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RESENA DE LA REUNION

-1 LUGAR Y FECHA DE LA REUNION

La Quinta Reunion del Panel de Expertos de Aeronavegabilidad del Sistema Regional de
Cooperacion para la Vigilancia de la Seguridad Operacional se realiz6 del 9 al 13 de setiembre de 2008 en
la ciudad de Lima, Pera.

ii-2 PARTICIPACION

En la reunion participaron dieciséis (16) miembros del Panel de Expertos de
Aeronavegabilidad pertenecientes a nueve (09) Estados miembros del Sistema y cinco (05)
representantes de organizaciones de mantenimiento, mas la OACI. La lista de participantes aparece en las
paginas iii-1 a iii-3.

ii-3 APERTURA

El Sr. José Miguel Ceppi Director Regional de la Oficina Sudamericana de la OACI, hizo
uso de la palabra resumiendo el contenido de la agenda de la Reunion y dio la bienvenida a todos los
asistentes declarando inaugurada la Reunion.

ii-4 ORGANIZACION

El sefior Alvaro Colina fue elegido Presidente de la Reunion, el sefior Oscar Quesada,
Oficial Regional de Seguridad Operacional, actu6 como Secretario asistido por la Experta en
Aeronavegabilidad del proyecto RLA/99/901, sefiorita Verdnica Chavez.
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APROBACION DE LA AGENDA

La Reunién aprobd la agenda para esta Quinta Reunion del Panel de Expertos de

Aeronavegabilidad, tal como se indica a continuacion:

Asunto 1.

Asunto 2.

Asunto 3.

Asunto 4.

Asunto 5.

LAR 145 Enmienda 2 Capitulo C — Sistema de gestion de Seguridad operacional

a) Subcapitulo C-1 Politica y objetivos de seguridad

b) Subcapitulo C-2 Gestion del riesgo de seguridad operacional
c) Subcapitulo C-3 Garantia de seguridad operacional

d) Subcapitulo C-4 Promocidn de la seguridad operacional
LAR 121

a) Instrumentos y equipos de aeronaves

LAR 91

a) Instrumentos y equipos de aeronaves

LAR 135

a) Mantenimiento

0)] Instrumentos y equipos de aeronaves.

Otros asuntos
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Asunto 1. LAR 145 Enmienda 2 Capitulo C SMS
1.1. Subcapitulo C-1 Politica y objetivos de seguridad
1.1.1. Bajo este asunto de la agenda la Reunién analizé la propuesta de inclusion de los

requisitos para establecer un Sistema de Gestion de Seguridad Operacional en el LAR 145, de acuerdo a
lo requerido en la enmienda 30 del Anexo 6 Parte 1.

1.1.2. En este sentido, se expuso a la Reunion el analisis realizado a la propuesta de desarrollo
del Subcapitulo C-1 en cuanto a la Politica y objetivos del Sistema de Gestién de Seguridad Operacional,
informando que la misma era aceptable y se ajustaba a lo establecido en el Draft del Documento 9859 de
OACI. Una de las obligaciones del Estado dentro de su programa de seguridad operacional es exigir a los
proveedores de servicio la implementacion de un sistema de gestion de seguridad operacional, entre lo
gue se incluye los requerimientos de la enmienda 30 del Anexo 6

1.1.3. Asimismo, se indic6 a la Reunién que para facilitar la consolidacion en la
implementacion del SMS en la region, se deberian desarrollar documentos de orientacion MAC/MEI con
los requisitos del SMS, que facilite la identificacion de los factores de riesgo y peligros potenciales que
debe analizar y mitigar una OMA LAR 145.

145.200 Sistema de Gestidn de Seguridad Operacional

1.14. Sobre el particular la Reunion al analizar el contenido de la Seccién 145.200 determiné
gue la misma debia pasar como un requisito genérico del Capitulo C y no figurar en el Subcapitulo C-1 de
politicas y objetivos de seguridad, debido a que considera requisitos generales donde se introduce al
Sistema de Gestion de Seguridad Operacional.

1.1.5. Asimismo, la Reunion consider6 reemplazar el término “SGSO” Sistema de gestion de la
Seguridad Operacional por “SMS”; por ser el término internacionalmente utilizado para la identificacion
de este sistema. Sobre el particular, y a pedido de la industria, la Reunién determiné que en el LAR
145.001 se encuentre el significado de este acronimo junto a su equivalencia en espafol.

1.1.6. En cuanto al analisis del parrafo 145.200 (a) sobre la aceptacion del Estado de Matricula,
se le recordd a los expertos de aeronavegabilidad que de acuerdo a lo definido en la RPEA/01, el LAR
145 utiliza la expresion “AAC del Estado de Matricula”, en vista que el responsable de la
aeronavegabilidad es el Estado de Matricula conforme lo indica el Convenio de la OACI y los Anexos.

1.1.7. En cuanto a la utilizacion del término “aceptado” y no “aprobado”, un experto expuso a
la Reuniodn su preocupacion en cuanto a que en el LAR 145.200 (a) se indica que el SMS es aceptado por
la AAC; y no aprobado, en cuanto a que este entendia que el SMS debia aprobarse en vista que era la
autoridad la responsable por el buen cumplimiento de este requisito.

1.1.8. Al respecto la Reunién indico que los sistemas de gestion de una organizacion solo
podrian ser aceptados por la AAC, en vista que la responsabilidad del buen funcionamiento de los mismos
era principalmente de la organizacion. También se expuso que el espiritu del SMS era dar mayor
responsabilidad a la OMA,; evitando el criterio paternalista que siempre ha tenido la autoridad por lo que
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correspondia que la AAC aceptara el sistema. Por otra parte y de acuerdo a lo estipulado en el Anexo 6
Parte | para organizaciones de mantenimiento no existe la exigencia de la aprobacion de este sistema.

1.1.9. Por otra parte, se propuso a la Reunién la conveniencia de modificar el numeral (a)(1),
eliminando la evaluacion y mitigacion del riesgo por considerar que estos puntos podrian estar incluidos
en los numerales (a)(2) y (a)(3). La Reunion, luego de revisar detenidamente el objetivo de estos
requisito, consider6 que no debia modificarse en este punto la propuesta en vista que los numerales (2) y
(3) se referian a acciones correctivas; y lo indicado en el numeral (1) eran acciones preventivas.

1.1.10. Asimismo, en el numeral 145.200 (a)(4) la Reunién convino en mejorar la redaccion del
mismo. Los cambios de este parrafo se encuentran reflejados a continuacion:

145.200  Sistema de Gestidn de Seguridad Operacional (SMS SGSO)

(@) Una OMA LAR 145 debe establecer un Sistema de Gestién de Seguridad
Operacional (SMS), el cual sea aceptado por la AAC el del Estado de Matricula,
gue como minimo:

(1) Identifique los peligros que afecten la de seguridad operacional, y evalle y
mitigue los riesgos;

(2) asegure que se aplican las medidas correctivas necesarias para mantener un
nivel aceptable de seguridad operacional;

(3) prevea la supervision permanente y la evaluacion periddica del nivel de
seguridad operacional logrado; y

(4) tenga como meta mejorar continuamente el nivel glebal de seguridad
operacional.

1.1.11. En cuanto al péarrafo 145.200 (b), la Reunién determind que la secuencia ldgica al
implementar el SMS en una OMA era establecer, implementar y posteriormente mantener dicho sistema;
en este sentido vio por conveniente modificar al parrafo (b) para que se refleje esta secuencia.

1.1.12, Continuando con el analisis de este parrafo, la Reunion considerd que el punto (b)(1)(iv)
referido a “Estructura Operacional de Mantenimiento”, debia ser estudiado, puesto que el mismo no
estaba desarrollado bajo un numeral como el resto de la estructura del SMS en las siguientes secciones del
reglamento.

1.1.13. Durante el transcurso de la reunion se aclaro que si bien la estructura operacional de
mantenimiento no estaba desarrollada como una seccion independiente dentro del reglamento, los
requisitos de la misma se encontraban detallados dentro de las secciones 145.210 (a) y 145.215 por lo que
se consideraba conveniente eliminar el parrafo 145.200 (b)(1)(iv) para evitar confusiones.

