 del
Anexo 19.

e Facilita la referencia cruzada entre reglamento,
manual del proveedor y documentacion OACI.

e Es til para la elaboraciéon de manuales y
descripciones del SMS.

e Mejora la trazabilidad con los Preguntas de
Protocolo (PQs) del USOAP-CMA, que estan
estructurados también segin los cuatro
componentes y doce elementos del SMS.
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Reglamento actual

Revision propuesta

Justificacion

operacional

(1) Control y medicion del rendimiento
en  materia de  seguridad
operacional;

operacional (Componente 3 del SMS)

() Centrel Monitoreo y medicion del
rendimiento en materia de seguridad
operacional;

(2) Gestion de riesgos de seguridad (2) Gestion de riesgos de seguridad | Seagrega entre paréntesis (Componente 2 del SMS)
operacional operacional (Componente 2 del SMS) para:
e Permitir identificar con precision que el
elemento forma parte del Componente 1 del
SMS, segtin lo establecido en el Apéndice 2 del
Anexo 19.
e Facilita la referencia cruzada entre reglamento,
manual del proveedor y documentacion OACI.
e Es 1til para la elaboracion de manuales y
descripciones del SMS.
e Mejora la trazabilidad con los Preguntas de
Protocolo (PQs) del USOAP-CMA, que estan
estructurados también segun los cuatro
componentes y doce elementos del SMS.
(3) Aseguramiento de la  seguridad (3) Aseguramiento de la  seguridad | En el Apéndice 2 del Anexo 19, que describe los

componentes del SMS, el Componente 3:
Aseguramiento de la seguridad operacional incluye
el requisito especifico de: “Monitoreo y medicion
del rendimiento en materia de seguridad
operacional”. Esta redaccion es la oficial adoptada
por el Consejo de la OACI y sera aplicable a partir
del 26 de noviembre de 2026, por lo que el uso de
"control" seria una divergencia terminologica
innecesaria.

El monitoreo implica un proceso continuo,
sistematico 'y proactivo de observacion,
recopilacion y evaluacion de datos relacionados con
el rendimiento en seguridad operacional. En
cambio, control puede interpretarse como una
accion correctiva o de imposicion directa, lo cual es
mas propio del contexto de supervision externa o
intervencion, no del seguimiento interno de
indicadores del SMS.
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Reglamento actual

Revision propuesta

Justificacion

El Doc. 9859 define el “aseguramiento de la
seguridad operacional” como la capacidad del SMS
para: “Monitorear, medir, evaluar y mejorar
continuamente el desempefio en seguridad.” En
dicho contexto, se destacan actividades como
auditorias internas, evaluaciones de tendencias, y
revision de indicadores, todas asociadas al término
“monitoreo”. Por lo tanto, utilizar monitoreo y
medicion”  permitira  mantener  consistencia
terminolodgica en toda la region SAM, facilitando la
capacitacion, la implementacion de herramientas y
el entendimiento comin entre proveedores de
servicios y autoridades.

Por otra parte, se agrega entre paréntesis
(Componente 3 del SMS) para:

e  Permitir identificar con precision que el
elemento forma parte del Componente 1 del
SMS, segtin lo establecido en el Apéndice 2 del
Anexo 19.

e Facilita la referencia cruzada entre reglamento,
manual del proveedor y documentacion OACI.

e Es 1til para la elaboracion de manuales y
descripciones del SMS.

e Mejora la trazabilidad con los Preguntas de
Protocolo (PQs) del USOAP-CMA, que estan
estructurados también segun los cuatro
componentes y doce elementos del SMS.

(4) Promocion de la seguridad operacional

(4) Promociéon de la seguridad operacional
(Componente 4 del SMS)

Se agrega entre paréntesis (Componente 4 del SMS)
para:

e Permitir identificar con precision que el
elemento forma parte del Componente 1 del
SMS, segtin lo establecido en el Apéndice 2 del
Anexo 19.
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Reglamento actual

Revision propuesta

Justificacion

e Facilita la referencia cruzada entre reglamento,
manual del proveedor y documentacion OACI.

e Es ttil para la elaboraciéon de manuales y
descripciones del SMS.

Mejora la trazabilidad con los Preguntas de
Protocolo (PQs) del USOAP-CMA, que estan
estructurados  también  segin  los  cuatro
componentes y doce elementos del SMS.

(d El SMS de la OMA LAR 145 debe
complementarse con una descripcion del
servicio que ofrece la organizacion que incluya
la  identificacion de las interfaces
organizacionales pertinentes.

La inclusién del literal (d) responde a la necesidad
de fortalecer la eficacia del sistema de gestion de
seguridad operacional (SMS) mediante la
incorporacion de un componente clave: la
identificacion de las interfaces organizacionales.
Segtin la Enmienda 2 del Anexo 19, se reconoce que
muchos proveedores de servicios no consideran
adecuadamente los riesgos derivados de sus
interacciones con otras organizaciones, lo cual
puede comprometer la gestion integral del riesgo.

Este nuevo requisito:

e Refuerza la responsabilidad del proveedor de
servicios (OMA) en la gestion de los riesgos
asociados a terceros, especialmente cuando
depende de otros proveedores para la entrega de
servicios o productos aeronauticos.

e Asegura que la organizacion documente, en su
descripcion del servicio, el alcance de sus
actividades y las interfaces pertinentes,
promoviendo una vision sistémica y preventiva.

e Facilita la implementacion efectiva del SMS,
particularmente en los procesos de identificacion
de peligros, evaluacion de riesgos y
comunicacion de seguridad, como lo exige el
Apéndice 2 del Anexo 19.
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Justificacion

e Contribuye a la armonizacion normativa con los
estandares de OACI y a una mejor preparacion
ante auditorias USOAP, dado que la gestion de
interfaces es un aspecto evaluado dentro de los
Preguntas de Protocolo (PQs) relacionados con
el SSP/SMS.

145.205 Politica y objetivos de

operacional

seguridad

145.205 Peolitica—y—objetives Objetivos y

recursos de la politica de seguridad
operacional (Componente 1 del SMS)

El ajuste en la denominacion del Elemento 1 tiene
por objeto alinear el texto con la formulacion
actualizada del Componente 1 del sistema de
gestion de la seguridad operacional (SMS), segtn la
Enmienda 2 del Anexo 19. Esta modificacion busca
reflejar con mayor claridad que el componente no
solo abarca la formulacion de objetivos, sino
también los recursos necesarios para implementar
eficazmente la politica de seguridad operacional.
Asimismo, elimina ambigiiedades derivadas de una
posible interpretacion restringida del término
"politica", fortaleciendo la coherencia con el
Manual de Gestion de la Seguridad Operacional
(Doc 9859) y promoviendo una comprension
uniforme del marco estructural del SMS por parte
de los proveedores de servicios.

(a) Compromiso de la Direccion

(vii) ser revisada periddicamente para

garantizar que  sigue  siendo
pertinente y adecuado para la OMA
LAR 145.

(a) Compromiso de la Direccion

1y ...

(2) Lanpolitica de seguridad operacional debe:

(vii) ser revisada periddicamente para

garantizar asegurar que sigue siendo
pertinente y adecuado para la OMA

LAR 145.

Cuando una OMA declara que la politica de
seguridad debe ser “revisada periddicamente para
garantizar que sigue siendo pertinente”, la
redaccion exige un resultado absoluto, lo cual puede
no ser razonable o verificable bajo un enfoque
basado en procesos y mejora continua.

En cambio, decir que debe ser revisada “para
asegurar que sigue siendo pertinente” enfatiza la
accion responsable de la organizacion, es decir,
establecer mecanismos, procesos y controles
adecuados para mantener la relevancia y
adecuacion de la politica, conforme al principio de
gestion de seguridad operacional.
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El Anexo 19 (Apéndice 2) y el Doc 9859 (quinta
edicion en desarrollo, parrafos sobre Politica de
Seguridad) utilizan consistentemente verbos como:

e  “establecer”,

e  “mantener”,

e ‘“asegurar”,

e  “proporcionar los medios”,

...en lugar de “garantizar”, cuando se refieren a las
responsabilidades del proveedor de servicios.

Por lo tanto, el uso del término “asegurar” es mas
compatible con el enfoque sistémico del SMS, que
promueve acciones consistentes y monitoreadas,
pero no impone una obligacion de resultado
imposible de garantizar.

A3)
“4)

Los objetivos de la seguridad operacional
deben:

(i) constituir la base para la verificacion
y la medicién del rendimiento en
materia de seguridad operacional,
como se dispone en la Seccion
145.215 (a) (2);

A3)

(4) Los objetivos de la seguridad operacional
deben:

(1)

constituir la base para la verificacién
y—ta medicion y el monitoreo del
rendimiento en materia de seguridad
operacional, como se dispone en la
Seccion 145.215 (a)(2);

El cambio propuesto por la OACI en el
Componente 1 del SMS, relativo a los objetivos de
seguridad operacional, la sustitucion de la
expresion "verificacion y medicion" por "medicion
y monitoreo" responde a una evolucion conceptual
que enfatiza un enfoque proactivo. El "monitoreo"
implica una observacion continua del logro de los
objetivos de seguridad establecidos, permitiendo a
los proveedores de servicios ajustar sus estrategias
con base en datos actualizados y tendencias
observadas. Por su parte, la "verificacion" sugiere
una actividad puntual, muchas veces ligada a
auditorias o revisiones formales, que no refleja
plenamente el enfoque dinamico del SMS.

Esta modificacion es consistente con la redaccion
del Apéndice 2 del Anexo 19, Enmienda 2, que en
el Componente 1 incorpora expresamente la nocion
de recursos y refuerza la importancia de que los
objetivos de seguridad operacional sean
gestionados mediante mecanismos de monitoreo y
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medicion. Este enfoque también se alinea con el
Doc 9859 (5* ediciéon), que promueve la
implementacion de objetivos mensurables sujetos a
revision continua como base para la mejora del
desempefio del sistema de gestion de la seguridad
operacional.

(c) Designacion de personal clave de seguridad
operacional.

(1) La OMA LAR 145 debe designar al
gerente responsable al que dara la
autoridad necesaria para velar por que todo
el mantenimiento que ejecute la
organizacion  pueda  financiarse y
realizarse de acuerdo con su SMS vy
conforme a lo requerido en este
Reglamento.

(c) Designacion de personal clave de seguridad
operacional.

(1) La OMA LAR 145 debe designar al
gerente responsable al que dara la
autoridad necesaria para velar por que tede
toda la  implementacion 'y el
mantenimiento que ejecute la organizacion
pueda financiarse y realizarse de acuerdo
con su SMS y conforme a lo requerido en
este Reglamento.

El Apéndice 2 del Anexo 19 establece que: “La
organizacion debe identificar al gerente responsable
con autoridad para asegurar que se implementa y se
mantiene el SMS en toda la organizacion.” La clave
esta en la expresion “implementa y se mantiene”,
que implica una doble responsabilidad: no solo
garantizar que exista un SMS en los documentos o
como requisito, sino que efectivamente se
implemente, funcione y se mantenga activamente
en el tiempo.

La redaccion original centrada en “todo el
mantenimiento” podia llevar a una interpretacion
limitada, como si la responsabilidad del gerente
fuera inicamente operativa o técnica. Con la nueva
redaccion, se explicita que la responsabilidad
incluye el liderazgo sobre el SMS, en todas sus
fases: planificacion, implementacion,
mantenimiento y financiacion.

(¢) Documentacion del SMS

(1) La OMA LAR 145 debe preparar y
mantener un manual o documento de SMS
en la forma de papel o electronica, en la
que describa:

(i) La politica y objetivos de seguridad
operacional;

() Documentacion del SMS

(1) La OMA LAR 145 debe preparar y
mantener un manual o documento de SMS
en la forma de papel o electrénica, en la
que describa:

(1) Eapelitiea—y los objetivos y recursos

de seguridad operacional;

El nuevo titulo del Componente 1 del SMS, segin
el Apéndice 2 del Anexo 19 (version modificada
por la Enmienda 2), es: “Politica, objetivos y
recursos”. Esta modificacion reconoce que, junto
con los objetivos, la provision de recursos es parte
integrante del compromiso de la organizacion con
la seguridad operacional.

La politica de seguridad operacional se trata
especificamente en el Elemento 1 del mismo
componente, incluyendo su establecimiento,
aprobacidn, comunicacion y revision periddica. Por
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tanto, reiterarla en el Elemento 5 resultaria
redundante desde el punto de vista normativo.

Los objetivos de seguridad operacional definen lo
que la organizacion espera lograr. Los recursos
(humanos, financieros, tecnoldgicos) permiten
evaluar si esos objetivos son realistas y ejecutables.
Por lo tanto, incluir ambos elementos en la
documentacion del SMS fortalece la evidencia
objetiva que puede ser evaluada durante auditorias
o procesos de vigilancia.

145.210 Gestion del
operacional

riesgo de seguridad

145.210 Gestion del riesgo de seguridad
operacional (Componente 2 del SMS)

Se agrega entre paréntesis (Componente 2 del SMS)
para:

e Permitir identificar con precision que el
elemento forma parte del Componente 1 del
SMS, segtin lo establecido en el Apéndice 2 del
Anexo 19.

e Facilita la referencia cruzada entre reglamento,
manual del proveedor y documentacion OACI.

e Es 1til para la elaboracion de manuales y
descripciones del SMS.

e Mejora la trazabilidad con los Preguntas de
Protocolo (PQs) del USOAP-CMA, que estan
estructurados también segun los cuatro
componentes y doce elementos del SMS.

(a) Identificacion de Peligros

(1) La OMA LAR 145 debe definir y
mantener un proceso para identificar los
peligros asociados con los servicios de
mantenimiento que proporciona, de
acuerdo a su lista de capacidades.

(a) Identificacion de Peligros

(1) La. OMA LAR 145 debe definir y
mantener un proceso para identificar los
peligros asociados con los servicios de
mantenimiento que proporciona, de
acuerdo a su lista de capacidades.
Incluidos los peligros relacionados con las
interfaces internas y externas;

Se ha observado que los proveedores de servicios a
menudo pasan por alto los riesgos que surgen de sus
interfaces con otras organizaciones. La gestion de
riesgos en los puntos de interfaz es fundamental
para garantizar una gestion eficaz de los riesgos de
seguridad.

Incorporar las interfaces dentro de la norma vigente
pone de relieve para los proveedores de servicios la
necesidad de considerar los peligros asociados a sus
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interfaces durante el proceso de identificacion de
peligros, y por ende, a lo largo de todo el proceso
de gestion de riesgos.

Si bien se espera que los proveedores de servicios
ya realicen esta labor, no siempre ha sido
comprendido de manera clara. El propdsito de esta
enmienda es dejar explicito que los peligros en las
interfaces deben ser incluidos en el proceso de
identificacion de peligros.

145.215 Aseguramiento de la
operacional

seguridad

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

Se agrega entre paréntesis (Componente 3 del SMS)
para:

e Permitir identificar con precision que el
elemento forma parte del Componente 1 del
SMS, segtin lo establecido en el Apéndice 2 del
Anexo 19.

e Facilita la referencia cruzada entre reglamento,
manual del proveedor y documentacion OACI.

e Es 1til para la elaboracion de manuales y
descripciones del SMS.

e Mejora la trazabilidad con los Preguntas de
Protocolo (PQs) del USOAP-CMA, que estan
estructurados también segin los cuatro
componentes y doce elementos del SMS.