1.1.14. En este marco, la Reunion luego de revisar la redaccién de los parrafos (b) y (c) convino
en los siguientes cambios:

(b) La OMA LAR 145 debe establecer, implementar y mantener y-adherir un Sistema de
Gestién de Seguridad Operacional (SMSSGSO) que sea apropiado al alcance de su
Lista de Capacidad y a los peligros, y a los riesgos de seguridad operacional
asociados, relacionados con las caracteristicas actividades de los servicios de
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mantenimiento realizados. Ademas, el Sistema-de-Gestion-de-Seguridad-Operacional

(SGSOSMS debe contener la siguiente estructura:

(1) Politica y objetivos de seguridad operacional
(i) Responsabilidad y compromiso de la administracion
(ii) Responsabilidades de la administracién respecto de la seguridad operacional
(iii) Designacion del personal clave de seguridad
iy onald e
(v)Plan de implantacion del SMS Sistema-de-Gestion-de-Seguridad-Operacional
{5680)

(vi) Coordinacidn del plan de respuesta ante emergencias
(vii) Documentacion

(2) Gestion de riesgos de seguridad operacional
(i) Procesos de identificacion de peligros
(ii) Procesos de evaluacion y mitigacion de riesgos

(3) Garantia de la seguridad operacional
(i) Supervisién y medicion de la actuacién en cuanto a la seguridad operacional
(ii) Gestion del cambio
(iif) Mejora continua del Sistema de Gestidn de Seguridad Operacional (SGSO)

(4) Promocion de la seguridad operacional

(i) Instruccién y educacion
(ii) Comunicacién de la seguridad operacional

(c) Este reglamento establece los requisitos minimos para un Sistema de Gestion de
Seguridad Operacional (SGSOSMS), sin embargo la OMA LAR 145 puede establecer
requisitos mas rigurosos.

145.205  Responsabilidad y compromiso de la administracion

1.1.15. A continuacion la Reunién, luego de analizar el parrafo 145.205 (a) convino en mejorar
la redaccion del mismo.

1.1.16. Por otra parte, al revisar el parrafo 145.205 (b) la Reunidn expuso que se requeria
desarrollar un MEI para explicar la frase “requisitos legales aplicables”, en vista que no quedaba muy
clara a la industria el alcance de esta expresion.

1.1.17. De la misma forma se indic6 que la expresion “endoso visible” indicada en el parrafo
145.205 (c) requeria del desarrollo de un MEI. En cuanto al parrafo (e) sobre los objetivos que debe
incluir la politica de seguridad operacional, se determind que todos ellos requerian el desarrollo de un
MEI'y un MAC para dar mayor claridad en cuanto a la forma de cumplir estos requisitos.

1.1.18. En esta misma linea, al analizar al parrafo 145.205 (h), sobre politica de calidad, la
industria manifesté que esto no estaba muy claro, puesto que en el punto (e) (2) ya se habia establecido la
politica de seguridad, lo cual podria ser contrario al enfoque de seguridad que se estaba planteando.
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1.1.19.

requisito:

145.205

(@)

(b)

(©)

(d)

(€)

(f)

(9)

(h)

Por lo anteriormente expuesto la Reunion convino en la siguiente redaccion de este

Responsabilidad y compromiso de la administracién

Una OMA LAR 145 debe establecer y promover una politica de seguridad operacional;
adecuada al propdsito de la organizacion que debe ser sea firmada por el Gerente
Responsable de la organizacion.

La politica de seguridad operacional debe estar de acuerdo con este Reglamento, con todos
los requisitos legales aplicables, con los estandares internacionales de aviacion civil, con las
mejores préacticas de la industria y debe reflejar el compromiso organizacional con respecto
a seguridad operacional.

La politica de seguridad operacional debe ser comunicada, con el endoso visible del Gerente
Responsable, a todo el personal través de la organizacion.

La politica de seguridad operacional debe incluir una declaracion clara, por parte del
Gerente Responsable, sobre la asignacion de los recursos humanos y financieros necesarios
para su puesta en practica.

La politica de seguridad operacional, como minimo entre-otras-cesas, incluye los siguientes
objetivos:

(1) compromiso para poner en ejecucion un Sistema de Gestion de Seguridad Operacional
(SMSSGSO);

(2) compromiso para poner en ejecucion un Sistema de Mantenimiento y de Inspeccién para
asegurar que se hace manteniendo de acuerdo con los requisitos de aeronavegabilidad
aplicables;

(3) compromiso con la mejora continGa en el nivel de seguridad operacional;

(4) compromiso con la gestién de los riesgos de seguridad operacional;

(5) compromiso para alentar al personal involucrado en mantenimiento a que reporten los
problemas de seguridad operacional;

(6) establecimiento de normas claras de comportamiento aceptable; e

(7) identificacion de las responsabilidades de la direccion y del todo personal involucrado
en mantenimiento con respecto al desempefio de seguridad operacional.

La politica de seguridad operacional debe ser revisada periédicamente para asegurar que
sigue siendo relevante y adecuada a la organizacion.

La OMA LAR 145 debe establecer los objetivos de seguridad operacional que se deben
relacionar & con los indicadores de desempefio de seguridad operacional, con las metas de
desempefio de seguridad operacional y & con los requisitos de seguridad operacional de su

SMS istema-de-Gestion-de-Seguridad-Operaciona{SGSO).

la OMA LAR 145 debe asegurar que la politica de calidad de la organizacién sea constante y

apoye el cumplimiento de las actividades del SMS istema—de—Gestibn—deSeguridad
Operacional-{SGSO)-
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145.210  Responsabilidades de la administracion respecto de la seguridad operacional

1.1.20. La Reunidn al analizar el parrafo 145.210 (c) referente a los requisitos sobre los objetivos
de monitoreo de la eficacia de la supervision de seguridad de los servicios de mantenimiento
subcontratados de organizaciones de mantenimiento no aprobadas, tomo nota que este requisito era de
aseguramiento de la calidad y no era muy claro como se debia orientar este monitoreo hacia el sistema de
gestion de seguridad operacional.

1.1.21. Al respecto se indicd que el SMS es un sistema que administra a la organizacion como un
todo, y por tanto la administracion al ser responsable por el buen funcionamiento de todo el sistema debia
evaluar este requisito. En este sentido, la Reunidn considerd que para dar una mayor claridad sobre el
alcance y el como cumplir este requisito se requeria del desarrollo de un MEI y un MAC.

1.1.22. Por otro lado, la industria manifestdé su preocupacion en cuanto a como se iba
implementar los requisitos de la Junta de Control de Seguridad y del Grupo Ejecutivo de Seguridad
Operacional en una OMA pequefia.

1.1.23. Sobre el particular se aclar6 que dichos grupos de trabajo no implicaban la contratacion
de nuevo personal, Unicamente se iban a asignar estas atribuciones a personal con que ya contaba la
OMA. En este sentido, la Reunidn convino que era necesario desarrollar un MEI y un MAC para dar
mayor claridad al cumplimiento sobre todo en las OMASs pequefias.

1.1.24, Por lo anteriormente expuesto la Reunidn convino en la siguiente redaccion de este
requisito:

145.210 Responsabilidades de la administracion respecto de la seguridad operacional

(@ La OMA LAR 145 debe establecer la estructura de seguridad operacional de la
organizacion, y-gue-es necesaria para la puesta-en-practica-operacion y el mantenimiento del

Sistema-de-Gestion-de-Seguridad-Operaciona{SGSO)SMS de la organizacion.

(o) La OMA LAR 145 debe establecer y mantener una Junta de Control de Seguridad
Operacional (JCSO) como un comité de alto nivel con funciones estratégicas de seguridad
presidida por el Gerente Responsable y compuesta por los gerentes de la organizacién y por
los responsables de las &reas funcionales.

() LaJuntade Control de Seguridad Operacional tiene como objetivo monitorear:

(1) el desempefio del SMS {a-seguridad-operacional con referencia a la politica y objetivos
de seguridad.

(2) laeficacia del plan de implementacion del Sistema de Gestion de Seguridad Operacional
(SGSO).

(3) la eficacia de la supervision de la seguridad de los servicios de mantenimiento sub-
contratados de Organizaciones de Mantenimiento no aprobadas.

(d) La Junta de Control de Seguridad Operacional debe asegurar que se asignen los recursos
adecuados para lograr el desempefio de la seguridad establecido e imparte directivas
estratégicas al Grupo Ejecutivo de Seguridad (GES).
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(e) La OMA LAR 145 debe establecer y mantener un Grupo Ejecutivo de Seguridad (GES) que
tiene como objetivo:

(1) supervisar la seguridad dentro del area funcional;

(2) resolver los peligros identificados;

(3) evaluar el impacto en la seguridad de los cambios operacionales.

(4) implementar los planes de acciones correctivos;

(5) asegurar que las acciones correctivas son llevadas a cabo en tiempo y en forma;
(6) asegurar la eficacia de las recomendaciones previas de seguridad; y

(7) promover la participacion en la seguridad.

(f)  El Grupo Ejecutivo de Seguridad reporta y recibe direccion estratégica de la Junta de
Control de Seguridad y debe ser compuesto por los Gerentes y supervisores de las areas
funcionales y por el personal operativo.

(9 La OMA LAR 145 debe identificar definir las responsabilidades de seguridad operacional de
todos los miembros de la alta direccion, con independencia de otras responsabilidades.

() Los puestos relativos a la seguridad operacional, las responsabilidades y las autoridades
deben ser definidas, documentadas y comunicadas a través de la organizacion.

145.215  Designacion del personal clave de seguridad.

1.1.25. Luego de analizar lo requerido para la designacion del personal clave de seguridad la
Reunidn convino en las siguientes mejoras al texto de este requisito:

145.215 Designacion del personal clave de seguridad

(a) La OMA LAR 145 debe identificar un 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 Sistema—de—Gestidn—de—Seguridad
OperacionaH{SGSO)SMS y conforme a lo requerido en este Reglamento.

(b) ElI Gerente Responsable debe ser una Onica persona sela, identificable y que,
independiente de otras funciones, debe tener la Gltima responsabilidad final de la

operacion puesta-en-practica y del mantenimiento del Sistema-de-Gestion-de-Seguridad
OperacionaH{SGSO)SMS de la organizacion.

(c) El Gerente Responsable debe:

(1) tener—el-control-completo—sebre—Garantizar la disponibilidad de los recursos

humanos, financieros, y demas recursos requeridos para realizar el
mantenimiento de acuerdo el alcance de la Lista de Capacidad de la
organizacion;

(2) asegurar que todo el personal cumpla con el Sistema-de-Gestién-de-Seguridad

Operacional{SGSO)SMS de la organizacién y con los requisitos de este
Reglamento;
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(d)

(€)

(f)

(9)

1.1.26.

145.220

1.1.27.

(3) asegurar que la politica de seguridad operacional es comprendida,
implementada y mantenida en todos los niveles de la organizacion,

(4) demostrar un conocimiento basico de este Reglamento y ser el contacto directo
con la AAC;

(5) tener responsabilidad directa en la conducta de los asuntos de la organizacion; y

(6) tener responsabilidad final sobre todos los aspectos de seguridad operacional.

El Gerente Responsable debe nominar un Gerente de Seguridad Operacional con
suficiente experiencia, competencia y calificacion adecuada para ser el miembro de la
administracion que sera el responsable individual y punto focal para el desarrollo y

mantenimiento de un Sistema—de—Gestidn—de—Seguridad—Operacional(SGSOISMS
eficaz, quien gue debe:

(1) asegurar que los procesos necesarios para el Sistema-de-Gestion-de-Seguridad
Operaciona{SGSO)SMS estén establecidos, puestos en ejecucion y mantenidos;

(2) informar al Gerente Responsable sobre el funcionamiento del de—Gestién-de
Seguridad-OperacionaH{SGSO)SMS y en-sobre cualquier necesidad de mejora;

(3) asegurar la promocidn de la seguridad operacional a través de la organizacion;
y

(4) debe tener el derecho de acceso directo al Gerente Responsable para asegurar
qgue este dltimo se mantenga adecuadamente informado de asuntos de
cumplimiento de este Reglamento y de temas de seguridad operacional.

El Gerente Responsable debe nominar un Gerente de Mantenimiento, 0 mas, con
suficiente experiencia y calificacion adecuada, que reporte directamente al Gerente
Responsable, dentro de cuyas responsabilidades se incluya pener-en-ejecucién-cumplir
con el Sistema-de-Gestién-de-Seguridad-Operaciona{SGSO)SMS de la organizacién y
con el Sistema de Mantenimiento y de Inspeccion, de acuerdo con los requisitos de este
Reglamento.

El Gerente Responsable debe nominar a un Gerente de Calidad de Mantenimiento con
suficiente experiencia y calificacion adecuada, con la responsabilidad de monitorear el
Sistema de Mantenimiento y de Inspeccién. Esta persona debe tener el derecho de
acceso directo al Gerente Responsable para asegurar gque este Gltimo se mantenga
adecuadamente informado de asuntos de cumplimiento de este Reglamento y de temas
del Sistema de Mantenimiento y de Inspeccidn.

El Gerente Responsable, el Gerente de Seguridad Operacional, el(los) Gerente(s) de
Mantenimiento y el Gerente de Calidad de Mantenimiento deben ser aceptados por la
AAC del Estado de Matricula y/o local.

En cuanto a las atribuciones del Gerente de Calidad de Mantenimiento, establecido en el
parrafo (b), la Reunién determind que esta requeria del desarrollo de un MAC y un MEI para que sus
funciones no se confundan con lo requerido para el Gerente de Seguridad Operacional.

Plan de implantacién del Sistema de Gestidn de Seguridad Operacional

A continuacién la Reunion analizo la propuesta de uno de los panelistas de eliminar los
parrafos (b) y (e) de esta seccion, sobre el requisito del plan de implantacion del sistema de seguridad
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operacional, por considerar que los mismos eran propios para ser desarrollados en una circular de
asesoramiento.

1.1.28. Al respecto, la Reunidn consider6 que al establecerse estos requisitos en una Circular de
Asesoramiento, los “debes” considerados en los mismos ya no constituirian requisitos obligatorios. Sobre
este particular, también se expuso que el espiritu de tener explicita la norma es lograr una estandarizacion
y uniformidad de estos requisitos, considerando que los mismos son nuevos para tanto para la industria
como para las AAC

1.1.29. En este sentido, la Reunion convino en que estos requisitos deberian quedar dentro del
reglamento y el mismo necesitaba de todas formas el desarrollo de un MEI.

1.1.30. Por lo anteriormente expuesto la Reunion convino en los siguientes cambios:

(@) La OMA LAR 145 debe desarrollar y mantener un plan de implantacion del
Sistema—de—Gestion—de—Seguridad—Operacional {SGSO)} SMS, gque—debe-ser
endosado por el Gerente responsable, que define y-gue-serdta-definicién-de-la
aproximacion que la organizacion adoptara para la gestion de seguridad
operacional de forma de poder responder a las necesidades de seguridad
operacional de la organizacién.

(b) El plan de implantacion debe incluir lo siguiente:

(1) Politica y objetivos de seguridad operacional;
(2) Planificacion de seguridad operacional;

(3) Descripcion del sistema;

(4) Andlisis del faltante;

(5) Componentes del Sistema—de—Gestion—de—Seguridad—Operacional
{SGSO)SMS;

(6) Rolesy responsabilidades de seguridad operacional;

(7) Politica de reporte de seguridad operacional;

(8) Medios para la implicacion de los empleados;

(9) Entrenamiento de seguridad operacional;

(10) Comunicacion de seguridad operacional;

(11) Medicion del desempefio de seguridad operacional; y

(12) Revision de la direccion del desempefio de seguridad operacional.

(c) La OMA LAR 145 debe, como parte del desarrollo del plan de implantacion del
Sistema—de—Gestidn—de—Seguridad—Operacional {SGSO)SMS, completar una

descripcidn de su sistema incluyendo lo siguiente:

(1) las interacciones del sistema con otros sistemas en el sistema de transporte
aéreo;

(2) las funciones del sistema;

(3) las consideraciones de desempefio humano requeridas para la operacion
del sistema;

(4) los componentes ““hardware” del sistema;

(5) los componentes “software” del sistema;
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(6) los procedimientos que definen las guias para la operacion y el uso del
sistema;

(7) el medio ambiente operacional; y

(8) los productos y servicios contratados o adquiridos.

(d) La OMA LAR 145 debe, como parte del desarrollo del plan de implantacion del
Sistema—de—Gestién—de—Seguridad—Operacional {SGSO)SMS, completar un
analisis del faltante, para:

(1) ldentificar los arreglos y las estructuras de seguridad operacional que
pueden existir a través de una organizacion; y
(2) Determinar las medidas adicionales de seguridad operacional requeridas

para la implantacion y mantenimiento del Sistema-de-Gestién-de-Seguridad
OperacionaH{SGSO)SMS de la organizacion.

(e) El plan de implantacion del Sistema—de—Gestion—de—Seguridad—Operacional
{SGSO) SMS debe tratar tratard-explicitamente la coordinacidn entre el Sistema
de-Gestidn-de-Seguridad-Operacional {SGSO)SMS de la OMA LAR 145 vy el
Ststema—de—Geston—de—Segurtdad—Operactonal—(SGSOISMS  de  otras

organizaciones que la OMA debe tener en cuenta durante la provision de
servicios de mantenimiento de aeronaves y componentes de aeronaves.