(a) Control y medicién del rendimiento en materia

(a) Centrel—y Medicion y monitoreo del

El cambio propuesto por la OACI en el

de seguridad operacional rendimiento en materia de seguridad | Componente 1 del SMS, relativo a los objetivos de
operacional seguridad operacional, la sustitucion de Ia
(1) La OMA LAR 145 debe desarrollar y P guridac operacional, 14 susulieion ¢
) . expresion "verificacion y medicion" por "medicion
mantener los medios para verificar el Lo OMA AR 145 debe—desarrellar— . " S
- . . ) . y monitoreo" responde a una evoluciéon conceptual
rendimiento en materia de seguridad mantener—los—medios—para—verificar—el . . " . "
. ., . . . que enfatiza un enfoque proactivo. El "monitoreo
operacional de la organizacion y para rendimiento—en—materia—de—seguridad | . ., .
. . ) o implica una observacion continua del logro de los
validar la eficacia de los controles de operacional—de—la—orsanizacién—y—para " . . o
. . . . . objetivos de seguridad establecidos, permitiendo a
riesgos de la seguridad operacional. sahdaru—eficncin—detos—controles—de C .
. . . los proveedores de servicios ajustar sus estrategias
(2) El rendimiento en materia de seguridad € & f con base en datos actualizados y tendencias
operacional de la OMA LAR 145 se debe 2)—El-rendimiento—en—materia—de—seguridad | observadas. Por su parte, la "verificacion" sugiere
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verificar en referencia a los indicadores y
metas de rendimiento en materia de
seguridad operacional del SMS para
contribuir a los objetivos de la
organizacion en materia de seguridad
operacional.

La OMA LAR 145 debe establecer medios
para:

(1) medir y monitorear el rendimiento en
materia de seguridad operacional de la
organizacion;

(2) medir y monitorear el progreso hacia el
logro de los objetivos de seguridad
operacional; y

(3) validar la eficacia de los controles de
riesgos de seguridad operacional.

una actividad puntual, muchas veces ligada a
auditorias o revisiones formales, que no refleja
plenamente el enfoque dinamico del SMS.

Esta modificacion es consistente con la redaccion
del Apéndice 2 del Anexo 19, Enmienda 2, que en
el Componente 1 incorpora expresamente la nocion
de recursos y refuerza la importancia de que los
objetivos de seguridad operacional sean
gestionados mediante mecanismos de monitoreo y
medicion. Este enfoque también se alinea con el
Doc 9859 (5* edicion), que promueve la
implementacion de objetivos mensurables sujetos a
revision continua como base para la mejora del
desempeiio del sistema de gestion de la seguridad
operacional.

Por otro lado, se consolidado los requisitos (a) y (b)
en una sola disposicion que refleja con mayor
precision los tres propositos esenciales de la
medicion del rendimiento en seguridad operacional:

1) Evaluar el desempefio organizacional;

2) Medir el
establecidos;

avance hacia los objetivos

3) Validar la eficacia de los controles de riesgos
implementados.

Asimismo, se deja de lado el término “verificar”,
que tiene connotaciones de control puntual o
validaciéon formal, por la expresiéon “medir y
monitorear”, que implica:

e Seguimiento continuo y sistematico;
e Evaluacion cuantitativa y cualitativa;
e  Capacidad de anticipacion y mejora continua.

Se elimind la mencidon de “metas de rendimiento”
por coherencia con la decision de suprimir en el
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Anexo 19 la referencia a los SPTs (safety
performance targets), cuyo uso es opcional y puede
inducir comportamientos indeseados centrados solo
en cumplir metas sin mejorar realmente el sistema.

La nueva redaccion permite:

e  Verificar si existen medios documentados para
medir el rendimiento;

e Confirmar que hay monitoreo activo hacia los
objetivos establecidos;

e Evaluar si la organizacion analiza la eficacia de
los controles de riesgos y no solo la ejecucion
de actividades.

(b) La Gestion de cambio

La OMA LAR 145 debe desarrollar y mantener
un proceso para identificar los cambios que
podrian afectar el nivel de riesgos de seguridad
operacional existentes y que estan asociados
con los servicios de mantenimiento, de acuerdo
a su lista de capacidad, y para identificar y
gestionar los nuevos riesgos de seguridad
operacional que puedan derivarse de aquellos
cambios.

(b) La Gestion de cambio

La OMA LAR 145 debe desarrelar definir y
mantener un proceso para identificar los
cambios que podrian afectar el nivel de riesgos
de seguridad operacional existentes y que estan
asociados con los servicios de mantenimiento,
de acuerdo a su lista de capacidad, y para
identificar y gestionar los nuevos riesgos de
seguridad operacional que puedan derivarse de
aquellos cambios.

En el Apéndice 2 del Anexo 19, el Elemento 2.2
(Gestion de cambio) del Componente 2 establece
que: “El proveedor de servicios debe definir un
proceso formal de gestion del cambio...” El
término “definir” hace énfasis en que debe existir
una metodologia formal, documentada,
estructurada y disponible para ser aplicada cuando
se presenten cambios relevantes.

El verbo “desarrollar” puede interpretarse como una
accion que se encuentra en curso o pendiente,
mientras que “definir” implica que:

e El proceso ya esta establecido y aprobado por
la organizacion.

e  Existe documentacion accesible que describe el
procedimiento.

e  Se han determinado los responsables, entradas,
criterios de evaluacion y salidas del proceso.

En el marco de una inspeccion o auditoria, “definir”
obliga al proveedor de servicio:
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e Que ha desarrollado un procedimiento
aprobado para gestion del cambio.

e Que ha sido comunicado internamente.
e Que su aplicacion puede ser demostrada.

Para el SMS el término “definir” en esta parte se
utiliza para referirse a procesos clave del SMS,
como:

e Identificacion de peligros,

e Gestion de riesgos,

e  Supervision del rendimiento,
e  Gestion documental.

En conclusion, el cambio de “desarrollar” por
“definir” aclara que la OMA LAR 145 debe contar
con un proceso formal, documentado y aprobado
para gestionar los cambios que puedan afectar la
seguridad operacional. Esta modificacion fortalece
la claridad regulatoria, mejora la vigilancia estatal y
asegura la alineacion con las disposiciones del
Anexo 19 y sus documentos de apoyo.

145.220 Promocion de la seguridad operacional
(a) Instruccion y educacion

(1) La OMA LAR 145 debe desarrollar y
mantener un programa de instruccion de
seguridad operacional que garantice que
el personal cuenta con la instruccion y las

competencias para cumplir sus funciones
de SMS.

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

(a) Instruccion y educacion

(1) La OMA LAR 145 debe desarrollar y
mantener un programa de instruccion de
seguridad operacional que garantice que
el personal cuenta con la instruccion y las
competencias para cumplir sus funciones
en el marco del SMS.

La agregacion del término: en este requisito aclara

113

Sin esta expresion: “... en el marco....”, podria
asumirse que la instruccion y educacion se refiere

unicamente ~a  funciones  técnicas (ej.
mantenimiento), dejando de lado las
responsabilidades de gestion de seguridad

operacional, como:

e identificacion de peligros,

e reporte de sucesos,

e  participacion en andlisis de riesgo,

e yuso de datos del SMS.
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El SMS exige que todos los niveles de la
organizaciéon comprendan y participen en su
funcionamiento. Por ello, el programa de
instruccion  debe  desarrollar  competencias
aplicables a procesos del SMS, no solo a
habilidades técnicas propias del area laboral.

Esta redaccion permite verificar de forma clara que:

e El contenido de la instrucciéon aborda los
procesos del SMS;

e Los nperfiles de
elementos del SMS;

competencia incluyen

e El personal no solo “cumple su trabajo” sino
que lo hace con enfoque de gestion de riesgos
y mejora continua.

Por todo lo anterior, la inclusion de la frase “en el
marco del SMS” refuerza que la instruccion y
educacion en seguridad operacional deben estar
directamente relacionadas con las funciones vy
responsabilidades que el personal desempeia
dentro del sistema de gestion de la seguridad
operacional. Esta modificaciéon mejora la claridad
del requisito, alinea el LAR 145 con el Anexo 19y
asegura que el entrenamiento sea pertinente,
dirigido y verificable.

(2) El alcance del programa de capacitacion
de la seguridad operacional debe ser
adecuado para el tipo de participacion
que cada persona tenga en el SMS.

(2) El alcance del programa de eapaeitacion
instruccion de la seguridad operacional

debe ser adecuado para el tipo de
participacion que cada persona tenga en el
SMS.

El cambio de capacitacion por “instruccion” es para
estandarizar el uso de este termino tal como se
utiliza en los otros requisitos de aeronavegabilidad.
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NOTAS SOBRE LA PRESENTACION DE LA ENMIENDA

El texto de la enmienda se presenta de modo que el
texto que ha de suprimirse aparece tachado y el texto
nuevo se destaca con sombreado, como se ilustra a
continuacion: el texto que ha de suprimirse aparece
tachado

el nuevo texto que ha de insertarse se destaca con
sombreado
el-texto—que—hade—suprimirse—aparecetachade y a
continuacion aparece el nuevo texto que se destaca
con sombreado

texto que ha de suprimirse

nuevo texto que ha de
insertarse

nuevo texto que ha de sustituir
al actual
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145.001

(@)

Definiciones

Para los propdsitos de este reglamento, son de aplicacion las siguientes definiciones:

(1)

(2)
3)

(4)

AAC local. La AAC del Estado donde se ubica la OMA que opta por una certificacion
multinacional.

AAC del Estado de matricula. Estado en el cual esta matriculada la aeronave.

Accidente. Todo suceso relacionado con la utilizacién de una aeronave, que, en el caso de
una aeronave tripulada, ocurre entre el momento en que una persona entra a bordo de la
aeronave, con la intencién de realizar un vuelo, y el momento en que todas las personas han
desembarcado, o en el caso de una aeronave no tripulada, que ocurre entre el momento en
que la aeronave esta lista para desplazarse con el propésito de realizar un vuelo y el momento
en que se detiene, al finalizar el vuelo, y se apaga su sistema de propulsion principal, durante
el cual:

(i) cualquier persona sufre lesiones mortales o graves a consecuencia de:
- hallarse en la aeronave, o

- por contacto directo con cualquier parte de la aeronave, incluso las partes que
se hayan desprendido de la aeronave, o

- por exposicidon directa al chorro de un reactor, excepto cuando las lesiones
obedezcan a causas naturales, se las haya causado una persona a si misma o
hayan sido causadas por otras personas o se trate de lesiones sufridas por
pasajeros clandestinos escondidos fuera de las areas destinadas normalmente
a los pasajeros y la tripulacion; o

(i)  la aeronave sufre dafios o roturas estructurales que:

- afectan adversamente su resistencia estructural, su performance o sus
caracteristicas de vuelo; y

- que normalmente exigen una reparacién importante o el recambio del
componente afectado, excepto por falla o dafios del motor, cuando el dafo se
limita a un solo motor (incluido su capd o sus accesorios); hélices, extremos de
ala, antenas, sondas, alabes, neumaticos, frenos, ruedas, carenas, paneles,
puertas de tren de aterrizaje, parabrisas, revestimiento de la aeronave (como
pequefas abolladuras o perforaciones), o por dafios menores a palas del rotor
principal, palas del rotor compensador, tren de aterrizaje y a los que resulten de
granizo o choques con aves (incluyendo perforaciones en el radomo); o

(i)  la aeronave desaparece o es totalmente inaccesible.

Nota 1 - Para uniformidad estadistica tnicamente, toda lesion que ocasione la muerte dentro de los 30 dias
contados a partir de la fecha en que ocurrié el accidente, esta clasificada por la OACI como lesién mortal.

Nota 2 - Una aeronave se considera desaparecida cuando se da por terminada la busqueda oficial y no se
han localizado los restos.

Nota 3 - El tipo de sistema de aeronave no tripulada que se investigara se trata en 5.1 del Anexo 13.

Nota 4 - En el Adjunto F del Anexo 13 figura orientacién para determinar los dafios de aeronave.

Actuacion humana. Capacidades y limitaciones humanas que repercuten en la seguridad y
eficiencia de las operaciones aeronauticas.

Anexo a la lista de capacidades. Es el documento emitido por la OMA el cual es aprobado
de acuerdo a los procedimientos aceptados por la AAC local en el manual de la organizacion
de mantenimiento (MOM). El Anexo a la lista de capacidades permite la gestion dinamica de
los detalles de las habilitaciones para componentes, excepto motores, hélices y servicios
especializados, que fueron aprobadas a la OMA en su lista de capacidades. El Anexo a la
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(6)

(7)

(8)

©)

(10)

(1)
(12)

(13)

(14)

(15)

(16)

(17)

(18)

lista de capacidades es considerada parte de la lista decapacidad aprobada por el Estado de
matricula, sin embargo, en este Anexo a la lista de capacidades la AAC local podra permitir
la auto-inclusion de determinados servicios siempre y cuando la OMA tenga un adecuado
proceso de auto-inclusion, conforme lo prescrito por la AAC local.

Autorizacion de certificacion LAR 145. Es la autorizacion emitida por la organizacion de
mantenimiento aprobada de acuerdo al LAR 145 (OMA LAR 145), la cual especifica que
pueden firmar a nombre de ella, certificacion de conformidad de mantenimiento, dentro de las
limitaciones establecidas en dicha autorizacion.

Calibracion. Conjunto de operaciones que establecen, bajo condiciones especificadas, la
relacion entre los valores de magnitudes indicados por un instrumento o sistema de medicion,
o valores representados por una medida materializada o un material de referencia y los
correspondientes valores reportados por patrones.

Cancelacién. Accion de anular o derogar en forma definitiva el certificado de aprobacién de
la OMA otorgado por la AAC, por renuncia o por verificacion debida y por razones justificadas.

Certificado de Aprobacién. Es el documento otorgado por la AAC de un Estado miembro
del SRVSOP que acredita que una organizacién de mantenimiento ha dado cumplimiento a
los requisitos establecidos en el LAR 145 y en su reglamentacién vigente.

Competencia. Habilidad demostrada para aplicar conocimientos y aptitudes, en base a la
educacion, formacion, pericia y experiencia apropiada que se requiere para desempenar una
tarea ajustandose a la norma prescrita.

Componente de aeronave. Todo equipo, instrumento, incluyendo motor y hélice o partes de
una reparacion o modificacion.

Computadora. Dispositivo que ejecuta series de transformaciones, aritméticas y légicas, con
los datos que se le someten.

Conformidad de mantenimiento. Documento por el que se certifica que los trabajos de
mantenimiento a los que se refieren han sido concluidos de manera satisfactoria, de
conformidad con los requisitos adecuados de aeronavegabilidad.

Constatacion. Se genera en una actividad de certificacion o vigilancia de la AAC como
resultado de la falta de cumplimiento a un requisito de un Reglamento LAR, o disposiciones
relacionadas con la seguridad operacional, procedimientos de los proveedores de servicio 0
la falta de aplicacion de los textos aprobados y/o aceptados por la AAC.

Datos de mantenimiento. Cualquier dato aprobado o aceptado por la AAC del Estado de
matricula necesario para asegurar que la aeronave o componente de aeronave pueda ser
mantenida en una condicion tal que garantice la aeronavegabilidad de la aeronave, o la
operacion apropiada del equipo de emergencia u operacional.

Datos de mantenimiento aceptables. Cualquier dato técnico que comprenda métodos y
practicas aceptables por la AAC del Estado de matricula y que puedan ser usados como base
para la aprobacién de datos de mantenimiento. Los manuales de mantenimiento, el manual
de la OMA LAR 145, y las circulares de Asesoramiento, son ejemplos de datos de
mantenimiento aceptables.

Datos de mantenimiento aprobados. Cualquier dato técnico que haya sido especificamente
aprobado por la AAC del Estado de matricula. Las especificaciones de los certificados de tipo
y de los certificados de tipo suplementarios, directrices de aeronavegabilidad y los manuales
de la organizacion que posee el certificado de tipo cuando sea especificamente indicado, son
ejemplos de datos de mantenimiento aprobados.

Datos sobre seguridad operacional. Conjunto de hechos o valores definidos-o-conjunto-de
valores-de-seguridad-operacional recopilados de-diversasfuentes-de-aviacion, con fines de
referencia, procesamiento o analisis que podran usarse al analizarlo se utiliza para mantener
0 mejorar la seguridad operacional.
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Denegar. Significa no conceder la certificacién de una OMA, al verificar que el solicitante que
se encuentra en proceso de obtener el certificado de aprobacién como OMA LAR 145, no
satisface los requerimientos minimos de la OMA LAR 145.