145.225  Coordinacion de la planificaron de al respuesta a la emergencia

1.1.31. La Reunion analiz6 la propuesta del requisito en cuanto a la coordinacion de la
planificacion de la respuesta a la emergencia. Sobre el particular, se manifest6 que la frase “que establece
por escrito que se deberia hacer después de un accidente”, no enmarcaba todas las ocasiones en que la
OMA podria aplicar un plan de respuesta a una emergencia.

1.1.32. Sobre el particular se sefialé que el espiritu del SMS esta orientado hacia la reduccion de
los accidentes de aviacion, por lo que este requisito justamente enmarcaba la respuesta a la emergencia en
caso de producido un accidente aéreo.

1.1.33. La Reunion tomd nota que ademas del objetivo enfocado hacia la reduccion de
accidentes, también era necesario para las organizaciones de mantenimiento colocar la respuesta a la
emergencia que podia ocasionar un accidente dentro de la OMA.

1.1.34. La Reunién también considero que la coordinacién de la planificacion de la respuesta a la
emergencia esta enfocada hacia un accidente aéreo, por lo que la respuesta sera de un Explotador aéreo y
no hacia la OMA.

1.1.35. Considerado lo anteriormente expuesto, la Reunion determiné que se requeria de una
mayor claridad sobre la orientacion de este requisito para las OMAs, por lo que se convino en la siguiente
conclusion:
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Conclusion RPEA/5-01 - ANALISIS SOBRE EL REQUISITO DE COORDINA-
CION DE RESPUESTA A UNA EMERGENCIA
APLICADO A UNA OMA

Que el Comité Técnico forme un grupo de trabajo para realizar el estudio sobre el
requisito de coordinacién de respuesta a una emergencia y la aplicabilidad del mismo en
una OMA. El estudio debe ser presentado a través del correo electronico a la RPEA antes
del 10 de octubre de 2008, para que el Panel concluya con la redaccion de este requisito
el 17 de octubre de 2008

145.230 Documentacién

1.1.36. A continuacion, la Reunién analiz6 la propuesta del requisito referido a la
documentacion. En este punto se tomo nota que existia duplicidad entre el requisito contenido en el
Apéndice Ay lo requerido en el parrafo 145.230 (b).

1.1.37. Sobre el particular, la Reunidn recordd que en la RPEA/0L1 se habia determinado la
inclusion del Apéndice A con el Gnico proposito de guiar al usuario en el desarrollo del MOM; en este
sentido y a efectos actuales se deberia utilizar una Circular de Asesoramiento para esta guia.

1.1.38. En este marco, la Reunidn convino en adoptar la siguiente conclusion:

Conclusion RPEA/5-02 - ESTUDIO DEL APENDICE A DEL LAR 145

Solicitar al Coordinador General que planifique una tarea al Comité Técnico, para
realizar el estudio que permita determinar la conveniencia de trasladar todos los
requisitos del MOM a una sola localizacion en el reglamento.

1.1.39. Por lo expuesto, la Reunidn convino en las siguientes mejoras a este requisito:
145.230 Documentacion

(@) La OMA LAR 145 debe desarrollar y mantener la documentacion del Sistema-de
Gestidn-de-Seguridad-Operacional{SGSO)SMS, en la forma de papel o electrdnica,

para describir lo siguiente:

(1) la Politica de seguridad operacional;
(2) los Obijetivos de seguridad operacional;

(3) los requisitos, procedimientos y procesos del Sistema-de-Gestién-de-Seguridad
OperacionaH{SGSO)SMS;

(4) los requisitos, procedimientos y procesos del Sistema de Mantenimiento y de
Inspeccion;
(5) responsabilidades y autoridades para los procedimientos y los procesos; y

(6) los resultados del Sistema-de-Gestién-de-Seguridad-Operaciona{SGSO)SMS.
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(b) La OMA LAR 145, como parte de la documentacion del Sistema—de—Gestién—de

Seguridad-Operacional {SGSO)SMS, debe desarrollar y mantener actualizado un

Manual de Organizacion de Mantenimiento (MOM) para uso y orientacion del
personal de la organizacién, que puede publicarse en partes separadas el cual debe
contener por lo menos la siguiente informacién y lo indicado en el Apéndice 1 de este
Reglamento:

(1) Una declaracion firmada por el Gerente Responsable, basandose en una lista de
cumplimiento del LAR 145, aceptada por la AAC, confirmando que el manual de
la organizacion de mantenimiento y cualquier manual asociado referenciado
define el cumplimiento de la LAR 145 y que éste sera cumplido en todo momento;

(2) alcance del Sistema-de-Gestidén-de-Seguridad-OperacionaHSGSO)SMS;

(3) la politica y los objetivos de seguridad operacional;

(4) los nombres de los puestos y nombres de las personas con puestos gerenciales,
de acuerdo con lo requerido en los parrafos 145.215 de este Reglamento;

(5) las obligaciones y responsabilidades de las personas con puestos gerenciales
especificados en el parrafo (a)(4) de esta seccién, y personal de certificacion,
incluyendo los asuntos que pueden tratar directamente con la AAC a nombre de
la OMA LAR 145;

(6) un organigrama que muestre las lineas de responsabilidad del personal
gerencial requerido en los parrafos 145.215 de este Reglamento;

(7) una descripcion general de los recursos humanos disponibles;

(8) una descripcion general de las instalaciones ubicadas en cada direccion
especificada en el Certificado de Aprobacion de la OMA LAR 145;

(9) la lista de capacidad de cada ubicacion, requerida en la seccion 145.130 del
Capitulo B de este Reglamento;

(10)el procedimiento de enmiendas y control de paginas efectivas al manual de la
organizacion de mantenimiento;

Nota.- Los parrafos (b)(1) al (b)(10) inclusive, de esta secci6n, constituyen la parte

administrativa del manual de la organizacién de mantenimiento

(11) una descripcion de los procedimientos de identificacion del peligro;

(12) una descripcion de los procedimientos de evaluacion y mitigacion del riesgo;

(13) una descripcion de los procedimientos para la supervision del desempefio de
seguridad operacional;

(14) una descripcion de los procedimientos para mejora continua;

(15) el procedimiento para gestion del cambio en la OMA LAR 145;

(16) una descripcion de los procedimientos para respuesta a la emergencia y
planificacion de contingencia;

(17) una descripcion de los procedimientos para la promocién de seguridad
operacional;

(18) una descripcion de los procedimientos empleados para establecer y controlar la
competencia del personal de la organizacion;

(19) una descripcién de los procedimientos para preparar la certificacion de
conformidad de mantenimiento y las circunstancias en que ha de firmarse como
lo requiere la seccion 145.250 de este Reglamento;

(20) una descripcion del método empleado para completar y conservar los registros
de mantenimientos requeridos en la seccidn 145.255 de este Reglamento;
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(21) una descripcion de los procedimientos del sistema de mantenimiento y
inspeccidn requerido por la seccion 145.265 de este Reglamento;

(22) un procedimiento para mantener un listado mensual actualizado de los trabajos
de mantenimiento ;

(23) un listado actualizado del personal de certificacion autorizado;

(24) una lista actualizada de las funciones de mantenimiento que las organizaciones
de mantenimiento subcontratan que trabajan bajo el sistema de control de
mantenimiento de la OMA LAR 145, si es el caso;

(25) una lista actualizada de ubicaciones de mantenimiento de linea, si es el caso;

(26) una lista actualizada de las funciones de mantenimiento que las organizaciones
de mantenimiento subcontratan a organizaciones de mantenimiento aprobadas
LAR 145 contratadas, si es el caso;

(27) una descripcién de los procedimientos que aseguren con respecto a las
aeronaves que se trasmitan a la organizacion responsable del disefio del tipo de
esa aeronave las fallas, caso de mal funcionamiento, defectos y otros sucesos que
tengan o pudieran tener efectos adversos sobre el mantenimiento de la
aeronavegabilidad; y

(28) una descripcion de los procedimientos para recibir, evaluar, enmendar y
distribuir en el seno de la OMA LAR 145, todos los datos de de mantenimiento
necesarios.

(c) La informacién especificada en los parrafos (b)(9) y del (b)(23) al (b)(26) inclusive
de esta Seccion, a pesar de formar parte del manual de la organizacién de
mantenimiento, pueden mantenerse en documentos separados o en archivos
electronicos separados siempre y cuando, la parte administrativa del manual
contenga una referencia cruzada clara a estos documentos o archivos electrénicos.

(d) ElI manual de la organizacion de mantenimiento y cualquier enmienda subsiguiente
debe-ser sea aceptado por la AAC de Matricula y/o local.

(e) Sin perjuicio de lo indicado en el péarrafo (d) podran aceptarse modificaciones
menores en el Manual a través de un procedimiento adecuado (en adelante
aceptacion indirecta).

1.2. Sub-Capitulo C2 - Gestion del riesgo de seguridad operacional
145300  Generalidades
1.2.1. A continuacion la Reunién analiz6 la nota de estudio sobre el Subcapitulo C2 de Gestidn

de riesgos de la seguridad operacional. Al respecto convino en mejorar la redaccion del LAR 145.300,
para dar una mejor descripcion del sistema.

La OMA LAR 145 debe desarrollar y mantener los sistemas de recoleccién y
procesamiento de datos de seguridad operacional (SDCPS) a fin de proveer a la

|dent|f|caC|on de Ios pellgros y el—a:nalﬁrs—evalaaeren%mgaer%—dﬂes—nesges—de

a proporcmnar
mformauon que permita analizar, evaluar y materializar la implantacion de medidas
de mitigacion del riesgo. Para el mantenimiento del SDCPS se deben utilizar tanto
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métodos reactivos, como proactivos y predictivos para la obtencién, registro y
actuacion sobre los peligros y riesgos de seguridad operacional.

145.305  Identificacion del Peligro

1.2.2. Luego de analizar la propuesta desarrollado sobre el requisito de identificacion de
peligro, la Reunién convino que debia desarrollarse un MAC y un MEI para identificar los medios
formales de recoleccion de datos de seguridad; asi como el sistema de reportes obligatorios, voluntarios y
confidenciales.

1.2.3. Asimismo, se indicdé que el requisito sobre los informes de condiciones no
aeronavegables se encontraban considerados dentro de los reportes obligatorios, por lo que correspondia
incluirlos como un parrafo adicional del requisito de identificacion de peligro.

1.2.4. En este sentido, la Reunién determind la siguiente redaccion:

(@) La OMA LAR 145 debe desarrollar un proceso que permita identificar y
mantener medios formales y eficaces para recolectar, registrar, actuar y
generar realimentacién sobre los peligros en las operaciones, los cuales
combinan métodos reactivos, proactivos y predictivos de coleccion de
datos de seguridad operacional. Los medios formales de recoleccion de
datos de seguridad operacional incluirdn sistemas de reportes
obligatorios, voluntarios y confidenciales.

(b) El proceso de identificacion del peligro incluird, los siguientes pasos:

(1) reporte de los peligros, eventos o preocupaciones de seguridad
operacional;

(2) recoleccion y almacenamiento de los datos de seguridad
operacional;

(3) analisis de los datos de seguridad operacional; y

(4) distribucion de la informacion de seguridad operacional obtenida
del anélisis de los informes.

(© 145.310 Informes de condiciones no aeronavegables.

(1) &) La OMA LAR 145 debe informar a la AAC del Estado de
matricula, a la organizaciéon responsable del disefio de tipo o de
tipo suplementario y al operador de la aeronave, sobre cualquier
condicién de una aeronave o componente de aeronave que haya
identificado que pueda poner en peligro la aeronave.

(2) {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 condicion que sea de conocimiento
de la OMA LAR 145.

(3) {e)-Los informes deben ser enviados en un periodo no mayor de tres
(3) dias calendarios, a partir de la identificacion de la condicién no
aeronavegables.
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145.310  Gestion del Riesgo

1.2.5. La Reunion tomd nota sobre la propuesta de cambio de la Seccion 145.310, en cuanto a la
inclusién de las matrices de probabilidad del riesgo, severidad del riesgo, evaluacion del riesgo y
tolerabilidad del riesgo, la cual se sustentaba en la necesidad ser lo mas detallista posible en el reglamento
en vista de la novedad del sistema.

1.2.6. Al respecto, la Reunién indico que si bien se habia indicado que el reglamento debia ser
lo més claro y explicito posible, no se debia exceder este sentido. Asimismo se indic6 que el SMS es un
sistema que debe ser establecido por la propia OMA de acuerdo a sus necesidades, por lo que era propio
de la OMA establecer que matrices utilizaria para evaluar sus riesgos.

1.2.7. Por lo anterior, la Reunién convino que las matrices de evaluacion de riesgo deberian ser
desarrolladas en el MAC de este requisito; concordando en la siguiente redaccion:

(a) La OMA LAR 145 debe desarrollar y mantener un proceso formal de gestion del
riesgo que asegure el analisis, la evaluacién y la mitigacién a un nivel aceptable
de los riesgos consecuentes de los peligros identificados.

(b) Los riesgos de las consecuencias de cada peligro identificado por medio de los
procesos de identificacion del peligro deben ser serén analizados en términos de
probabilidad y severidad del evento, y evaluados por su tolerabilidad.

(c) La OMA LAR 145 debe definir los niveles aceptables de seguridad operacional,
los que deben ser acordados con la AAC, estos niveles aceptables de seguridad
permiten tomar las decisiones de la tolerabilidad del riesgo de seguridad
operacional.

(d) Una vez establecido el nivel de tolerabilidad en que se encuentra el riesgo
derivado del peligro identificado, la OMA LAR 145 debe determinar que medio
de mitigacion utilizara para llevar dicho riesgo al nivel aceptable.

1.3. Subcapitulo C-3 Garantia de seguridad operacional

1.3.1 A continuacién, la Reunion analizé la propuesta para las secciones de generalidades,
supervision y medicion del desempefio de seguridad operacional, gestién del cambio, cambios de la OMA
LAR que deben ser informados y mejora continua del sistema de seguridad operacional que
correspondian al subcapitulo C-3 sobre Garantia de la seguridad operacional, determinando la siguiente
redaccion para estos requisitos:
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(@)

(b)

@)

(b)

(d)

145.400 Generalidades

La OMA LAR 145 debe desarrollar y mantener procesos de garantia de seguridad
operacional para asegurar que les-controles-de-losriesgos el control del riesgo de la
seguridad operacional, desarrollado como consecuencia de la identificacion del
peligro y/o delas—actividades—de la gestion del riesgo, cumple con los objetivos
previstos.

Los procesos de garantia de seguridad operacional se aplicaran tanto si las
actividades yfo-las-actividades-de mantenimiento estan desarrolladas internamente o
son de fuente externa.

145.405  Supervision y medicion del desempefio de seguridad operacional

La OMA LAR 145 debe, como parte de las actividades de garantia de seguridad
operacional, desarrollar, establecer y mantener los medios, métodos vy
procedimientos necesarios para verificar el desempefio de seguridad operacional de
la organizacion en—cemparacién con relacion a las politicas y los objetivos de
seguridad operacional aprobados, y debe validar la eficacia de-les—contreles— del
control de riesgo de del sistema de seguridad operacional implantados.

Los métodos y procedimientos El-sistema-de supervision y medicion del desempefio
de seguridad operacional deben incluir lo siguiente:

(1) reporte de seguridad operacional;

(2) auditorias independientes de seguridad operacional;

(3) encuestas de seguridad operacional;

(4) revisiones de seguridad operacional;

(5) estudios de seguridad operacional ; e

{6) investigaciones internas de seguridad operacional, que incluyen los eventos que
no requieren ser investigados o reportados a la AAC del Estado de Matricula.

La OMA LAR 145 debe establecer un procedimiento en el MOM de reportes de
seguridad operacional con condiciones para asegurar un sistema de reportes eficaz,
incluyendo la indicacién clara de qué tipos de comportamientos operacionales son
aceptables o inaceptables y la definicion de cuales son las condiciones en que se
considera la inmunidad respecto de medidas disciplinarias y/o administrativas-

La OMA LAR 145 debe establecer, como parte del sistema de supervision y medicion
del desempefio de seguridad operacional, procedimientos para auditorias
independientes de seguridad operacional para:

(1) monitorear el cumplimiento con los requisitos y estandares de
aeronavegabilidad requeridos para el mantenimiento de aeronaves o
componentes de aeronaves,

(2) monitorear si los procedimientos son adecuados para asegurar buenas practicas
de mantenimiento;

(3) asegurar los niveles apropiados de personal;

(4) asegurar el cumplimiento de los procedimientos e instrucciones;
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(e)

(f)

(@)

(b)

(@)

(5) asegurar el nivel de competencia satisfactorio y de instruccion del personal para
a realizacion de las actividades de mantenimiento, operacion del equipamiento y
facilidades; y

(6) asegurar el mantenimiento del nivel de desempefio del personal.

La OMA LAR 145 pueden contratar a otra OMA LAR 145 0 a una persona con
conocimiento técnico aeronautico apropiado y con experiencia satisfactoria
demostrada en auditorias, que sea aceptable a la AAC, para realizar las auditorias
independientes de seguridad operacional requeridas en el parrafo (d) de esta
seccion.