Estado de disefio. El Estado que tiene jurisdiccion sobre la entidad responsable del disefio
de tipo.

Estado de disefio de la modificacion. Estado que tiene jurisdiccion sobre la persona o
entidad responsable del disefio de la modificacion o reparacién de una aeronave, motor o
hélice.

Estado del explotador. Estado en el que esta ubicada la oficina principal del explotador o,
de no haber tal oficina, la residencia permanente del explotador.

Estado de fabricacién. El Estado que tiene jurisdiccidon sobre la entidad responsable del
montaje final de la aeronave, motor o hélice.

Estado de matricula. Estado en el cual esta matriculada la aeronave.

Estandar aprobado. Estandar de fabricacion, disefio, mantenimiento o calidad aprobado por
la AAC de un Estado participante.

Estado del explotador. Estado en el que esta ubicada la oficina principal del explotador o,
de no haber tal oficina, la residencia permanente del explotador.

Gerente responsable. Persona de la Administracién de alto nivel que tiene autoridad y
responsabilidad corporativa y sobre las operaciones de la OMA para asegurar que todo el
mantenimiento requerido por el cliente puede ser financiado y realizado de acuerdo con las
normas requeridas por la AAC del Estado participante y el presente reglamento. Es el
representante directo ante la AAC y es la persona que se asegura que el personal de la OMA
cumpla con la reglamentacion.

Nota. - La denominacién de “Gerente” es unicamente para uso de este reglamento, la OMA puede usar otras
designaciones como: Director Ejecutivo, Presidente, Vicepresidente, etc.

Incidente. Todo suceso relacionado con la utilizacién de una aeronave, que no llegue a ser
un accidente, que afecte o pueda afectar la seguridad de las operaciones.

Incidente grave. Un incidente en el que intervienen circunstancias que indican que hubo una
alta probabilidad de que ocurriera un accidente, que esta relacionado con la utilizacién de una
aeronave y que, en el caso de una aeronave tripulada, ocurre entre el momento en que una
persona entra a bordo de la aeronave, con la intencién de realizar un vuelo, y el momento en
que todas las personas han desembarcado, o en el caso de una aeronave no tripulada, que
ocurre entre el momento en que la aeronave esta lista para desplazarse con el propdsito de
realizar un vuelo y el momento en que se detiene, al finalizar el vuelo, y se apaga su sistema
de propulsién principal.

Informacion sobre seguridad operacional. Datos sobre seguridad operacional procesados,
organizados o presentados en un determinado contexto a fin de que sean de utilidad para
compartirlos, intercambiarlos o mantenerlos para la gestién de la seguridad operacional y el
desarrollo de inteligencia de seguridad operacional.

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

Inspecciéon. Es el acto de examinar una aeronave o componente de aeronave para
establecer la conformidad con un dato de mantenimiento.

Inspeccién en proceso. Es una inspeccion que garantiza un nivel adecuado de seguridad
de un cambio de componente de aeronave, una reparacion, una modificacidony acciones
correctivas de mantenimiento necesarias para solucionar las no conformidades derivadas de
las tareas de mantenimiento de verificacion de la condicion de la aeronave o componente de
aeronave. Estas inspecciones no deben ser confundidas con los items de inspeccion
requerida (RII), los cuales son definidos por el explotador aéreo.

Inspeccion de pre-vuelo. Es la inspeccion realizada antes del vuelo para verificar que la
aeronave esta apta para el vuelo que se intenta realizar. No incluye una rectificacién de
defecto.

Nota. - La inspeccion de pre-vuelo es realizada antes del primer vuelo del dia.

ftem de inspeccién requerida (RIl): Tareas o actividades de mantenimiento que de no ser
realizadas correctamente o si se utilizan materiales o partes incorrectas puedan dar como
resultado fallas, mal funcionamientos o defectos que hagan peligrar la operacién segura de la
aeronave. El listado RIl sera definido por el explotador de servicios aéreos en el manual de
control de mantenimiento (MCM).

Lesién grave. Cualquier lesion sufrida por una persona en un accidente y que:

(i) Requiera hospitalizacion durante més de 48 horas dentro de los siete dias contados a
partir de la fecha en que se sufrio la lesion; o

(i)  ocasione la fractura de algun hueso (con excepcion de las fracturas simples de la nariz
o de los dedos de las manos o de los pies); o

(i) ocasione laceraciones que den lugar a hemorragias graves, lesiones a nervios,
musculos o tendones; o

(iv) ocasione dafos a cualquier érgano interno; o

(v)  ocasione quemaduras de segundo o tercer grado u otras quemaduras que afecten mas
del 5% de la superficie del cuerpo; o

(vi) seaimputable al contacto, comprobado, con sustancias infecciosas o a la exposicion a
radiaciones perjudiciales.

Lista de capacidades. Es el documento que indica las limitaciones de capacidad de
mantenimiento conforme el LAR 145.135.

Lista de cumplimiento. Documento que lista las secciones del LAR 145 con una breve
explicacion de la forma de cumplimiento (o con referencias a manuales/documentos donde
esta la explicacion), y que sirve para garantizar que todos los requerimientos regulatorios
aplicables son tratados durante el proceso de certificacion.

Mantenimiento. Realizacion de las tareas requeridas en una aeronave, estacion de pilotaje
a distancia y componentes de aeronave para asegurar el mantenimiento de la
aeronavegabilidad de los mismos incluyendo, por separado o en combinacion, la revision
general, inspeccion, sustitucion, rectificacion de defectos y la realizacion de una modificacion
o reparacion.

Mantenimiento de base. Todo mantenimiento que no es mantenimiento de linea.

Mantenimiento de la aeronavegabilidad. Conjunto de procedimientos que permite asegurar
que una aeronave, estacion de pilotaje a distancia, componentes de aeronave cumplen con
los requisitos aplicables de aeronavegabilidad y se mantiene en condiciones de operar de
modo seguro durante toda su vida util.

Mantenimiento de linea. Todo mantenimiento que asegure la condicion de
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aeronavegabilidad, de la aeronave, que no requieren equipos, procedimientos ni instalaciones
especializadas o complejos.

Manual de la organizacion de mantenimiento (MOM). Documento aprobado por el gerente
responsable del organismo de mantenimiento y aceptado por la AAC que presenta en detalle
la composicién de la organizacién de mantenimiento y las atribuciones del personal clave, el
ambito de los trabajos, una descripcion de las instalaciones, los procedimientos de
mantenimiento y los sistemas de inspeccién, de calidad, y de seguridad operacional.

Material explicativo e informativo (MEI). Toda aquella informacién adicional, que ayuda a
explicar el significado de un requisito del LAR 145.

Medios aceptables de cumplimiento (MAC). llustran los medios, métodos o alternativas,
pero no necesariamente los Unicos posibles, para cumplir con un requisito especifico del LAR
145.

Mejores practicas de la industria. Textos de orientacion preparados por un érgano de la
industria, para un sector particular de la industria de la aviacion, a fin de que se cumplan los
requisitos de las normas y métodos recomendados de la Organizacién de Aviacion Civil
Internacional, otros requisitos de seguridad operacional de la aviacion y las mejores practicas
que se consideren apropiadas.

Meta de rendimiento en materia de seguridad operacional. La meta proyectada o prevista
que se desea conseguir, en cuanto a un indicador de rendimiento en materia de seguridad
operacional, en un periodo de tiempo determinado que coincide con los objetivos de seguridad
operacional de la organizacion.

Modificacién. Un cambio del disefio de tipo de una aeronave, motor y hélice.

(i) Mayor: Con respecto a un producto aeronautico para el que se ha expedido un
certificado de tipo, cambio de disefio de tipo que tiene un efecto apreciable, o un efecto
que no es insignificante, en los limites de masa y centrado, resistencia estructural,
funcionamiento de los grupes motores, las caracteristicas de vuelo, la confiabilidad, las
caracteristicas operacionales y otras caracteristicas o aspectos que afecten la
aeronavegabilidad o las caracteristicas relativas al medio ambiente de un
producto aeronautico.

(i)  Menor: Modificacidon que no sea mayor.

Nota: En algunos Estados se utiliza el término “alteracion” en lugar de “modificacion”. Para los efectos de la
reglamentacion LAR, los términos “alteracion” y modificacion” se utilizan como sinénimos.

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

Organizacion. Organismo registrado como una entidad legal en cualquier jurisdiccion, ya sea
dentro o fuera del territorio de un Estado participante. Esta organizacion puede estar ubicada
en mas de un lugar y puede ostentar una o mas aprobaciones LAR 145,

Peligro. Condicion u objeto que entraia la posibilidad de causar un incidente o accidente de
aviacion o contribuir al mismo.

Personal de certificacion. Es aquel personal que esta autorizado por la OMA LAR 145, para
emitir certificacion de conformidad de mantenimiento a aeronaves o componentes de
aeronave.

Personal de operaciones. Personal que participa en las actividades de aviacién y esta en
posicion de notificar informacion sobre seguridad operacional.

Nota. - Dicho personal comprende, entre otros: tripulaciones de vuelo; controladores de transito aéreo; operadores
de estaciones aeronduticas; técnicos de mantenimiento; personal de organizaciones de disefio y fabricacion de

aeronaves; tripulaciones de cabina; despachadores de vuelo; personal de plataforma y personal de servicios de
escala

Personal técnico. Es aquel personal de mantenimiento que esté involucrado en la ejecucion
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de mantenimiento y que es responsable por la preparacion y firma de registros de
mantenimiento, certificados y documentos de conformidad de mantenimiento.

Politica de calidad. Constituyen las intenciones generales y la direccion de una organizacion
con respecto a la calidad, aprobadas por el gerente responsable.

Programa estatal de seguridad operacional (SSP). Conjunto integrado de leyes,
reglamentos, politicas, objetivos, procesos, procedimientos y actividades con el objetivo de
destinado a mejorar la gestion de gestionar la seguridad operacional a nivel estatal.

Registro técnico de vuelo de la aeronave. Documento para registrar todas las dificultades,
fallas o malfuncionamientos detectados en la aeronave durante su operacién, asi como la
certificacion de conformidad de mantenimiento correspondiente a las acciones correctivas
efectuada por el personal de mantenimiento sobre estas.

Este documento puede ser parte del libro de a bordo (bitacora de vuelo) o en un documento
independiente.

Rendimiento en materia de seguridad operacional. Legro Efecto medible de un Estado o
un proveedor de servicios en lo-querespecta-a la seguridad operacional,-de-conformidad-con

Reparacion. Es la restauracion de una aeronave y/o componentes de aeronaves a su
condicion de aeronavegabilidad, de conformidad con los requisitos adecuados de
aeronavegabilidad, cuando haya sufrido dafios o desgaste por el uso.

0] Mayor: Toda reparacion de una aeronave o componente de aeronave que pueda
afectar de manera apreciable la resistencia estructural, la performance, el
funcionamiento de los grupos motores, las caracteristicas de vuelo u otras condiciones
que influyan en las caracteristicas de la aeronavegabilidad o ambientales, o que se
hayan incorporado al producto de conformidad con practicas no normalizadas o que no
puedan ejecutarse por medio de operaciones elementales.

(i)  Menor: Una reparacion menor significa una reparacién que no sea mayor.

Reparacion general (overhaul). Es el restablecimiento de una aeronave o componente de
aeronave por inspeccion y reemplazo, de conformidad con un estandar aprobado para
extender el potencial operacional.

Riesgo de seguridad operacional. La probabilidad y la severidad previstas de las
consecuencias o resultados de un peligro

Seguridad operacional. Estado en el que los riesgos asociados a las actividades de aviacion
relativas a la operacion de las aeronaves, o que apoyan directamente dicha operacién, se
reducen y controlan a un nivel aceptable.

Sistema de computadora. Sistema que comprende una unidad central de procesamiento
(CPU), una memoria, sistema de entrada salida y equipo conexo.

Sistema de gestion de seguridad operacional (SMS). Enfoque sistematico para la gestion
de la seguridad operacional, que incluye las estructuras organicas, la obligacién de rendicion
de cuentas, las responsabilidades, politicas y los procedimientos necesarios.

Supervision de la seguridad operacional. Funcién desempefiada por los Estados para
garantizar que los titulares de licencias, certificados, autorizaciones o aprobaciones en el
ambito de la aviacién cumplan con las normas, reglamentaciones y procedimientos conexos
en materia de seguridad operacional, e incluye la evaluacion de los SMS de los proveedores
de servicios, de ser necesario.

Suspensién. Se refiere a la interrupcion o aplazamiento temporal del certificado de
aprobacion o de los alcances de la lista de capacidades de la OMA LAR 145.
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145.005

Trazabilidad. Capacidad para seguir la historia, la aplicacién o la localizacién de todo aquello
que esta bajo consideracion, relacionada con el origen de los materiales y las partes; la
historia del procesamiento; y la distribucién y localizacién del producto después de su entrega.

Ubicacion. Lugar desde el cual una organizacion, realiza o propone realizar las actividades
que requieren una aprobacion LAR 145.

Vigilancia. Actividades estatales mediante las cuales el Estado verifica, de manera
preventiva, con inspecciones y auditorias, que los titulares de licencias, certificados,
autorizaciones o aprobaciones en el ambito de la aviacion sigan cumpliendo los requisitos y
la funcion establecidos, al nivel de competencia y seguridad operacional que el Estado
requiere

Aplicacion

Este reglamento prescribe los requisitos para la emision de aprobaciones a organizaciones de
mantenimiento de aeronaves y componentes de aeronaves y establece las normas generales de
operaciones para las OMA LAR 145. Cuando la aprobacion es otorgada, se aplica a toda la organizacién
encabezada por un gerente responsable.
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Capitulo C: Sistema de gestion de seguridad operacional

145.200 Sistema de gestion de seguridad operacional (SMS)

(@) Una OMA LAR 145 debe establecer, implementar y mantener un sistema de gestién de seguridad
operacional (SMS) que se ajuste a la dimension y complejidad de la organizacién el cual debe ser
aceptado por la AAC local y de matricula, cuando corresponda.

(b)  Una OMA LAR 145 debe elaborar un plan para facilitar la implementaciéon del SMS.
(c) Elmarco de SMS debe contener cuatro componentes y doce elementos:
(1)  Objetivos y recursos de la politica de seguridad operacional (Componente 1 del SMS)
(i) Compromiso de la Direccion;

(i)  Obligacion de rendicion de cuentas y responsabilidades en materia de seguridad
operacional;

(i)  Designacion del personal clave de seguridad operacional;
(iv) Coordinacion de la planificacion de respuesta ante emergencias, cuando corresponda;
(v)  Documentacién del SMS.
(2) Gestion de riesgos de seguridad operacional (Componente 2 del SMS)
(i) Identificacion de peligros;
(i)  Evaluacion y mitigacion de riesgos de seguridad operacional.
(3) Aseguramiento de la seguridad operacional (Componente 3 del SMS)
(i) Monitoreo y medicion del rendimiento en materia de seguridad operacional;
(i)  Gestion del cambio;
(i)  Mejora continua del SMS.
(4) Promocion de la seguridad operacional (Componente 4 del SMS)
(i Instruccién y educacion;
(i)  Comunicacion de la seguridad operacional
(d) EI SMS de la OMA LAR 145 debe complementarse con una descripcion del servicio que ofrece la
organizacion que incluya la identificacion de las interfaces organizacionales pertinentes.

145.205 Objetivos y recursos de la politica de seguridad operacional (Componente 1 del SMS)

(@) Compromiso de la Direccion

(1)  Una OMA LAR 145 como parte del compromiso de la direccion debe definir una politica de
seguridad operacional, adecuadas al propésito de la organizacion.