La OMA LAR 145 debe establecer, como parte del sistema de supervision y medicion
del desempefio de seguridad operacional, procedimientos para un sistema de informe
de retroalimentacion de seguridad operacional a la persona o grupo de personas
requerido en el parrafo 145.215(e) de este Reglamento y en ultima instancia al
Gerente Responsable de la OMA, que asegure que se toman las medidas correctivas
y preventivas apropiadas y oportunas en respuesta a los informes resultantes de las
auditorias independientes establecidas para cumplir con lo requerido en el parrafo
(d) de esta seccién.

145.410  Gestidn del cambio

La OMA LAR 145 debe, como parte de las actividades de garantia de seguridad
operacional, desarrollar y mantener un proceso formal para la gestion del cambio.

El proceso formal para la gestiéon del cambio debe:

(1) identificar los cambios dentro de la organizacion que puedan afectar la eficacia
de los procesos y servicios establecidos;

(2) describir los arreglos para asegurar el desempefio de seguridad operacional
antes de implantar los cambios; y

(3) eliminar o modificar los controles de riesgo de seguridad operacional que ya no
se requieren debido a los cambios en el ambiente de las actividades de
mantenimiento.

145.415 Cambios en la OMA LAR 145 que deben ser informados

Para cada uno de los siguientes casos y con el proposito que la AAC que otorgo la
aprobacion determine el continuo cumplimiento de este Reglamento y se enmiende
de ser necesario el Certificado de Aprobacién y la lista de capacidad segun sea
aplicable, la OMA LAR 145 debe informar a la AAC sobre cualquier propuesta de
cambios, antes que estos sean realizados:

(1) el nombre de la organizacién;

(2) la ubicacién de la organizacion;

(3) ubicaciones adicionales de la organizacion;
(4) el gerente responsable;

(5) cualquier puesto gerencial requerido en la seccion 145.215 el-parrafo-145.210(a)
de este reglamento; y
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(6) cualquier cambio en las instalaciones, equipamientos, herramientas,
procedimientos, alcance del trabajo y personal de certificacion que pueda
afectar la aprobacion.

(b) La AAC que otorg6 la aprobacion indicara las condiciones bajo las cuales la OMA
LAR 145 puede operar durante estos cambios o determinara si la aprobacién debe ser
suspendida.

145.420 Mejora continua del sistema de seguridad operacional

(@ La OMA LAR 145 debe, como parte de las actividades de garantia de seguridad
operacional, desarrollar, establecer y mantener procesos formales para identificar las
causas de bajo desempefio, las implicaciones para las actividades de mantenimiento y
para eliminar las causas identificadas.

(b) La OMA LAR 145 debe establecer un proceso con procedimientos definidos en el MOM
para la mejora continua de las actividades de mantenimiento que incluya:

(1) una evaluacion proactiva de las instalaciones, equipamiento, documentacién y
procedimientos a través de auditorias y encuestas;

(2) una evaluacion proactiva del desempefio individual para verificar el
cumplimiento de las responsabilidades de seguridad; y

(3) una evaluacion reactiva para verificar la eficacia de los sistemas de control y
mitigacion de los riesgos, incluyendo, por ejemplo: investigaciones de
accidentes, incidentes y eventos significativos.

1.3.2. También se establecié que deberia redactarse un MAC para el parrafo sobre los métodos
0 procedimientos de supervision y medicion del desempefio de seguridad operacional, en cuanto a los
literales de estudio de seguridad operacional e investigaciones internas de seguridad operacional.

1.4. Subcapitulo C-4 Promocion de la Seguridad operacional

1.4.1. La Reunion analizé la nota de estudio sobre la promocion de la seguridad vy el requisito
sobre instruccion de seguridad operacional.

1.4.2. Sobre este particular, la industria planteo la necesidad de que la expresion “seguridad
operacional” necesitaba ser definida en el reglamento, en vista que no le era muy claro a que se referia el
programa de instruccion de seguridad operacional. Al respecto, la Reunion explico que este programa
incluira los programas de instrucciéon que la OMA vya tenia establecido y s6lo se aumentaria en los
mismos la instruccion sobre el SMS. También se indic6 que se desarrollaria un MEI sobre este punto
para ser lo mas claro posible en este requisito.

1.4.3. En este sentido, la Reunién convino en la siguiente redaccién del requisito:
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145.500 Instruccion de seguridad operacional

(@)

(b)

(©

(d)

La OMA LAR 145 debe desarrollar y mantener la instruccién de seguridad
operacional y actividades formales de comunicacion de seguridad operacional para
crear un ambiente donde los objetivos de seguridad operacional de la organizacion
pueden ser alcanzados.

La OMA LAR 145 debe, como parte de sus actividades de promocion de seguridad
operacional, desarrollar y mantener un programa de instruccion de seguridad
operacional que asegure que el personal esté adecuadamente entrenado y
competente para realizar las funciones para las cuales fue designado.

El Gerente Responsable debe recibir instruccion sobre conocimiento de seguridad
operacional en relacion a:

(1) Politicay objetivos de seguridad operacional;
(2) rolesy responsabilidades del SMS; y
(8) garantia de seguridad operacional.

El alcance de la instruccion de seguridad operacional sera apropiado a la
implicacion del individuo en la organizacion.

145505  Comunicacion de seguridad operacional

@)

(b)

La OMA LAR 145 debe, como parte de sus actividades de promocion de seguridad
operacional, desarrollar y mantener medios formales de comunicacion de
seguridad operacional, de manera que pueda:

(1)  Asegurar que todo el personal esta concientizado con el SMS;

(2) asegurar el desarrollo y el mantenimiento de una cultura positiva de
seguridad operacional en la organizacion;

(8) transmitir informacion critica de seguridad operacional;

(4) Explicar porqué se toman acciones especificas de seguridad operacional;

(5) explicar porqué se introducen o se cambian los procedimientos de seguridad
operacional; y

(6) transmitir informacion genérica de seguridad operacional.

Los medios formales de comunicacion de seguridad operacional deben incluir, por
lo menos, las politicas y procedimientos de seguridad operacional eirculares—de

icias. websites.y boletines.

145.51005 Implantacion del Sistema de Gestion de Seguridad Operacional
(SMS)
(a) La OMA LAR 145 debe implantar un Sistema-de-Gestién-de-Seguridad-Operacional

(SGSO)-en-04-tasesanuales SMS a partir de la fecha definida por el Estado del

SRVSOP que otorg6 el certificado de aprobacién de la organizacion. El Sistema
puede, si es aceptado por la AAC, implementarse en cuatro fases las cuales deben
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ser completadas en un plazo maximo de un afio cada una, segin lo descrito a
continuacion:

1)

)

3)

La Fase 1 debe proporcionar un modelo en como los requisitos del SMS
deberan ser alcanzados e integrados a las actividades diarias de la
organizacién y un marco de responsabilidad para la implantacién del SMS,
que:

(i) Identifica el Gerente Responsable y las responsabilidades de seguridad
operacional de los gerentes (referencia LAR y LAR 145.210);

(i) identifica a la persona (0 al grupo de planificacion) dentro de la
organizacion responsable de implantar el SMS Sistema—de—Gestién—de
Seguridad-Operaciona{SGSO) (referencia LAR 145.205 y LAR 145.265);

(iii) describa el SMS Si de
la organizacion (referencia LAR 145.210);

(iv) conduzca una andlisis del faltante de los recursos existentes de la
organizacién comparados con Ios requ|3|tos de este Reglamento para
establecer un SMS
(referencia LAR 145.265);

(v) desarrolle un plan de implantacion del SMS Sistema—de—Gestion—de

Seguridad—Operacional{(SGSO} que expligue cdémo la organizacion
implantard el SMS Sistema-de-Gestion-de-Seguridad-OperacionaH{SGSO)

en base a los requisitos nacionales, la descripcion del sistema y los
resultados del analisis del faltante (referencia LAR 145.265);

(vi) desarrolle la documentacion relativa a la politica y a los objetivos de
seguridad operacional (referencia LAR 145.275); y

(vii)desarrolle y establezca los medios para la comunicacion de seguridad
operacional (referencia LAR 145.330).

La Fase 2 debe poner en practica los elementos del plan de implantacion del
SMS que refieran a los procesos reactivos de la gestion del riesgo de seguridad
operacional:

(i) La identificacion del peligro y gestion de riesgo usando los procesos
reactivos (referencia LAR 145.285 y LAR 145.295); y

(i) la instruccion y la documentacion relevante a los componentes del plan de
implantacion del SMS y a la gestion de riesgo de seguridad operacional
(procesos reactivos) (referencia LAR 145.325).

La Fase 3 debe poner en practica los elementos del plan de implantacion del
SMS que refieran a los procesos proactivos y predictivos de la gestion de riesgo
de seguridad operacional:

(i) La identificacion del peligro y gestion de riesgo usando los procesos
proactivos y predictivos (referencia LAR 145.285 y LAR 145.295); y
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(i) la instruccion y la documentacion relevante a los componentes del plan de
implantacion del SMS y a la gestion de riesgo de seguridad operacional
(procesos proactivos y predictivos) (referencia LAR 145.325).

(4) La Fase 4 debe poner en practica la garantia de seguridad operacional
(referencia LAR 145.300, LAR 145.305y LAR 145.310):

(i) El desarrollo de los niveles aceptables de seguridad operacional
(referencia LAR 145.205);

(i) el desarrollo de los indicadores y metas de desempefio (referencia LAR
145.205);

(iii) la mejora continua del SMS (referencia LAR 145.320);

(iv) la instruccion relativa a la garantia de seguridad operacional (referencia
LAR 145.325); y

(v) la documentacién relativa a la garantia de seguridad operacional
(referencia LAR 145.275).

1.4.4, Finalizado el tratamiento de todos los temas sobre el Capitulo C de Sistemas de Gestion
de Seguridad Operacional del LAR 145 y tomando nota que ya se habian analizado todos los requisitos
introducidos para la implementacion del SMS, se convino en adoptar la siguiente conclusién para que el
Coordinador General proceda con la circulacion a los Estados antes de someter el LAR 145 Tercera
Edicidn a la aprobacion de la Junta General.

Conclusion RPEA/5-03 - APROBACION DEL PROYECTO DE REGLAMENTO
AERONAUTICO LATINOAMERICANO LAR 145
TERCERA EDICION

Considerando que el Capitulo C del LAR 145 — Sistemas de Gestion de Seguridad
operacional fue completamente revisado por el Panel de Expertos de Aeronavegabilidad
del SRVSOP para facilitar un modelo de reglamento para la implementacion del SMS en
OMA s 145 de los Estados miembros del Sistema, asi como para el uso del mismo en el
plan piloto de implementacion del SMS en OMAs, se recomienda al Coordinador
General proceder a circular el LAR 145 — Organizaciones de Mantenimiento Aprobadas
Tercera Edicién entre los Estados miembros del SRVSOP, el mismo que se incluye como
Adjunto A a esta parte del Informe.

1.4.5. Por otro lado, la Reunion intercambio opiniones sobre la implementacion del SMS en los
reglamentos 145 de cada Estado, informandose que algunos ya estaban implementando este reglamento
tomando como base lo que se estaba desarrollando en la propuesta del LAR 145 Tercera Edicidn.

1.4.6. A todo esto la Reunion noto que el LAR 145 Tercera Edicion seria el reglamento modelo
a seguir para la implementacion de este requisito; sin embargo era importante contar con el material de
orientacién para la aplicacién del mismo.
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1.4.7.

Por este motivo, la Reunidn concluyo lo siguiente:

Conclusion RPEA/5-04 — DESARROLLO MATERIAL DE ORIENTACION
PARA EL CAPITULO C DEL LAR 145 TERCERA
EDICION

Que el Coordinador General del Sistema considere dentro del programa de actividades
del SRVSOP para este afio la inclusion de una actividad para el desarrollo del material de
orientacion del capitulo C del LAR 145 Tercera Edicidn; con la finalidad de poder contar
con el reglamento y el material de orientacion para inicios del afio 2009.
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Adjunto A

Capitulo C Sistema de Gestion de Seguridad Operacional

145.200  Sistema de Gestion de Seguridad Operacional (SMS)

(@)

(b)

Una OMA LAR 145 debe establecer un Sistema de Gestion de Seguridad Operacional (SMS), el
cual sea aceptado por la AAC del Estado de Matricula, que como minimo:

(1) Identifique los peligros que afecten la de seguridad operacional, evalle y mitigue los riesgos;

(2) asegure que se aplican las medidas correctivas necesarias para mantener un nivel aceptable de
seguridad operacional;

(3) prevea la supervision permanente y la evaluacion periddica del nivel de seguridad operacional
logrado; y

(4) tenga como meta mejorar continuamente el nivel de seguridad operacional.

La OMA LAR 145 debe establecer, implementar y mantener un Sistema de Gestion de Seguridad
Operacional (SMS) que sea apropiado al alcance de su Lista de Capacidad y a los peligros, y a los
riesgos de seguridad operacional asociados, relacionados con las actividades de los servicios de
mantenimiento realizados. Ademas, el SMS debe contener la siguiente estructura:

(1) Politica y objetivos de seguridad operacional

(i) Responsabilidad y compromiso de la administracion

(ii) Responsabilidades de la administracion respecto de la seguridad operacional
(iii) Designacion del personal clave de seguridad

(iv)Plan de implantacién del SMS

(v) Coordinacion del plan de respuesta ante emergencias

(vi) Documentacion

(2) Gestion de riesgos de seguridad operacional

(i) Procesos de identificacion de peligros
(ii) Procesos de evaluacion y mitigacion de riesgos

(3) Garantia de la seguridad operacional

(i) Supervision y medicion de la actuacién en cuanto a la seguridad operacional
(if) Gestion del cambio

(iii) Mejora continua del SMS

(4) Promocién de la seguridad operacional

(i) Instruccion y educacion
(ii) Comunicacion de la seguridad operacional
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(c) Este reglamento establece los requisitos minimos para un SMS, sin embargo la OMA LAR 145
puede establecer requisitos mas rigurosos.

Sub-Capitulo C1 Politica y Objetivos de Seguridad

145.250  Responsabilidad y compromiso de la administracion

(@) Una OMA LAR 145 debe establecer y promover una politica de seguridad operacional; adecuada al
proposito de la organizacion que debe ser firmada por el Gerente Responsable de la organizacion.

(b) La politica de seguridad operacional debe estar de acuerdo con este Reglamento, con todos los
requisitos legales aplicables, con los estandares internacionales de aviacion civil, con las mejores
practicas de la industria y debe reflejar el compromiso organizacional con respecto a seguridad
operacional.

(c) La politica de seguridad operacional debe ser comunicada, con el endoso visible del Gerente
Responsable, a todo el personal de la organizacion.

(d) La politica de seguridad operacional debe incluir una declaracion clara, por parte del Gerente
Responsable, sobre la asignacion de los recursos humanos y financieros necesarios para su puesta
en practica.

(e) La politica de seguridad operacional, como minimo, incluye los siguientes objetivos:

(1) compromiso para poner en ejecucién un Sistema de Gestion de Seguridad Operacional
(SMS);

(2) compromiso para poner en ejecucion un Sistema de Mantenimiento y de Inspeccion para
asegurar gque se hace manteniendo de acuerdo con los requisitos de aeronavegabilidad
aplicables;

(3) compromiso con la mejora continda en el nivel de seguridad operacional;

(4) compromiso con la gestion de los riesgos de seguridad operacional;

(5) compromiso para alentar al personal involucrado en mantenimiento a que reporten los
problemas de seguridad operacional;

(6) establecimiento de normas claras de comportamiento aceptable; e

(7) identificacion de las responsabilidades de la direccién y del todo personal involucrado en
mantenimiento con respecto al desempefio de seguridad operacional.

() La politica de seguridad operacional debe ser revisada periédicamente para asegurar gque sigue
siendo relevante y adecuada a la organizacion.

() LaOMA LAR 145 debe establecer los objetivos de seguridad operacional que se deben relacionar &
con los indicadores de desempefio de seguridad operacional, con las metas de desempefio de
seguridad operacional y a con los requisitos de seguridad operacional de su SMS.

(h) laOMA LAR 145 debe asegurar que la politica de calidad de la organizacién sea constante y apoye
el cumplimiento de las actividades del SMS.
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145.255  Responsabilidades de la administracion respecto de la seguridad operacional

(@)

(b)

(©)

(d)

(€)

()

(9)

(h)

La OMA LAR 145 debe establecer la estructura de seguridad operacional de la organizacién
necesaria para la operacion y el mantenimiento del SMS de la organizacion.

La OMA LAR 145 debe establecer y mantener una Junta de Control de Seguridad Operacional
(JCSO) como un comité de alto nivel con funciones estratégicas de seguridad presidida por el
Gerente Responsable y compuesta por los gerentes de la organizacién y por los responsables de las
areas funcionales.

La Junta de Control de Seguridad Operacional tiene como objetivo monitorear:

(1) el desempefio del SMS con referencia a la politica y objetivos de seguridad.