(2) La politica de seguridad operacional debe:

(i) reflejar el compromiso de la OMA respecto de la seguridad operacional incluida la
promocion de una cultura positiva de seguridad operacional;

(i) incluir una declaracion clara sobre la disposicion de los recursos necesarios para la
implementacion de la politica de seguridad operacional;

(iii)  incluir procedimientos de presentacion de informes en materia de seguridad
operacional;

(iv) indicar claramente qué tipos de comportamientos son inaceptables, en relaciéon con sus
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actividades e incluir las circunstancias segun las cuales podrian aplicar medidas
disciplinarias;

(v) serfirmada por el gerente responsable de la OMA LAR 145;
(vi) ser comunicada a toda la organizacién con el respaldo visible correspondiente; y

(vii) ser revisada periédicamente para asegurar que sigue siendo pertinente y adecuado
para la OMA LAR 145.

Teniendo debidamente en cuenta la politica de seguridad operacional, la OMA LAR 145 debe
definir sus objetivos en materia de seguridad operacional.

Los objetivos de la seguridad operacional deben:

(i constituir la base para la medicion y el monitoreo del rendimiento en materia de
seguridad operacional, como se dispone en la Seccién 145.215 (a)(2);

(i)  reflejar el compromiso de la OMA de mantener y mejorar continuamente el rendimiento
general del SMS;

(i)  ser comunicados a toda la OMA; y

(iv) ser examinados periédicamente para asegurar de que siga siendo pertinente y
apropiada para la OMA.

(v) estaralineados con los objetivos del programa estatal de seguridad operacional (SSP),
cuando corresponda

Obligacion de rendicion de cuentas y responsabilidades en materia de seguridad operacional
La OMA debe:

(1)

()

©)

(4)

()

identificar al gerente responsable, que independientemente de sus otras funciones, tenga la
obligacién de rendicién de cuentas definitiva en nombre de la organizacion, respecto de la
implementacién y mantenimiento de un SMS eficaz;

definir claramente las lineas de obligacién de rendicion de cuentas sobre la seguridad
operacional para toda la OMA, incluida la obligacién directa de rendicion de cuentas sobre
seguridad operacional del gerente responsable;

determinar las responsabilidades de todos los miembros del personal clave de la OMA,
independientemente de sus otras funciones, asi como la de los empleados, en relacién con
el rendimiento en materia de seguridad operacional del SMS;

documentar y comunicar la informacion relativa a la obligacion de rendicion de cuentas, las
responsabilidades y las atribuciones de seguridad operacional de toda la organizacion; y

Definir los niveles de gestion con atribuciones para la toma de decisiones con respecto a
sobre la tolerabilidad de los riesgos de la seguridad operacional.

Designacién de personal clave de seguridad operacional.

(1)

La OMA LAR 145 debe designar al gerente responsable al que dara la autoridad necesaria
para velar por que toda la implementaciéon y el mantenimiento que ejecute la organizacion
pueda financiarse y realizarse de acuerdo con su SMS y conforme a lo requerido en este
Reglamento.

El Gerente Responsable debe:

(i) garantizar la disponibilidad de los recursos humanos, financieros, y demas recursos
requeridos para realizar el mantenimiento de acuerdo al alcance de la lista de
capacidad de la organizacion;

(i)  asegurar que todo el personal cumpla con el SMS de la OMA y con los requisitos de
este Reglamento;

(i) asegurar que la politica de seguridad operacional y de calidad es comprendida,
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implementada y mantenida en todo el nivel de la organizacion;
(iv)  demostrar un conocimiento basico de este reglamento;
(v) tener responsabilidad directa en la conducta de los asuntos de la organizacion;

(vi) tener la responsabilidad final y la rendicién de cuentas, por la implementacion y el
mantenimiento del SMS;

(vii) ser el contacto directo con la AAC;
(viii) ser aceptados por la AAC del Estado de matricula y/o local.

(ix) designar personas con suficiente competencia como responsables de las funciones de
control y administracion de los sistemas de: mantenimiento, de inspeccién y de calidad,
los que le reporten directamente.

(3) La OMA LAR 145 debe designar una persona responsable de la seguridad operacional con
suficiente experiencia, competencia y calificacion adecuada.

(4) Elresponsable de seguridad operacional debe:
(i) ser responsable individual de la implementacién y mantenimiento de un SMS eficaz;
(i)  ser punto focal para el desarrollo y mantenimiento del SMS;

(i) asegurar que los procesos necesarios para el SMS estén establecidos, puestos en
ejecucién y mantenidos;

(iv) informar directamente al Gerente Responsable sobre el funcionamiento y las mejoras
del SMS y sobre asuntos relativos al cumplimiento de este reglamento;

(v)  seraceptado por la AAC del Estado de matricula y/o local;
(d)  Coordinacion de la planificacion de respuesta ante emergencias

Cuando sea aplicable, la OMA LAR 145 debe establecer y mantener un plan de respuesta ante
emergencias para accidentes e incidentes en operaciones de aeronaves y otras emergencias de
aviacion a fin de garantizar que el plan de respuesta ante emergencias este coordinado
correctamente con los planes de respuesta ante emergencias de aquellas organizaciones con las
que deban interactuar durante la entrega de sus servicios y durante la emergencia.

(e) Documentacion del SMS

(1) La OMA LAR 145 debe preparar y mantener un manual o documento de SMS en la forma de
papel o electrénica, en la que describa:

(i) objetivos y recursos de la politica de seguridad operacional;
(i)  los requisitos del SMS;

(i)  los procesos y procedimientos del SMS; y

(

iv)  obligacion de rendicidon de cuentas, sus responsabilidades y las atribuciones relativas
a los procesos y procedimiento del SMS.

(2) La OMA LAR 145 debe preparar y mantener actualizado, como parte de su MOM (apéndice
1), un manual de SMS (MSMS) como parte de su SMS.

(3) La OMA LAR 145 debe preparar y mantener registros operacionales de SMS como parte de
su documentacion del SMS.

145.210 Gestion del riesgo de seguridad operacional (Componente 2 del SMS)

(a) Identificacion de Peligros

(1) La OMA LAR 145 debe definir y mantener un proceso para identificar los peligros asociados |
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con los servicios de mantenimiento que proporciona, de acuerdo a su lista de capacidades.
Incluidos los peligros relacionados con las interfaces internas y externas;

(2) La identificacion de peligros debe basarse en una combinacion de métodos reactivos y
proactivos.

Evaluacion y mitigacion de riesgos de seguridad operacional.

La OMA LAR 145 debe definir y mantener un proceso que garantiza el analisis, la evaluacion y el
control de los riesgos de seguridad operacional asociados a los peligros identificados.

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

(@)

(b)

Medicion y monitoreo del rendimiento en materia de seguridad operacional

La OMA LAR 145 debe establecer medios para:

(1)  medir y monitorear el rendimiento en materia de seguridad operacional de la organizacion;
(2) medir y monitorear el progreso hacia el logro de los objetivos de seguridad operacional; y
(3) validar la eficacia de los controles de riesgos de seguridad operacional.

La Gestion de cambio

La OMA LAR 145 debe definir y mantener un proceso para identificar los cambios que podrian
afectar el nivel de riesgos de seguridad operacional existentes y que estan asociados con los
servicios de mantenimiento, de acuerdo a su lista de capacidad, y para identificar y gestionar los
nuevos riesgos de seguridad operacional que puedan derivarse de aquellos cambios.

Mejora continua del SMS

La OMA LAR 145 debe observar y evaluar sus procesos SMS para mantener y mejorar
continuamente la eficacia del SMS.

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

(@)

(b)

Instruccién y educacion

(1) La OMA LAR 145 debe desarrollar y mantener un programa de instruccion de seguridad
operacional que garantice que el personal cuenta con la instruccion y las competencias para
cumplir sus funciones en el marco del SMS.

(2) Elalcance del programa de instruccion de la seguridad operacional debe ser adecuado para
el tipo de participacidon que cada persona tenga en el SMS.

(3) EIl gerente responsable debe recibir una capacitacion minima que considere conocimientos
de seguridad operacional relacionados con:

(i) politica y objetivos de seguridad operacional;

(i)  roles y responsabilidades del SMS; y

(i)  garantia de seguridad operacional.
Comunicacion de la seguridad operacional

La OMA LAR 145 debe desarrollar y mantener medios oficiales para la comunicacién de seguridad
operacional que:

(1) garanticen que el personal conozca el SMS hasta un grado proporcional a sus cargos;

(2) difundan informacion critica para la seguridad operacional;

(3) expliquen por qué se toman determinadas medidas para mejorar la seguridad operacional; y
(

4)  expliquen porque se incorporan o modifican procedimientos de seguridad operacional.
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145.221 Gestion de la interfaz y la interaccion del sistema de gestion de seguridad operacional

La OMA LAR 145 debe identificar, documentar y medir el rendimiento de los procesos mediante los cuales
estan disefiadas, tanto a nivel interno como externo, las interfaces entre los componentes del sistema de
gestion de seguridad operacional (SMS) con el fin de garantizar interacciones claras y seguras entre dichos
componentes.

145.225 Implementacién del sistema de gestion de seguridad operacional (SMS)

(@) La OMA LAR 145 debe completar la implementacion de un SMS a partir de la fecha de aprobacion de
su certificacion.

(b)  El periodo de implementacién dependera de la dimensién y complejidad de la OMA LAR 145, el cual
tendra un tiempo acordado con la AAC local que otorgé la certificacion.
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LAR 43

Mantenimiento

Capitulo A: Generalidades

43.001

Definiciones

(a) Para los propésitos de esta Parte, son de aplicacion las siguientes definiciones:

(14)

(15)

Mantenimiento. Realizacion de las tareas requeridas en una aeronave, estacioén de pilotaje
a distancia y componentes de aeronave para asegurar el mantenimiento de la
aeronavegabilidad de los mismos incluyendo, por separado o en combinacion, la revision
general, inspeccion, sustitucion, rectificacion de defectos y la realizacion de una modificacion
o reparacion.

Mantenimiento de la aeronavegabilidad. Conjunto de procedimientos que permite asegurar
garantizar que una aeronave, estacion de pilotaje a distancia, componentes de aeronave
cumplen con los requisitos aplicables de aeronavegabilidad y se mantiene en condiciones de
operar de modo seguro durante toda su vida util.
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7. Informe sobre el Asunto 7. Otros asuntos

Uso de aeronaves deportivas livianas (LSA) en la formacion de pilotos privados

7.1 En relacion a este asunto, el experto de Brasil presento dos notas de estudio, la primera de
ellas relacionada es una nota de estudio sustenta que el uso de aeronaves deportivas livianas (LSA) para la
formacion de pilotos, para ello, la exposicion considero tres temas:

Nivel de seguridad operacional

7.2 Para este aspecto se sefialo que tras casi dos décadas de operacion, las LSA disponen de un
historial de seguridad operacional que puede analizarse de manera comparativa con el de la aviacioén general
tradicional. Estudios recientes de la FAA, en su informe «Continued Operational Safety (COS) Report»
(disponible en https://www.faa.gov/Light Sport Aircraft), sefialan que el nivel de riesgo de seguridad
operacional de las operaciones con LSA es semejante al de aeronaves certificadas. En particular, un analisis
de accidentes con aeronaves S-LSA (LSA especiales de fabrica) entre 2005 y 2021 no identifico diferencias
significativas en las tasas de accidentes atribuibles a error del piloto u otros factores operacionales al
compararlas con aeronaves de instruccion tradicionales como el Cessna 152 y el Cessna 172. En otras
palabras, la probabilidad de un accidente derivado de fallas de pilotaje (control de la aeronave, juicio en
vuelo, etc.) es practicamente equivalente entre una LSA y una Cessna 152 y una Cessna 172 en condiciones
operacionales similares. Este dato refuerza la idoneidad de las LSA para la instruccion en vuelo desde la
perspectiva de caracteristicas de pilotaje y seguridad operacional.

7.3 Se explico, que en aspectos criticos como el factor humano (error del piloto), las LSA no
presentan mayor propension a accidentes que los aviones clasicos de instruccion. La principal diferencia
inicial se observd en fallas mecanicas no relacionadas con el motor (célula y sistemas), posiblemente
vinculadas a la diversidad de nuevos disefios y fabricantes en los primeros afios de la categoria. No obstante,
este indice disminuy6 progresivamente gracias a mejoras en los proyectos y a la mayor familiaridad de los
mecanicos de mantenimiento con las LSA.

7.4 Asimismo, el expositor manifestd que un dato relevante es que las LSA, al estar
mayoritariamente equipadas con motores modernos (por ejemplo, Rotax 912), registraron una menor
incidencia de fallas de motor en comparacion con los motores a piston tradicionales. La tasa de accidentes
por falla de motor en LSA fue aproximadamente la mitad de la observada en los Cessna 152 (19 % frente
a 27 % de los accidentes), lo que refleja la buena confiabilidad de los motores Rotax. Incluso considerando
todas las causas de pérdida de potencia (falla mecanica o falta de combustible), las LSA presentaron mejores
resultados (19 %) que los entrenadores convencionales (27 % en el Cessna 152). Fuente:
https://www Kitplanes.com/special-light-sport-airplane-accidents/.

7.5 Otro punto de soporte en relacion con la flota total, los estudios de la FAA muestran que
la tasa anual de accidentes de las LSA ha venido convergiendo hacia valores semejantes a los de las
aeronaves convencionales. En los primeros afios de la categoria, la tasa de accidentes por aeronave en la
flota LSA era ligeramente superior a la de los Cessna 152, pero esta se redujo a medida que la flota aumentd
y acumul6 experiencia operacional, aproximandose a los niveles de seguridad operacional de los Cessna
152. Ajustando por horas de vuelo anuales, se observa que las LSA suelen volar mas horas en instruccion
que los Cessna 152, lo que implica mayor exposicion al riesgo de seguridad operacional, sin que ello
suponga un incremento proporcional de accidentes.

7.6 En sintesis, al normalizar por hora de vuelo, el desempefio de seguridad de las LSA resulta
equivalente o muy cercano al de los entrenadores tradicionales. Este hallazgo es fundamental, pues indica
que, desde el punto de vista de la seguridad operacional, el uso de LSA en la instruccion de pilotos privados
puede considerarse tan seguro como el empleo de aeronaves certificadas bajo la Parte 23, siempre que se
apliquen controles adecuados de mantenimiento y operacion.

7.7 Por o anterior, la experiencia positiva con LSA en términos de seguridad ya ha influido en
politicas aeronauticas. En Estados Unidos, el buen historial de las LSA, sumado al éxito de la licencia de
Piloto Deportivo, fue uno de los factores que impulsé el programa MOSAIC (Modernization of Special
Airworthiness Certification) para la expansion de las categorias de LSA. El MOSAIC, aprobado por la FAA
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en 2025, amplia de forma significativa los limites de las LSA (peso, nimero de asientos y desempefio),
reflejando la confianza adquirida en la seguridad e integridad de estas aeronaves. En suma, no se identifico
ninguna tendencia anémala de accidentes que desacreditara a las LSA; por el contrario, la evolucion
normativa confirma el reconocimiento de su seguridad equivalente.

ASTM -Normas consensuadas

7.8 Sobre este punto, se sefialo que el marco reglamentario de las LSA se basa en normas de
consenso de ASTM International, desarrolladas por el comité técnico F37 (Light-Sport Aircraft). Este
comité fue creado en 2002, en preparacion para la instauracion de la categoria LSA, con el objetivo de
claborar estandares técnicos adecuados para la certificacion, fabricacion y operacion de aeronaves
deportivas livianas. A diferencia de la certificacion clésica (Parte 23/FAR o CS-23/EASA), conducida
directamente por autoridades aeronduticas, en el caso de las LSA la conformidad del proyecto es declarada
por el fabricante con base en el cumplimiento de normas ASTM consensuadas, que abarcan requisitos de
estructura, desempefio, estabilidad, sistemas, motor, hélice, equipamiento, mantenimiento, inspeccion de
aeronavegabilidad continua, produccion, calidad y manuales, entre otros aspectos. La FAA revisa y
“acepta” periddicamente estas normas ASTM, y hasta la fecha mas de 20 estandares del Comité F37 han
sido oficialmente aceptados y referenciados en la reglamentacion aplicable a LSA. Esto significa que la
base técnica para el disefio y fabricacion de LSA esta consolidada e institucionalizada en el sistema
regulatorio estadounidense desde hace dos décadas.

7.9 Se expuso también que, el Comité F37 esta compuesto por mas de 200 miembros de
distintos Estados, incluyendo fabricantes de aeronaves y motores, proveedores de componentes,
asociaciones de pilotos, universidades y autoridades de aviacion civil. Desde su creacion, ha celebrado
decenas de reuniones semestrales y ha realizado actualizaciones continuas de los estandares, incorporando
lecciones aprendidas en servicio y avances tecnoldgicos. En los primeros siete (7) afios de vigencia de la
categoria, se produjeron aproximadamente 3 000 aeronaves S-LSA conforme a estas normas, lo que
proporcioné una amplia retroalimentacion al comité. Con el tiempo, el F37 introdujo mejoras tales como
requisitos de instalacion de paracaidas balistico, revisiones de normas de calidad y auditorias de
conformidad, y la alineacion de los manuales de vuelo con formatos similares a los de la Parte 23 del Titulo
14 de los CFR de EE. UU. Estas actualizaciones indican un proceso de maduracion técnica y creciente rigor
de las normas ASTM, reduciendo las diferencias respecto a los codigos tradicionales. La participacion de
autoridades como la FAA y otras AAC en el comité proporciona confianza reglamentaria a este modelo.

7.10 Por ello, la categoria LSA adoptd un paradigma innovador de auto certificacion
supervisada, en el cual la industria desarrolla los estandares y declara su cumplimiento, sujeto a supervision
indirecta. A pesar de la diferencia de proceso, el nivel de seguridad alcanzado por las LSA se ha mostrado
compatible con el exigido en la Parte 23 para aeronaves comparables, lo que se evidencia en el desempefio
en servicio y en la adopcion de tecnologias equivalentes. Muchos proyectos LSA utilizan motores, avidnica
y estructuras derivadas de aviones certificados, aplicando margenes de seguridad consistentes con los
requeridos por la aviacion general.

7.11 En los ultimos afios, se ha observado una convergencia reglamentaria en la que diversos
Estados de disefio han valorado el modelo de normas consensuadas. En 2017, la FAA, junto con otras
autoridades, promovio una revision profunda del 14 CFR Parte 23, transformandola en una normativa
basada en objetivos de rendimiento y permitiendo el uso de normas consensuales de la industria como
medios de cumplimiento. Con ello se cre6 el Comité ASTM F44 (General Aviation), reflejo del éxito del
grupo F37 de LSA. Actualmente, muchos de sus miembros participan en ambos comités, lo que asegura
sinergia y transferencia de conocimiento.

7.12 Finalmente, en este aspecto aplicable a las normas consensuadas, se sefialé que el trabajo
del F37 constituye un ejemplo solido de cooperacion internacional en el desarrollo de normas aeronauticas.
Mas de 20 de sus normas han sido adoptadas por la FAA y han servido de referencia para la expansion de
la aviacion recreativa y formativa con seguridad. Mientras la Parte 23 ha demostrado su eficacia durante
décadas, las normas F37 han alcanzado niveles equivalentes de seguridad en aeronaves ligeras, con la
ventaja de mayor agilidad en sus actualizaciones y fomento de la innovacion. La composicion



RPEA/22 7-3

multidisciplinaria del F37 y su historial de mejora continua confirman que las LSA disefiadas segtn estas
normas cumplen niveles de seguridad adecuados y reconocidos globalmente.

OACI

7.13 En este punto, se expuso que el concepto de “diferencia” frente a los Anexos de la OACI
se aplica cuando un Estado adopta practicas menos restrictivas que las Normas y Practicas Recomendadas
(SARPs). En el caso de las LSA, corresponde analizar qué estandar podria considerarse afectado. Podria
ser el Anexo 1 (Licencias), en lo relativo al tipo de aeronave utilizada en la instruccion, o el Anexo 8
(Aeronavegabilidad), respecto a la emision de certificados. Sin embargo, no se identificoé ninguna
disposicion explicita en dichos Anexos que prohiba el uso de acronaves de categoria especial en instruccion,
ni una exigencia de certificacion bajo la Parte 23 para aeronaves empleadas en la formacion de pilotos
privados. La propia definicion de “aeronave” en la OACI abarca cualquier aparato capaz de sostenerse en
la atmosfera, y el Anexo 1 tnicamente requiere que el aspirante a la licencia de Piloto Privado haya
realizado las horas de vuelo exigidas en una “aeronave apropiada” de la categoria avion, sin especificar el
tipo de certificado de acronavegabilidad.

7.14 Por lo tanto, no se identifica, a primera vista, una disconformidad directa con los SARP al
utilizar LSA en instruccion en vuelo. No obstante, dada la novedad del tema y la posibilidad de
interpretaciones divergentes entre Estados, se considera recomendable formular una consulta formal a la
OACI para obtener una clarificacion definitiva.

7.15 Por ello, el expositor manifestd que con base en el analisis realizado, se concluye que la
utilizacion de aeronaves LSA en la formacion de pilotos privados es viable y segura, aportando beneficios
tanto operativos como estratégicos. Las LSA han demostrado capacidad para cumplir los objetivos de
instruccidon basica con un nivel de seguridad operacional equiparable al de las aeronaves de instruccion
convencionales, sin indicios de aumento del riesgo de seguridad operacional. Por el contrario, su
introduccidn en algunos paises ha contribuido a reducir costos de instruccion, ampliar la base de pilotos en
formacion e innovar en los métodos de certificacion, sin menoscabo de la seguridad operacional. El grupo
ASTM F37 que sustenta la categoria LSA se ha mostrado técnicamente sélido, fruto de consenso
internacional y mejora continua, al punto de influir en reformas reglamentarias de gran alcance, como la
Parte 23 del 14 CFR de los Estados Unidos de América, lo que refuerza su credibilidad. Diversos Estados
ya han reportado resultados positivos empleando LSA en la instruccion de pilotos privados, mitigando la
escasez de personal y manteniendo un desempefio satisfactorio en materia de seguridad operacional.

7.16 Considerando el analisis realizado, se concluye que la utilizacion de aeronaves LSA en la
formacion de pilotos privados es viable y segura, aportando beneficios tanto operativos como estratégicos.
Las LSA han demostrado capacidad para cumplir los objetivos de instruccion basica con un nivel de
seguridad operacional equiparable al de las aeronaves de instruccion convencionales, sin indicios de
aumento del riesgo de seguridad operacional. Por el contrario, su introduccion en algunos paises ha
contribuido a reducir costos de instruccion, ampliar la base de pilotos en formacién e innovar en los métodos
de certificacion, sin menoscabo de la seguridad operacional. El grupo ASTM F37 que sustenta la categoria
LSA se ha mostrado técnicamente s6lido, fruto de consenso internacional y mejora continua, al punto de
influir en reformas reglamentarias de gran alcance, como la Parte 23 del 14 CFR de los Estados Unidos de
América, lo que refuerza su credibilidad. Diversos Estados ya han reportado resultados positivos empleando
LSA en la instruccion de pilotos privados, mitigando la escasez de personal y manteniendo un desempefio
satisfactorio en materia de seguridad operacional.

7.17 Es importante mencionar, que existen varios Estados ya emplean LSA en la instruccion de
pilotos privados con resultados positivos tanto en seguridad operacional como en la atenuacion del déficit
de pilotos, surge la necesidad de clarificar si esta practica implica alguna diferencia con los Anexos del
Convenio de Chicago que deba notificarse oficialmente a la OACI.

7.18 Por ello, con base en la respuesta que se reciba respecto a la cuestion planteada en el punto
anterior, los Estados de la region podran adoptar las medidas necesarias para alinear sus reglamentos
nacionales, ya sea mediante la notificacion de eventuales diferencias o mediante la incorporacion plena de
las LSA en los cursos de piloto privado con respaldo internacional. La continuidad del dialogo con la OACI
sera fundamental para integrar innovaciones como las LSA a los estandares globales de forma segura y
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reconocida, contribuyendo tanto a la seguridad operacional como a la sostenibilidad del crecimiento de la
aviacion civil.
7.19 Finalmente, fueron planteadas las siguientes acciones:

a) Las AAC de los Estados del SRVSOP deben considerar la informacion y el analisis presentados,
evaluando la adopcidon o mantenimiento de aeronaves LSA en los programas de instruccion de
pilotos privados en sus respectivos Estados, a la luz de los beneficios demostrados en términos de
seguridad operacional y economia. Esta evaluacion debera realizarse en coherencia con las mejores
practicas internacionales y con miras a fortalecer la sostenibilidad de la formacion de pilotos.

b) Se solicita enviar una comunicacion formal a la OACI a fin de que responda de forma Oficial
aclarando si existe una diferencia con los Anexos del Convenio de Chicago a fin de que los Estados
notifiquen oficialmente la diferencia. Es importante que la OACI proporcione una respuesta que
identifique con precision si el empleo de LSA en la instruccion de pilotos privados constituye una
posible desviacion respecto de los SARP aplicables en los Anexos actuales y, en caso afirmativo,
especifique el Anexo y la norma correspondientes. Esta aclaracion permitirda a los Estados
determinar la necesidad de notificar diferencias conforme al articulo 38 del Convenio de Chicago
y facilitara la armonizacion global respecto al uso de las LSA en la formacion de pilotos, evitando
interpretaciones divergentes.

7.20 Al respecto, el Comité Técnico tomo nota de la exposicion y manifestod que la presente nota
de estudio sera elevada al Oficial de Seguridad Operacional de la Oficina Regional SAM de la OACI, en
atencion a la necesidad de contar con una evaluacion integral sobre el empleo de aeronaves deportivas
livianas (LSA) en la instruccion de pilotos privados. No obstante, corresponde precisar que el ambito de
analisis del Panel de Expertos en Aeronavegabilidad se circunscribe a los aspectos directamente vinculados
con la certificacion de aeronaves y sus componentes, en concordancia con el mandato técnico del panel y
los alcances del Anexo 8 — Aeronavegabilidad.

7.21 Por ello, debe reconocerse que el tema involucra también consideraciones asociadas al
Anexo 1 — Licencias al Personal y al Anexo 6 — Operacion de Aeronaves, pues la utilizacion de LSA en
instruccion no se limita inicamente a la aeronavegabilidad técnica, sino que impacta en los requisitos de
formacion de pilotos y en las condiciones de operacion aprobadas por los Estados. Por ello, el analisis
efectuado desde la perspectiva del Anexo 8, aunque necesario, no resulta suficiente por si solo para dar
respuesta completa a la consulta.

7.22 En consecuencia, el Panel de Expertos ha focalizado su planteamiento en el &mbito que le
compete: la certificacion y aceptacion de aeronaves y componentes bajo normas consensuadas, dejando
constancia de que la resolucion final de la inquietud requiere ser examinada de manera transversal por la
OACI, considerando la interaccion entre los Anexos 1, 6y 8.

SMS en organizaciones de disefio v produccion

7.23 En relacion con este asunto, el experto de Brasil propuso actualizar el LAR 21 para
incorporar un capitulo de SMS aplicable a poseedores de certificado de tipo y organizaciones de disefio y
fabricacion, con apéndice que define “Gerente Responsable” y “Responsable del sistema de gestion de la
seguridad operacional”. Se alinea al Anexo 19, con proporcionalidad y plan de implementacién aceptable
para la autoridad. Precisa en el Capitulo G la figura de “gerente responsable de produccion” y exige
aprobacion de organizacion de disefio para aeronaves complejas, vincula el SMS a la vigilancia continua y
gestion de interfaces.

7.24 Sobre el particular, se expuso que en la décima edicion del Anexo 8 (julio de 2010) ya
establecia la aplicabilidad del Sistema de Gestion de la Seguridad Operacional (SMS) a las organizaciones
responsables del disefio de tipo o de la fabricacion de aeronaves, con entrada en vigor en noviembre de
2013. Con la creacion del Anexo 19, que integré en un solo anexo las disposiciones de gestion de la
seguridad operacional, se reafirmo esa aplicabilidad para noviembre de 2013, manteniendo la referencia a
aeronaves en el marco del Anexo 8. Posteriormente, la primera enmienda del Anexo 19 (noviembre de
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2019) amplio el alcance para incluir el SMS en el disefio y la produccion de motores de aeronaves y hélices,
también en concordancia con el Anexo 8

7.25 Asimismo, el Anexo 19 de la OACI exige que los Estados requieran a los proveedores de
servicios, incluidas las organizaciones responsables del disefio de tipo y de la fabricacion de aeronaves,
motores y hélices, la implementacion de un SMS aceptable para el Estado competente. En particular, el
Capitulo 3 establece la obligacion de imponer SMS a “organizaciones responsables del disefio de tipo o de
la fabricacion” (Anexo 8) y el Capitulo 4 precisa que dichos SMS deben ser aceptables para la AAC del
Estado de disefio y para la AAC del Estado de fabricacion. El mismo Anexo 19 también define el marco
minimo del SMS (cuatro componentes y doce elementos) e impone elementos de gobernanza: politica y
objetivos, identificacion del gerente responsable con responsabilidad ultima, designacion del responsable
del sistema de gestion de la seguridad operacional, documentacion del sistema y coordinacion de respuesta
ante emergencias.

7.26 Para asegurar la efectiva aplicacion de estas obligaciones, el Anexo 19 fija, ademas,
deberes para AAC del Estado de disefio. Dichos deberes requieren que la normativa nacional establezca
procesos documentados para conceder, supervisar y, cuando corresponda, exigir correctivos a titulares de
certificados de tipo. En este contexto, la propuesta de actualizacion del LAR 21, con una nueva seccion
especifica de SMS y un apéndice que define la designacion y responsabilidades del “gerente responsable”
y del responsable del SMS (gerente del sistema de gestion de la seguridad operacional), materializa en el
ambito de disefo y produccion las obligaciones del Anexo 19 y conecta dichas exigencias con los procesos
de certificacion y vigilancia propios del LAR 21.

7.27 Asimismo, para la identificacion de ideas de opciones de accion, inicialmente se evaluo la
experiencia internacional, especialmente los modelos adoptados por la FAA y la EASA, asi como normas,
practicas recomendadas y documentos de la OACI. En el modelo de la FAA, el SMS se aplicara a aeronaves,
motores y hélices, pero sin la necesidad de una aprobacion de organizacion de disefio, siendo suficiente un
sistema de calidad y la identificacion de procesos de demostracion de cumplimiento con requisitos de
disefio. En el modelo de la FAA, el SMS se aplicara a acronaves, motores y hélices, pero sin la necesidad
de una aprobacion de organizacion de disefo, siendo suficiente un sistema de calidad y la identificacion de
procesos de demostracion de cumplimiento con requisitos de disefio.

7.28 Considerando lo anterior, el SMS no se aplicara a entes regulados fuera del alcance de la
OACl y, por ello, no habra necesidad de supervision diferenciada de SMS voluntario.

7.29 También es importante mencionar que la ANAC de Brasil realizo una compilacion de
varios estudios que sirvieron de base para este trabajo, disponible en el sitio web
(https://www.gov.br/anac/pt-br/centrais-de-conteudo/biblioteca/arquivos/nt13-2015-gtpn-sar.pdf). Un
estudio comparativo de la ANAC Brasil entre las propuestas de OACI, la FAA y la EASA puede encontrarse
es ese sitio web: (https://www.gov.br/anac/pt-br/acesso-a-informacao/participacao-social/consultas-
publicas/consultas/2025/cp-08-2025/cp-08-2025-quadro-comparativo.pdf).

7.30 En resumen, con base en el Anexo 19 y el estudio de ANAC, se propone incorporar en
LAR 21 la identificacion del “gerente responsable” con obligacion indelegable de resultados y lineas claras
de “obligacién de rendicion de cuentas”, asi como la designacion del responsable del sistema de gestion de
la seguridad operacional con acceso directo al gerente responsable.

7.31 Por lo tanto, el LAR 21 debe exigir, como minimo: politica/objetivos de seguridad,
identificacion de peligros; evaluacion y mitigacion de riesgos; vigilancia del desempefio; gestion del
cambio; mejora continua; formacion y comunicacion. Asimismo, el Anexo 19 dispone que el SMS sea
proporcional y que el Estado asegure un plan para facilitar su implementacion. E1 LAR 21 debe reflejar
estos principios al aprobar o convalidar la organizacion de disefio o de fabricacion, con planes escalonados
seguin complejidad del programa y cadena de suministro.

7.32 Para cerrar el ciclo regulatorio, el LAR 21 debe vincular el SMS a la vigilancia continua y
a la resolucion de hallazgos, con procesos documentados de inspeccion/auditoria y de medidas correctivas,
tal como exige el Anexo 19.
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7.33 En relacion a la propuesta de inclusion de “Gerente responsable” y “persona responsable
de la seguridad operacional” en el LAR 21 coinciden con el uso actual en LAR 145, por lo tanto, no se
requieren ajustes terminoldgicos al incorporarlos en LAR 21.

7.34 El Anexo 19 exige identificar un gerente responsable con obligacion indelegable sobre el
SMS y la designacion del gerente del sistema de gestion de la seguridad operacional con acceso directo.
Con objetivo de evitar ambigiiedad con los términos se cambid en el Capitulo G el “gerente responsable”
por “gerente responsable de produccion” e asi delimitase su alcance a las operaciones de produccion y
distingue claramente la rendicion de cuentas del SMS a nivel corporativo.

7.35 El Anexo 19 impone al Estado procesos de certificacion, vigilancia continua y resolucion
de hallazgos. En disefios complejos, estos procesos exigen una capacidad organizacional de disefio
formalmente aprobada para sostener la conformidad y la mejora continua.

7.36 Se propone requerir aprobacion de organizacion de disefio a través del 21.105(c) para
aeronaves complejas, eso ayuda al Estado a cumplir esas obligaciones con evidencia documental. El
poseedor del certificado de tipo debe mantener capacidad para proveer soluciones técnicas y gestionar
datos/expedientes de cambios de disefio de manera permanente. Una organizacion de disefio aprobada
asegura esa capacidad y el control de configuracion necesario para acronaves de transporte (LAR 25/29) y
LAR 23 nivel 4/alta velocidad.

7.37 Considerando lo expuesto, la actualizacion del LAR 21 para incorporar un requisito
especifico de Sistema de Gestion de la Seguridad Operacional (SMS) y un apéndice sobre designacion y
responsabilidades materializa, en el ambito de disefio y produccion, las obligaciones del Anexo 19. El
cambio asegura gobernanza clara, procesos minimos y vigilancia continua para organizaciones
responsables del disefio de tipo y de la fabricacion.

7.38 Por otra parte, la propuesta de gerente responsable mantiene la responsabilidad tltima por
el sistema a nivel corporativo. El gerente responsable de produccion concentra la rendicion de cuentas por
la ejecucion de la produccion, bien como se introduce la figura del gerente del sistema de gestion de la
seguridad operacional. El apéndice propuesto fija prerrogativas y deberes necesarias para implementacion
del SMS, y define que el gerente del sistema de gestion de la seguridad operacional tenga acceso directo al
gerente responsable, autoridad técnica suficiente y acceso a datos de seguridad.

7.39 Por lo tanto, el LAR 21 permitira establecer como minimo los componentes y elementos
del marco de SMS del Anexo 19, con proporcionalidad y un plan de implementacion aceptable para la
autoridad. La exigencia de aprobacion de organizacion de disefio para aeronaves complejas cierra una
brecha de capacidad institucional. Productos LAR 25 y LAR 29, y LAR 23 nivel 4 o de alta velocidad,
incorporan arquitecturas y software criticos, integracion eléctrica y electronica compleja, y requisitos de
desempefio que demandan control riguroso de configuracion y autoridad de disefio. Una organizacion de
disefio aprobada aporta estructura formal para demostrar cumplimiento, gestionar cambios, conservar datos
de disefio aprobados y responder a eventos en servicio con soluciones técnicas validadas para esas
aeronaves.

7.40 Los expertos manifestaron su total apoyo a la inclusion de los requisitos de SMS aplicables
a las organizaciones de disefio y fabricacion, por lo que el LAR 21 quedara plenamente alineado con el
Anexo 19, aumentara la previsibilidad para la industria y fortalecera la capacidad de las AAC de certificar,
vigilar y corregir, manteniendo la seguridad operacional como resultado medible del sistema.

7.41 El resultado de la evaluacion se muestra en el Adjunto A del informe sobre este asunto.

7.42 El resultado de la evaluacion efectuada por la reunion en relacion con el reglamento LAR
21 que se evaluo en este Asunto se encuentra en el Adjunto B del informe sobre el Asunto 7 de este informe
y debe formar parte de la Conclusion RPEA 22/01.
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Adjunto A del informe sobre el asunto 7
Propuesta de mejora a los LAR

LAR 21

Reglamento actual

Revisiéon propuesta

Revisado por el CT

Justificacion

Capitulo A: Generalidades

Capitulo A: Generalidades

21.055 Sistema de gestion de la seguridad
operacional (SMS)

(a) Esta seccion se aplica a organizaciones
de disefio o de fabricacion de aeronaves,
motores de aeronaves y hélices, segun
corresponda, incluyendo:

(1) el poseedor de un certificado de tipo, asi
como un poseedor que permita a otra
organizacion utilizar el certificado de tipo
para fabricar el mismo producto bajo un
certificado de organizacion de produccion,
excepto para organizaciones aprobadas con
base en las secciones 21.155 y 21.156 de
este LAR;

(b) E1 SMS de las organizaciones listadas en
el parrafo (a) de la seccion 21.055 debe ser
aceptable por la AAC del Estado de disefio,
en la forma y manera establecida por dicha
Autoridad, incluyendo al menos:

(1) la planificacion, el desarrollo
implementacion y mantener un SMS de
acuerdo a la dimension y complejidad de la
organizacion, segun lo requerido por la
AAC;

(2) demostrar y asegurar la implementacion
del SMS dentro de los plazos aplicables.

21.055 Sistema de Gestion de la
Seguridad Operacional (SMS)

(a) Esta  seccion aplica a las
organizaciones de diseno o de
fabricacion de aeronaves, motores de
aeronaves y hélices, segun
corresponda. Incluye, como minimo:

(1) Los titulares de un certificado de
tipo.

(2) Los titulares que autoricen a otra
organizacion la utilizacion del
certificado de tipo para fines de
produccién bajo un certificado de
organizacion de  produccion,
excepto las organizaciones
aprobadas en virtud de las
secciones 21.155 y 21.156 de este

LAR.
(b)

E1 SMS de las organizaciones descritas
en el parrafo (a) debe ser aceptado por
la AAC del Estado de disefio o
fabricacion, conforme a la forma y
manera  establecida  por  dicha

Autoridad.

(c) El SMS
desarrollarse,
mantenerse  de

debe planificarse,
implementarse y
acuerdo con la

El Anexo 19 de la OACI establece
que los Estados deben requerir la
implementacion de un SMS a los
proveedores de servicios,
incluyendo a las organizaciones
responsables del disefio de tipo y de
la fabricacion de aeronaves, motores
y hélices. La décima edicion del
Anexo 8 ya habia anticipado esta
exigencia, y la enmienda de 2019
del Anexo 19 ampli6 expresamente
su alcance a motores y hélices.

La inclusion de esta seccion en el
LAR 21 materializa  esas
obligaciones en el marco de
certificacion y produccion,
garantizando que estas
organizaciones cuenten con
procesos sistematicos para
identificar ~ peligros,  gestionar
riesgos, implementar controles,
monitorear desempefio y mejorar
continuamente la seguridad
operacional. Ademas, establece
plazos de implementacion
razonables y proporcionales, en
concordancia con la complejidad de
la organizacion, asegurando
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Justificacion

(3) cumplir el plazo de implementacion del
SMS definido por la organizacion y
aceptado por la AAC.

(i) el plazo de puesta en operacion del SMS
se inicia a partir de la fecha de conclusion de
la primera certificacion de tipo o del inicio
de la vigencia del primer acuerdo de licencia
del certificado de tipo de la organizacion;

(i) el plazo para la implementacion del
SMS, segun corresponda, para titulares de
certificados de tipo de aeronave, motor de
aeronave y hélice no debe exceder un total
de 3 (tres) afios o la suma del tiempo de
duracion de la primera certificacion de tipo,
mas 1 (un) afio, prevaleciendo el mayor
plazo, cuando la organizacion no sea titular
de un certificado de tipo en el momento de
la emision de la regla;

(iii) el plazo para la puesta en operacion del
SMS para titulares de -certificados de
organizacion de produccion de aeronave,
motor de acronave y hélice no debe exceder
un total de 2 (dos) afios o el tiempo de
duracion de la primera certificacion de
organizacion de produccion, prevaleciendo
el mayor plazo.

(c) El sistema de gestion de la seguridad
operacional debe incluir:

(1) la definicion y documentaciéon de una
politica de seguridad operacional y de los
objetivos  estratégicos de  seguridad
operacional,

(2) la definicion y documentacion de la
responsabilidad primaria (rendicion de
cuentas) y de las atribuciones de todo su

dimension y
organizacion.

complejidad de la

(d) La organizacion debe demostrar la
efectiva implementacion del SMS
dentro de los plazos establecidos y
aceptados.

(e) Plazos de implementacion:

(1) Elinicio del plazo se contara desde
la fecha de conclusion de la
primera certificacion de tipo o
desde la entrada en vigor del
primer acuerdo de licencia del
certificado de tipo de Ia
organizacion.

(i) Para titulares de certificados de
tipo, el plazo no debe exceder tres
(3) afios o el periodo equivalente a
la  duracion de la primera
certificacion de tipo mas un (1)
afio, lo que resulte mayor.

(iii)) Para titulares de certificados de
organizacion de produccion, el
plazo no debe exceder dos (2) afios
o la duracion de la primera
certificacion de organizacion de
produccion, lo que resulte mayor.

(f) El SMS debe contemplar:

(1) la definiciéon y documentacion de
una politica de seguridad
operacional y de objetivos
estratégicos de seguridad;

(i) la definicion de responsabilidades
y rendicion de cuentas en todos los
niveles de la organizacion:

previsibilidad para la industria y
capacidad de vigilancia parala AAC
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Justificacion

personal relacionado con la implantacion,
puesta en operacion y mantenimiento del
SMS, en todos los niveles de Ila
organizacion;

(i) el SMS debe implantarse, ponerse en
operacion y mantenerse bajo la
responsabilidad  directa del gerente
responsable;

(ii) el gerente responsable y el gerente del
sistema de gestion de la seguridad
operacional deben ser designados conforme
establece el Apéndice 2 de este LAR;

(iii) las funciones de gerente responsable, de
gerente del sistema de gestion de la
seguridad operacional y las funciones
requeridas conforme a los parrafos
21.730(a)(3) y 21.1520(e)(1) pueden ser
desempenadas por la misma persona,
siempre que se mantengan las
responsabilidades de las respectivas
funciones;

(3) la garantia del control de todos los
documentos y registros relacionados con el
SMS;

(4) como minimo, procesos sistematicos y
procedimientos documentados que
permitan:

(1) analizar sistémicamente e identificar
peligros relacionados con la seguridad
operacional y evaluar los riesgos asociados,
en términos de la severidad de sus
consecuencias y de la probabilidad de
ocurrencia;

(il) asegurar que se adopten todas las
medidas necesarias para el mantenimiento

(iii)) que el SMS debe estar bajo la
responsabilidad directa  del
Gerente Responsable;

(iv) que el Gerente Responsable y el
Responsable del SMS deben ser
designados segun lo establecido en
el Apéndice 2 de este LAR; y

(v) cuando sea aplicable, las funciones
del Gerente Responsable,
Responsable del SMS y las
previstas en 21.730(a)(3) y
21.1520(e)(1) podran recaer en la
misma persona, siempre que se
mantenga la integridad de las
funciones.

(g) La organizacion debe establecer
procedimientos que aseguren:

(i) identificaciéon  sistematica  de
peligros y evaluacion de riesgos en
términos de  gravedad @y
probabilidad;

(i1) implementacion de medidas para
mantener un nivel aceptable de
seguridad operacional;

(iii) supervision continua de sus
actividades, con capacidad de
implementar acciones preventivas
0 correctivas;

(iv) monitoreo del desempeno
mediante indicadores de seguridad
operacional (SPI), cuyos
resultados deben ponerse a
disposicion de la AAC;
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del nivel aceptable de seguridad
operacional, incluyendo la gestion y el
control de los riesgos asociados a los
peligros identificados;

(iii) mantener la supervision permanente de
sus actividades para asegurar la percepcion
de las condiciones de la seguridad

operacional, permitiendo acciones
preventivas o correctivas eficaces;
(iv) medir, monitorear y evaluar

continuamente, mediante un sistema de
indicadores, el nivel de desempefio de
seguridad operacional alcanzado y el propio
sistema, cuyos datos e informacion deben
ponerse a disposicion de la AAC, en la
forma definida por la AAC;

(v) gestionar cambios significativos en sus
actividades, evaluando sus impactos en la
seguridad operacional (proceso de gestion
de cambios);

(vi) realizar evaluaciones periodicas de los
procesos y del SMS, y su mejora continua,
asi como del desempeiio de seguridad
operacional;

(vii) estimular y facilitar reportes
voluntarios (incluso anénimos) por parte de
empleados y demas personas que tengan
contacto con la organizacion o sus servicios,
de situaciones u ocurrencias que puedan
comprometer la seguridad operacional; y

(viii) realizar las capacitaciones necesarias
para el funcionamiento efectivo del SMS y
la difusion de la informacion relevante sobre
el sistema y la seguridad operacional en la
organizacion, para todos los involucrados,

™)

(vi)

(vii)

(viii)

gestion de cambios significativos
en sus actividades, considerando
impactos en la  seguridad
operacional;

evaluaciones periddicas del SMS y
de sus procesos, incluyendo
mejora continua;

estimulo a la notificacion
voluntaria (incluyendo reportes
anonimos) de sucesos que puedan
afectar la seguridad operacional; e

instruccion adecuada para el
personal en relacion con el SMS y
difusion de informacion de
seguridad operacional en toda la
organizacion.
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Justificacion

directa o indirectamente, en actividades que
puedan afectar la seguridad operacional.

Capitulo B: Certificado de
tipo

Capitulo B: Certificado de tipo

Capitulo B: Certificado de tipo

21.105 Elegibilidad

Una persona puede requerir
un certificado de tipo a
condicion de que cumpla con
lo especificado en la seccion
21.110. Tratandose de un
solicitante extranjero
solamente seran aceptadas las
solicitudes presentadas por
los titulares del certificado de
tipo emitido por la AAC del
Estado de disefio.

21.105 Elegibilidad

(@) Una persona puede requerir un
certificado de tipo a condicion de que
cumpla con lo especificado en la seccion
21.110. Tratandose de wun solicitante
extranjero solamente seran aceptadas las
solicitudes presentadas por los titulares del
certificado de tipo emitido por la AAC del
Estado de disefio.

(b) El titular de un certificado de tipo debe
cumplir con los requisitos aplicables de la
seccion 21.055 de este LAR.

(c) El titular de un certificado de tipo de
aeronave certificada bajo los requisitos del
LAR 25, 29 o LAR 23 (nivel 4 o
performance de alta velocidad), debe
solicitar un certificado de organizacion de
disefio conforme capitulo O de este LAR.

21.105 Elegibilidad

(a) Una persona puede solicitar un
certificado de tipo siempre que cumpla
lo establecido en la seccion 21.110.
Para solicitantes extranjeros, solo se
aceptaran solicitudes presentadas por
titulares de certificados de tipo
emitidos por la AAC del Estado de
diseflo.

(b) El titular de un certificado de tipo debe
cumplir con los requisitos de la seccion

21.055 de este LAR.

(c) El titular de un certificado de tipo de
aeronaves certificadas bajo LAR 25,
LAR 29 o LAR 23 (nivel 4 o de alta
velocidad) debe obtener un certificado
de organizacion de disefio conforme al
Capitulo O de este LAR.

La obligacion de vincular al titular
de un certificado de tipo con los
requisitos de SMS (21.055) asegura
que la responsabilidad por la
seguridad operacional no se limite a
la fase de disefio inicial, sino que se
mantenga durante todo el ciclo de
vida del producto.

Asimismo, al exigir un certificado
de organizacion de disefio para
aeronaves complejas (LAR 25, LAR
29y LAR 23 nivel 4/alta velocidad),
se cierra una brecha regulatoria.
Estas aeronaves incorporan
arquitecturas  criticas, software
complejo y sistemas integrados que
demandan una capacidad
organizacional formal, aprobada y
supervisada, para gestionar cambios
de disefio y responder a problemas
en servicio con soluciones técnicas
validadas

Capitulo G: Certificado de
organizacion de producciéon

Capitulo G: Certificado de organizacion
de produccién

Capitulo G: Certificado de organizacién
de produccion

21.730 Organizacion

21.730 Organizacion

21.730 Organizacion

(a) Cada solicitante o titular
de un certificado de
organizacion de produccion

(a) Cada solicitante o titular de un
certificado de organizacion de produccion

(a) Cada solicitante o titular de un
certificado de  organizacion de
producciéon deberd proporcionar a la

La introduccion de la figura del
“Gerente de Produccion
Responsable” delimita la rendicion
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debera proporcionar a la AAC
del Estado de fabricacion un
documento que:

(..)

(3) identifique a un gerente
responsable;

(b) dentro de la organizacion
del titular del certificado de
organizacion de produccion,
el gerente  responsable,
especificado en el parrafo
(a)(3) de esta seccion, es el
responsable de todas las
operaciones de produccion
realizadas bajo segin este
reglamento, asi como tener
autoridad sobre las mismas.
El gerente responsable debe
confirmar asegurar que los
procedimientos descritos en
el manual de calidad exigidos
por la seccion 21.710(b) estan
implementados y vigentes; y
que el titular del certificado
de organizacion de
produccion  cumple  los
requisitos de los reglamentos
aplicables. El gerente
responsable debe servir como
contacto primario con la AAC
del Estado de fabricacion.

debera proporcionar a la AAC del Estado de
fabricacion un documento que:

(..)

(3) identifique a un gerente de produccion
responsable;

(b) dentro de la organizacion del titular del
certificado de organizacion de produccion,
el gerente de produccion responsable,
especificado en el parrafo (a)(3) de esta
seccion, es el responsable de todas las
operaciones de produccion realizadas bajo
segun este reglamento, asi como tener
autoridad sobre las mismas. El gerente de
produccion responsable debe confirmar
asegurar que los procedimientos descritos en
el manual de calidad exigidos por la seccion
21.710(b) estan implementados y vigentes;
y que el titular del -certificado de
organizacion de produccion cumple los
requisitos de los reglamentos aplicables. El
gerente de produccion responsable debe
servir como contacto primario con la AAC
del Estado de fabricacion.

(c) Cada solicitante o titular de un
certificado de organizacion de produccion,
para una aeronave, motor de aeronave o
hélice, excepto aquellos basados inicamente
en un certificado suplementario de tipo o en
los derechos a los beneficios de un
certificado suplementario de tipo en virtud
de un acuerdo de licencia, debe cumplir con
los requisitos aplicables de la seccion 21.055
de este LAR.

(b)

AAC del Estado de fabricaciéon un
documento que:

(1) describa como su organizacion
garantizara cumplimiento con los
requisitos de ese capitulo;

describa las responsabilidades
asignadas, autoridades delegadas,
y la relacion funcional entre los
responsables de la gestion de la
calidad y otros componentes de la
organizacion; e

2

(3) identifique al Gerente
Responsable de  produccion
respensable.

Dentro de la organizacion del titular del
certificado de  organizacion de
produccion, el gerente Responsable de
produccion respensable, especificado
en el parrafo (a)(3) de esta seccion, es
el responsable de todas las operaciones
de produccion realizadas bajo segin
este reglamento, asi como tener
autoridad sobre las mismas. El gerente
Responsable de produccion
respensable debe confirmar asegurar
que los procedimientos descritos en el
manual de calidad exigidos por la
seccion 21.710(b) estan
implementados y vigentes; y que el
titular del certificado de organizacion
de produccion cumple los requisitos de
los reglamentos aplicables. El Gerente
Responsable gerente de—produceibn
respensable debe servir como contacto
directo con la AAC del Estado de
fabricacion.

de cuentas en el ambito de la
produccion, diferenciandola de la
responsabilidad corporativa general
por el SMS.

Este ajuste responde a la necesidad
de claridad en la gobernanza interna
y evita ambigiiedad respecto al
alcance de las funciones. Ademas, la
exigencia de que estas
organizaciones cumplan con la
seccion 21.055 refuerza que la
produccion debe gestionarse bajo
los mismos principios de seguridad
operacional, garantizando
coherencia con lo exigido a las
organizaciones de disefio y cerrando
el ciclo de conformidad desde el
disefio hasta la fabricacion
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(¢) Todo solicitante o titular de un
certificado de  organizacion de
produccion de aeronaves, motores o
hélices, excepto los casos basados
unicamente en certificados de tipo
suplementarios, debe cumplir con la
seccion 21.055 de este LAR.

Capitulo O: Certificado de
organizacion de disefio

Capitulo O: Certificado de organizacion
de disefio

Capitulo O: Certificado de organizacion
de disefio

21.1520 Sistema de garantia
del disefio

21.1520 Sistema de garantia del disefio

(d) Cada solicitante o poseedor de un
certificado de organizacion de disefio, para
aeronave, motor de aeronave o hélice, que
actie bajo las prerrogativas del parrafo
21.1570(b)(2) o de los parrafos
21.1570(c)(1) al (8), debe cumplir con los
requisitos aplicables de la seccion 21.055 de
este LAR.

(e) Cada solicitante o poseedor de un
certificado de organizacion de disefio debe:

(1) nombrar el Responsable de Ia
Organizacion de Diseflo, quien tendra la
responsabilidad y la autoridad sobre todas
las actividades de disefio realizadas al
amparo de este reglamento.

(2) garantizar que el Responsable de la
Organizacion de Disefio designe a las
siguientes personas clave adicionales en la
organizacion, con cualificacion,
conocimientos y experiencia adecuados:

(i) el Responsable de la Oficina de

Aeronavegabilidad;

21.1520 Sistema de garantia del disefio

(d) Cada solicitante o titular de un
certificado de organizacion de disefio
que actie bajo las prerrogativas de
21.1570(b)(2) o de 21.1570(c)(1) al
(8), debe cumplir con la seccion 21.055
de este LAR.

(e) Eltitular debe:

(1) Nombrar al Responsable de la
organizacion de disefio.

(2) Asegurar que este Responsable de
la organizacion de disefio designe
al:

(1) Responsable de la oficina de
aeronavegabilidad.

(ii)) Responsable del monitoreo

Independiente.

La incorporacion de esta
disposicion  asegura que las
organizaciones de disefio dispongan
de un sistema formal de garantia del
disefio, que incluye la designacion
de personal clave con competencias
especificas (Responsable de Ia
Organizacion de Disefio,
Responsable de la Oficina de
Aeronavegabilidad y Responsable
del Monitoreo Independiente).

Esto fortalece la capacidad de las
organizaciones para mantener la
conformidad con requisitos técnicos
y  ambientales, gestionar la
configuracion de productos
complejos y sostener la seguridad
operacional durante todo el ciclo de
vida del producto. Se alinea con lo
previsto en el Anexo 19 y con
practicas internacionales
(FAA/EASA), garantizando un
marco uniforme en la region.
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(ii)) el Responsable del Monitoreo
Independiente.
21.1535 Cambios en el | 21.1535 Cambios en el sistema de | 21.1535 Cambios en el sistema de | La seccion 21.1535 regula los

sistema de garantia del
disefio

Después de la emision de un
certificado de organizacion de
disefio, cualquier cambio
efectuado en el sistema de
garantia del disefio, que sea

significativo para el
cumplimiento con los
requisitos o  para la

aeronavegabilidad o para la
proteccion ambiental,
inherentes al producto, deben
ser aprobadas por la AAC del
Estado de disefio. Una
solicitud para aprobar el
cambio debe ser presentada
por escrito a la AAC del
Estado de disefio y la
organizacion de disefio debe
demostrar que, sobre la base
de los cambios propuestos al
manual y antes de su
implementacion, seguira
cumpliendo los requisitos de
ese capitulo después de la
implementacion de  estos
cambios.

garantia del disefio

Después de la emision de un certificado de
organizacion de disefio, cualquier cambio
efectuado en el sistema de garantia del
disefio, que sea significativo para el
cumplimiento con los requisitos o para la
aeronavegabilidad o para la proteccion
ambiental, inherentes al producto, deben ser
aprobadas por la AAC del Estado de disefio.
Una solicitud para aprobar el cambio debe
ser presentada por escrito a la AAC del
Estado de disefio y la organizacion de disefio
debe demostrar que, sobre la base de los
cambios propuestos al manual y antes de su
implementacion, seguird cumpliendo los
requisitos de ese capitulo y de la seccion
21.055, después de la implementacion de
estos cambios.

garantia del disefio

Después de la emision de un certificado de
organizacion de disefio, cualquier cambio
efectuado en el sistema de garantia del
disefio, que sea significativo para el
cumplimiento con los requisitos o para la
aeronavegabilidad o para la proteccion
ambiental, inherentes al producto, deben ser
aprobadas por la AAC del Estado de disefio.
Una solicitud para aprobar el cambio debe
ser presentada por escrito a la AAC del
Estado de disefio y la organizacion de
disefio debe demostrar que, sobre la base de
los cambios propuestos al manual y antes de
su implementacion, seguira cumpliendo los
requisitos de ese capitulo y de la seccion
21.055, después de la implementacion de
estos cambios.

cambios en el sistema de garantia
del disefio de las organizaciones
titulares de un certificado de
organizacion de disefio.
Originalmente, su alcance estaba
centrado  unicamente en la
conformidad con los requisitos de
aeronavegabilidad y proteccion
ambiental.

Sin embargo, con la incorporacion
de la seccion 21.055, que establece
la obligacion de implementar y
mantener un Sistema de Gestion de
la Seguridad Operacional (SMS) en
las organizaciones de disefio y
fabricacion, resultaba necesario
vincular ambas disposiciones.

La adicion de la frase “y de la
seccion  21.055” asegura que
cualquier modificacion significativa
al sistema de garantia del disefio
también sea evaluada en cuanto a su
impacto en el SMS de la
organizacion. Esto responde a tres
necesidades regulatorias:

Integracion normativa: Evita un
tratamiento aislado entre el sistema
de garantia del disefio y el SMS,
asegurando  que  ambos  se
mantengan vigentes y coherentes
después de cualquier cambio
organizacional.
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Justificacion

Alineacion con el Anexo 19: El
Anexo 19 exige a los Estados que
los SMS de las organizaciones de
disefio sean  aceptables y
supervisados, incluyendo la gestion
de cambios como uno de sus
procesos fundamentales. La
referencia a 21.055 materializa este
requerimiento en la normativa
regional.

Vigilancia continua: Permite a la
AAC verificar, en cada cambio
relevante, no solo la conformidad
técnica del disefio y la proteccion
ambiental, sino también la robustez
del SMS que lo soporta. Con ello, se
refuerza la capacidad de la autoridad
de ejercer una vigilancia integral
sobre la organizacion.

Apéndice 2 - Designacion y
responsabilidades del gerente
responsable y del gerente del sistema de
gestion de la seguridad operacional

A21.1 Designacion del Gerente
Responsable
(a) El Gerente Responsable,

independientemente de otras atribuciones,
para ser designado, debe tener las siguientes
prerrogativas:

(1) tener la autoridad final sobre las
operaciones  conducidas  bajo los
reglamentos aplicables;

(2) decidir sobre la asignacion de recursos
humanos, financieros y técnicos; y

Apéndice 2 - Designacion y
responsabilidades del Gerente
Responsable y del Responsable del
sistema de gestion de la seguridad
operacional

A2.1. Designacion del Gerente
Responsable

(a) Para ser designado, el Gerente
Responsable debe contar, como
minimo, con las siguientes
prerrogativas:

(1) Tener la autoridad final sobre
todas las operaciones realizadas
bajo los reglamentos aplicables.

El Apéndice 2 introduce de forma
explicita la figura del Gerente
Responsable, con  obligacion
indelegable de rendicion de cuentas
sobre la seguridad operacional, y del
Gerente del SMS, con acceso
directo a la alta direccion.

Este marco asegura gobernanza
clara, evita ambigiiedad en la
asignacion de funciones y refuerza
el principio de responsabilidad
ultima del titular de certificados. Se
trata de una practica ya adoptada en
el LAR 145, por lo que su
incorporacion en el LAR 21
mantiene coherencia normativa
regional. Ademas, establece un
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(3) responsabilizarse por rendir cuentas del (2) Decidir sobre la asignacion de los | balance adecuado entre
desempeiio de seguridad operacional. recursos humanos, financieros y | responsabilidad estratégica
. técnicos necesarios. (Gerente Responsable) y
() [ievareiolh responsabilidad  técnica/operativa

(c) La designacion del Gerente Responsable
debe reflejar las  prerrogativas y
responsabilidades atribuidas a esta funcion,
en conformidad con los actos constitutivos
de su organizacion.

A21.3 Designacion del Gerente del sistema
de gestion de la seguridad operacional

(a) El Gerente del sistema de gestion de la
seguridad operacional, independientemente
de otras atribuciones, para ser designado,
debe cumplir los siguientes criterios:

(1) poseer acceso directo al Gerente
Responsable;

(2) poseer la competencia, experiencia y
capacitacion  establecidas  por  su
organizacion para el ejercicio de esta
funcién ante la AAC; y

(3) poseer acceso a los datos e informaciones
de seguridad operacional necesarios para el
ejercicio de las responsabilidades citadas en
este reglamento.

(b) [Reservado].

A21.5 Responsabilidades del Gerente
Responsable
(a) Independientemente de otras

responsabilidades ante su organizacion, el
Gerente Responsable tiene las siguientes
responsabilidades:

(3) Asumir la rendicion de cuentas por
el desempefio de la seguridad
operacional de la organizacion.

(b) La  designacion  del Gerente
Responsable debe reflejar claramente
las prerrogativas y responsabilidades
inherentes a esta funcion, de
conformidad con los actos
constitutivos de la organizacion.

A2.2. Designacion del Responsable del
sistema de seguridad operacional

(a) Para ser designado, como Responsable
del Sistema de Gestion de la Seguridad
Operacional debe cumplir, como
minimo, con los siguientes requisitos:

(1) Tener acceso directo al Gerente
responsable.

(2) Poseer la competencia
establecidas por la organizacion
para el ejercicio de esta funcion y
su aceptacion por la AAC.

(3) Tener acceso a los datos e
informacion necesarios para el
adecuado  ejercicio de  sus
responsabilidades en materia de
seguridad operacional.

A2.3. Responsabilidades  del
Responsable

Gerente

(a) Sin perjuicio de otras atribuciones, el
Gerente Responsable debe:

(Gerente del SMS), en linea con lo
dispuesto por el Anexo 19
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M

@

3

“)

®)

(6)

(7

Asegurar que el SMS sea
implementado de manera efectiva
en todas las 4reas de la
organizacion, de acuerdo con los
requisitos aplicables y en funcion
del tamafio y complejidad de sus
operaciones.

Comunicar a toda la organizacion
la importancia de cumplir con los
requisitos de seguridad
operacional aplicables.

Establecer y firmar la politica de
seguridad operacional, asegurando
su difusion y el compromiso de
todo el personal con dicha politica,
y mantenerla actualizada y
adecuada a la organizacion.

Garantizar la disponibilidad de los
recursos necesarios para cumplir
los objetivos de seguridad
operacional y para la gestion del
SMS.

Asegurar que toda decision que
pueda afectar la  seguridad
operacional esté sustentada en un
proceso formal de evaluacion de
riesgos.

Velar por la realizacion periodica
de revisiones de gestion del SMS,
orientadas a la mejora continua.

Revisar regularmente el
desempefio de seguridad
operacional de la organizacion y
adoptar las medidas correctivas
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necesarias cuando este sea
insatisfactorio.

(8) Establecer y comunicar, de forma
clara y objetiva, las
responsabilidades y prerrogativas
relacionadas con la seguridad
operacional en todas las areas de la
organizacion.

(9) Garantizar que el personal
involucrado en actividades que
impacten la seguridad operacional
cumpla con los requisitos de
competencia.

(10) Establecer objetivos de seguridad
operacional medibles y alineados
con la politica de seguridad
operacional.

(11) Aprobar los planes estratégicos,
sistemas, manuales y demas
documentos internos relacionados
con el SMS.

(12) Establecer mecanismos eficaces
de comunicacion interna y con la
AAC respecto al desempeiio y la
mejora del SMS.

(13)Preservar la integridad y el
desempeno del SMS frente a
cambios internos o externos que
puedan afectar la operacion de la
organizacion.

A2.4. Responsabilidades del Responsable

del sistema de seguridad operacional
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(a) Sin perjuicio de otras funciones
asignadas por la organizacion, el
Responsable del SMS debe:

(1) Coordinar la  implantacion,
operacion, mantenimiento e
integracion del SMS en todas las
areas de la organizacion, en
conformidad con los requisitos
aplicables.

(2) Facilitar la identificacion de
peligros y la evaluacion de riesgos
para la seguridad operacional.

(3) Monitorear la efectividad de los
controles de riesgo
implementados.

(4) Proponer al Gerente Responsable
la asignacion de los recursos
necesarios para la
implementacion, mantenimiento y
mejora continua del SMS.

(5) Planificar y promover actividades
de difusion y fortalecimiento de la
cultura de seguridad operacional
en toda la organizacion.

(6) Informar regularmente al Gerente
Responsable sobre el desempefio
del SMS y las necesidades de
mejora identificadas.

(7) Asesorar al Gerente Responsable
en la toma de decisiones
relacionadas con la gestion de la
seguridad operacional,
proporcionando informacion
técnica y de gestion relevante.
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Apéndice B

NOTAS SOBRE LA PRESENTACION DE LA ENMIENDA

El texto de la enmienda se presenta de modo que el
texto que ha de suprimirse aparece tachado y el texto
nuevo se destaca con sombreado, como se ilustra a
continuacion: el texto que ha de suprimirse aparece
tachado

el nuevo texto que ha de insertarse se destaca con
sombreado

] i hado y a
continuacion aparece el nuevo texto que se destaca
con sombreado

texto que ha de suprimirse

nuevo texto que ha de
insertarse

nuevo texto que ha de sustituir
al actual
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LAR 21
Capitulo A: Generalidades
21.055 Sistema de Gestion de la Seguridad Operacional (SMS)

(a) Esta seccion aplica a las organizaciones de disefio o de fabricacion de acronaves, motores de acronaves
y hélices, segun corresponda. Incluye, como minimo:

(1) Los titulares de un certificado de tipo.

(2) Los titulares que autoricen a otra organizacion la utilizacion del certificado de tipo para fines de
produccion bajo un certificado de organizacion de produccion, excepto las organizaciones
aprobadas en virtud de las secciones 21.155 y 21.156 de este LAR.

(b) El SMS de las organizaciones descritas en el parrafo (a) debe ser aceptado por la AAC del Estado de
disefio o fabricacion, conforme a la forma y manera establecida por dicha Autoridad.

(c) El SMS debe planificarse, desarrollarse, implementarse y mantenerse de acuerdo con la dimension y
complejidad de la organizacion.

(d) La organizacion debe demostrar la efectiva implementacion del SMS dentro de los plazos establecidos
y aceptados.

(e) Plazos de implementacion:

(1) El inicio del plazo se contara desde la fecha de conclusion de la primera certificacion de tipo o
desde la entrada en vigor del primer acuerdo de licencia del certificado de tipo de la organizacion.

(i1) Para titulares de certificados de tipo, el plazo no debe exceder tres (3) afios o el periodo equivalente
a la duracion de la primera certificacion de tipo mas un (1) afio, lo que resulte mayor.

(iii) Para titulares de certificados de organizacion de produccion, el plazo no debe exceder dos (2) afios
o la duracion de la primera certificacion de organizacion de produccion, lo que resulte mayor.

(f) El SMS debe contemplar:

(i) ladefinicion y documentacion de una politica de seguridad operacional y de objetivos estratégicos
de seguridad;

(i1) la definicion de responsabilidades y rendicion de cuentas en todos los niveles de la organizacion:
(i) que el SMS debe estar bajo la responsabilidad directa del Gerente Responsable;

(iv) que el Gerente Responsable y el Responsable del SMS deben ser designados segtn lo establecido
en el Apéndice 2 de este LAR; y

(v) cuando sea aplicable, las funciones del Gerente Responsable, Responsable del SMS y las previstas
en 21.730(a)(3) y 21.1520(e)(1) podran recaer en la misma persona, siempre que se mantenga la
integridad de las funciones.

(g) La organizacion debe establecer procedimientos que aseguren:

(i) identificacion sistematica de peligros y evaluacion de riesgos en términos de gravedad y
probabilidad;

(i1) implementacion de medidas para mantener un nivel aceptable de seguridad operacional;

(ii1) supervision continua de sus actividades, con capacidad de implementar acciones preventivas o
correctivas;

(iv) monitoreo del desempefio mediante indicadores de seguridad operacional (SPI), cuyos resultados
deben ponerse a disposicion de la AAC;
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(v) gestion de cambios significativos en sus actividades, considerando impactos en la seguridad
operacional;

(vi) evaluaciones periodicas del SMS y de sus procesos, incluyendo mejora continua;

(vii) estimulo a la notificacion voluntaria (incluyendo reportes anonimos) de sucesos que puedan afectar
la seguridad operacional; e

(viii) instruccion adecuada para el personal en relacion con el SMS y difusion de informacion de

seguridad operacional en toda la organizacion.

Capitulo B: Certificado de tipo
21.105 Elegibilidad

(a)

(b)
(©)

Una persona puede solicitar un certificado de tipo siempre que cumpla lo establecido en la seccion
21.110. Para solicitantes extranjeros, s6lo se aceptaran solicitudes presentadas por titulares de
certificados de tipo emitidos por la AAC del Estado de disefio.

El titular de un certificado de tipo debe cumplir con los requisitos de la seccion 21.055 de este LAR.

El titular de un certificado de tipo de aeronaves certificadas bajo LAR 25, LAR 29 o LAR 23 (nivel 4
o de alta velocidad) debe obtener un certificado de organizacion de disefio conforme al Capitulo O de
este LAR.

Capitulo G: Certificado de organizacion de produccion

(a)

(b)

(©)

Cada solicitante o titular de un certificado de organizacion de produccion debera proporcionar a la AAC
del Estado de fabricacion un documento que:

(1) describa como su organizacion garantizara cumplimiento con los requisitos de ese capitulo;

(2) describa las responsabilidades asignadas, autoridades delegadas, y la relacion funcional entre los
responsables de la gestion de la calidad y otros componentes de la organizacion; e

(3) identifique al Gerente Responsable de produccion respensable.

Dentro de la organizacion del titular del certificado de organizacion de produccidn, el gerente
Responsable de produccion respensable, especificado en el parrafo (a)(3) de esta seccion, es el
responsable de todas las operaciones de produccion realizadas bajo segun este reglamento, asi como
tener autoridad sobre las mismas. El gerente Responsable de produccion respensable debe confirmar
asegurar que los procedimientos descritos en el manual de calidad exigidos por la seccion 21.710(b)
estan implementados y vigentes; y que el titular del certificado de organizaciéon de produccion cumple

los requisitos de los reglamentos aplicables. El Gerente Responsable gerente de-produceion respensable

debe servir como contacto directo con la AAC del Estado de fabricacion.

Todo solicitante o titular de un certificado de organizacion de produccion de aeronaves, motores o
hélices, excepto los casos basados unicamente en certificados de tipo suplementarios, debe cumplir con
la seccion 21.055 de este LAR.

Capitulo O: Certificado de organizacion de disefio

21.1520 Sistema de garantia del disefio
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(d) Cada solicitante o titular de un certificado de organizacion de disefio que actie bajo las prerrogativas
de 21.1570(b)(2) o de 21.1570(c)(1) al (8), debe cumplir con la seccion 21.055 de este LAR.

(e) El titular debe:
(1) Nombrar al Responsable de la organizacion de disefio.
(2) Asegurar que este Responsable de la organizacion de disefio designe al:
(1) Responsable de la oficina de aecronavegabilidad.

(i) Responsable del monitoreo Independiente.

21.1535 Cambios en el sistema de garantia del disefio

Después de la emision de un certificado de organizacion de disefo, cualquier cambio efectuado en el
sistema de garantia del disefio, que sea significativo para el cumplimiento con los requisitos o para la
aeronavegabilidad o para la proteccion ambiental, inherentes al producto, deben ser aprobadas por la AAC
del Estado de disefio. Una solicitud para aprobar el cambio debe ser presentada por escrito a la AAC del
Estado de disefio y la organizacion de disefio debe demostrar que, sobre la base de los cambios propuestos
al manual y antes de su implementacion, seguird cumpliendo los requisitos de ese capitulo y de la seccion
21.055, después de la implementacion de estos cambios.

Apéndice 2 - Designacion y responsabilidades del Gerente Responsable y del Responsable del sistema
de gestion de la seguridad operacional

A2.1. Designacion del Gerente Responsable

(a) Para ser designado, el Gerente Responsable debe contar, como minimo, con las siguientes
prerrogativas:

(1) Tener la autoridad final sobre todas las operaciones realizadas bajo los reglamentos aplicables.
(2) Decidir sobre la asignacion de los recursos humanos, financieros y técnicos necesarios.
(3) Asumir la rendicion de cuentas por el desempeiio de la seguridad operacional de la organizacion.

(b) Ladesignacion del Gerente Responsable debe reflejar claramente las prerrogativas y responsabilidades
inherentes a esta funcion, de conformidad con los actos constitutivos de la organizacion.

A2.2. Designacion del Responsable del sistema de seguridad operacional

(a) Para ser designado, como Responsable del Sistema de Gestion de la Seguridad Operacional debe
cumplir, como minimo, con los siguientes requisitos:

(1) Tener acceso directo al Gerente responsable.

(2) Poseer la competencia establecidas por la organizacion para el ejercicio de esta funcion y su
aceptacion por la AAC.

(3) Tener acceso a los datos e informacion necesarios para el adecuado ejercicio de sus
responsabilidades en materia de seguridad operacional.

A2.3. Responsabilidades del Gerente Responsable
(a) Sin perjuicio de otras atribuciones, el Gerente Responsable debe:

(1) Asegurar que el SMS sea implementado de manera efectiva en todas las areas de la organizacion,
de acuerdo con los requisitos aplicables y en funcion del tamafio y complejidad de sus operaciones.
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(2) Comunicar a toda la organizacion la importancia de cumplir con los requisitos de seguridad
operacional aplicables.

(3) Establecer y firmar la politica de seguridad operacional, asegurando su difusion y el compromiso
de todo el personal con dicha politica, y mantenerla actualizada y adecuada a la organizacion.

(4) Garantizar la disponibilidad de los recursos necesarios para cumplir los objetivos de seguridad
operacional y para la gestion del SMS.

(5) Asegurar que toda decision que pueda afectar la seguridad operacional esté sustentada en un
proceso formal de evaluacion de riesgos.

(6) Velar por la realizacion periddica de revisiones de gestion del SMS, orientadas a la mejora
continua.

(7) Revisar regularmente el desempefio de seguridad operacional de la organizacion y adoptar las
medidas correctivas necesarias cuando este sea insatisfactorio.

(8) Establecer y comunicar, de forma clara y objetiva, las responsabilidades y prerrogativas
relacionadas con la seguridad operacional en todas las areas de la organizacion.

(9) Garantizar que el personal involucrado en actividades que impacten la seguridad operacional
cumpla con los requisitos de competencia.

(10) Establecer objetivos de seguridad operacional medibles y alineados con la politica de seguridad
operacional.

(11) Aprobar los planes estratégicos, sistemas, manuales y demas documentos internos relacionados
con el SMS.

(12) Establecer mecanismos eficaces de comunicacion interna y con la AAC respecto al desempefio y
la mejora del SMS.

(13) Preservar la integridad y el desempefio del SMS frente a cambios internos o externos que puedan
afectar la operacion de la organizacion.

A2.4. Responsabilidades del Responsable del sistema de seguridad operacional
(a) Sin perjuicio de otras funciones asignadas por la organizacion, el Responsable del SMS debe:

(1) Coordinar la implantacion, operacion, mantenimiento e integracion del SMS en todas las areas de
la organizacion, en conformidad con los requisitos aplicables.

(2) Facilitar la identificacion de peligros y la evaluacion de riesgos para la seguridad operacional.
(3) Monitorear la efectividad de los controles de riesgo implementados.

(4) Proponer al Gerente Responsable la asignacion de los recursos necesarios para la implementacion,
mantenimiento y mejora continua del SMS.

(5) Planificar y promover actividades de difusion y fortalecimiento de la cultura de seguridad
operacional en toda la organizacion.

(6) Informar regularmente al Gerente Responsable sobre el desempefio del SMS y las necesidades de
mejora identificadas.

(7) Asesorar al Gerente Responsable en la toma de decisiones relacionadas con la gestion de la
seguridad operacional, proporcionando informacion técnica y de gestion relevante.
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8. Informe sobre el Asunto 8. Avances en la estrategia de armonizacion y/o adopcion del
Conjunto LAR AIR.
8.1 Como ultimo tema, cada uno de los Estados participantes de la RPEA/22 presentd sus avances

de armonizacion. Los doce Estados participantes presentaron sus avances de armonizacion, el cual segin los
expertos se encuentra de acuerdo con el siguiente detalle:

e Argentina: 70.94 %
e Bolivia: 85.00 %

e Brasil: 96.67 %

e Chile: 99.61 %

e Colombia: 81.39 %
e Cuba: 83.22 %

e Ecuador: 97.78 %
e Panama: 54.68 %

e Paraguay: 76.82 %
e Peru: 83.28 %

e Uruguay: 100.00 %
e Venezuela: 93.44 %
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8.2 Los porcentajes que se han registrado son los que figuran en la aplicacién de armonizacion del
SRVSOP.

8.3 Seguidamente, fue informado a los participantes que el avance de armonizacion informado por
los Estados representa un avance del 85.24 % en el area de aeronavegabilidad.

8.4 También, el CT del SRVSOP informé que algunos Estados atn faltan por completar la
aplicacion de armonizacion, como es el caso de Argentina y Panama. El Comité Técnico les solicito a los
participantes que coordinen con las personas que habian sido designadas por sus Estados y que cuentan con
sus accesos a la aplicacion de armonizacion que actualicen la misma. Asimismo, se solicitd a los
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participantes que pudieran informar si tienen incluido en sus reglamentos lo referente a los VLA, para en el
caso de que ese Reglamento no le fuera aplicable, retirarlo del Estado que lo informara a fin de no reducir su
porcentaje de armonizacion.

8.5 En el siguiente grafico se presenta una comparacion entre los afios 2024 y 2025 de la
armonizacion declarada de los LAR AIR en el SNAALAR en linea.
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