(2) la eficacia del plan de implementacién del SMS.

(3) la eficacia de la supervision de la seguridad de los servicios de mantenimiento sub-contratados
de Organizaciones de Mantenimiento no aprobadas.

La Junta de Control de Seguridad Operacional debe asegurar que se asignen los recursos adecuados
para lograr el desempefio de la seguridad establecido e imparte directivas estratégicas al Grupo
Ejecutivo de Seguridad (GES).

La OMA LAR 145 debe establecer y mantener un Grupo Ejecutivo de Seguridad (GES) que tiene
como objetivo:

(1) supervisar la seguridad dentro del area funcional;

(2) resolver los peligros identificados;

(3) evaluar el impacto en la seguridad de los cambios operacionales.

(4) implementar los planes de acciones correctivos;

(5) asegurar que las acciones correctivas son llevadas a cabo en tiempo y en forma;
(6) asegurar la eficacia de las recomendaciones previas de seguridad; y

(7) promover la participacion en la seguridad.

El Grupo Ejecutivo de Seguridad reporta y recibe direccion estratégica de la Junta de Control de
Seguridad y debe ser compuesto por los Gerentes y supervisores de las areas funcionales y por el
personal operativo.

La OMA LAR 145 debe definir las responsabilidades de seguridad operacional de todos los
miembros de la alta direccion, con independencia de otras responsabilidades.

Los puestos relativos a la seguridad operacional, las responsabilidades y las autoridades deben ser
definidas, documentadas y comunicadas a través de la organizacién.

145.260 Asignacion del personal clave de seguridad

(a)

La OMA LAR 145 debe identificar un 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 y conforme a lo requerido en este Reglamento.
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(b)

(©)

(d)

(€)

(f)

(9)

El Gerente Responsable debe ser una Unica persona, identificable y que, independiente de otras
funciones, debe tener la responsabilidad final de la operacion y del mantenimiento del SMS de la
organizacion.

El Gerente Responsable debe:

(1) Garantizar la disponibilidad de los recursos humanos, financieros, y demas recursos requeridos
para realizar el mantenimiento de acuerdo el alcance de la Lista de Capacidad de la
organizacion;

(2) asegurar que todo el personal cumpla con el SMS de la organizacién y con los requisitos de este
Reglamento;

(3) asegurar que la politica de seguridad operacional es comprendida, implementada y mantenida
en todos los niveles de la organizacion,

(4) demostrar un conocimiento basico de este Reglamento y ser el contacto directo con la AAC;

(5) tener responsabilidad directa en la conducta de los asuntos de la organizacion; y

(6) tener responsabilidad final sobre todos los aspectos de seguridad operacional.

El Gerente Responsable debe nominar un Gerente de Seguridad Operacional con suficiente
experiencia, competencia y calificacion adecuada para ser el miembro de la administracion que sera
el responsable individual y punto focal para el desarrollo y mantenimiento de un SMS eficaz, quien
debe:

(1) asegurar que los procesos necesarios para el SMS estén establecidos, puestos en ejecucién y
mantenidos;

(2) informar al Gerente Responsable sobre el funcionamiento del SMS y sobre cualquier necesidad
de mejora;

(3) asegurar la promocion de la seguridad operacional a través de la organizacion; y

(4) debe tener el derecho de acceso directo al Gerente Responsable para asegurar que este Gltimo se
mantenga adecuadamente informado de asuntos de cumplimiento de este Reglamento y de
temas de seguridad operacional.

El Gerente Responsable debe nominar un Gerente de Mantenimiento, 0 mas, con suficiente
experiencia y calificacion adecuada, que reporte directamente al Gerente Responsable, dentro de
cuyas responsabilidades se incluya cumplir con el SMS de la organizacién y con el Sistema de
Mantenimiento y de Inspeccion, de acuerdo con los requisitos de este Reglamento.

El Gerente Responsable debe nominar a un Gerente de Calidad de Mantenimiento con suficiente
experiencia y calificacion adecuada, con la responsabilidad de monitorear el Sistema de
Mantenimiento y de Inspeccién. Esta persona debe tener el derecho de acceso directo al Gerente
Responsable para asegurar que este Gltimo se mantenga adecuadamente informado de asuntos de
cumplimiento de este Reglamento y de temas del Sistema de Mantenimiento y de Inspeccion.

El Gerente Responsable, el Gerente de Seguridad Operacional, el(los) Gerente(s) de Mantenimiento
y el Gerente de Calidad de Mantenimiento deben ser aceptados por la AAC del Estado de Matricula
y/o local.
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145.265 Plan de implantacién del Sistema de Gestion de Seguridad Operacional

(@)

(b)

(©)

(d)

(€)

La OMA LAR 145 debe desarrollar y mantener un plan de implantacion del SMS, endosado por el
Gerente responsable, que define la aproximacion que la organizacion adoptara para la gestion de
seguridad operacional de forma de poder responder a las necesidades de seguridad operacional de la
organizacion.

El plan de implantacion debe incluir lo siguiente:

(1) Politica y objetivos de seguridad operacional;

(2) Planificacién de seguridad operacional;

(3) Descripcidn del sistema;

(4) Anaélisis del faltante;

(5) Componentes del SMS;

(6) Rolesy responsabilidades de seguridad operacional;
(7) Politica de reporte de seguridad operacional;

(8) Medios para la implicacion de los empleados;

(9) Entrenamiento de seguridad operacional;
(10)Comunicacion de seguridad operacional;
(11)Medicion del desempefio de seguridad operacional; y
(12)Revision de la direccion del desempefio de seguridad operacional.

La OMA LAR 145 debe, como parte del desarrollo del plan de implantacién del SMS, completar
una descripcion de su sistema incluyendo lo siguiente:

(1) las interacciones del sistema con otros sistemas en el sistema de transporte aéreo;
(2) las funciones del sistema;

(3) las consideraciones de desempefio humano requeridas para la operacion del sistema;
(4) los componentes “hardware” del sistema;

(5) los componentes “software” del sistema;

(6) los procedimientos que definen las guias para la operacion y el uso del sistema;

(7) el medio ambiente operacional; y

(8) los productos y servicios contratados o adquiridos.

La OMA LAR 145 debe, como parte del desarrollo del plan de implantacion del SMS, completar un
andlisis del faltante, para:

(1) Identificar los arreglos y las estructuras de seguridad operacional que pueden existir a través de
una organizacion; y

(2) Determinar las medidas adicionales de seguridad operacional requeridas para la implantacion y
mantenimiento del SMS de la organizacion.

El plan de implantacion del SMS debe tratar la coordinacion entre el SMS de la OMA LAR 145y
el SMS de otras organizaciones que la OMA debe tener en cuenta durante la provision de servicios
de mantenimiento de aeronaves y componentes de aeronaves.
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145.270  Coordinacion de la planificaron de al respuesta a la emergencia

La OMA LAR 145 debe desarrollar y mantener, o coordinar, como sea apropiado, un plan de
contingencia en el MOM que establece por escrito que se deberia hacer después de un accidente de
aviacién y que asegure:

(1) ladesignacién de la autoridad encargada de la investigacion del accidente por parte de la OMA;

(2) la asignacion de las responsabilidades por area de investigacion;

(3) la coordinacidon de esfuerzos con otros organismos para determinar las causas del accidente;

(4) latransicién ordenada y eficiente de las actividades normales a las de investigacion;

(5) la continuidad en forma segura de las actividades, o el regreso a las actividades normales, tan
pronto como sea posible una vez determinadas las posibles fallas en el proceso de
mantenimiento y, se establezcan los factores de mitigacion para reducir los riesgos futuros.

145.275 Documentacion

(@ La OMA LAR 145 debe desarrollar y mantener la documentacion del SMS, en la forma de papel o
electronica, para describir lo siguiente:

(1) la Politica de seguridad operacional,

(2) los Objetivos de seguridad operacional;

(3) los requisitos, procedimientos y procesos del SMS;

(4) los requisitos, procedimientos y procesos del Sistema de Mantenimiento y de Inspeccion;
(5) responsabilidades y autoridades para los procedimientos y los procesos; y

(6) los resultados del SMS.

(b) La OMA LAR 145, como parte de la documentacion del SMS, debe desarrollar y mantener
actualizado un Manual de Organizacion de Mantenimiento (MOM) para uso y orientacion del
personal de la organizacion, que puede publicarse en partes separadas el cual debe contener por lo
menos la siguiente informacion y lo indicado en el Apéndice 1 de este Reglamento:

(1) Una declaracion firmada por el Gerente Responsable, basandose en una lista de cumplimiento
del LAR 145, aceptada por la AAC, confirmando que el manual de la organizacién de
mantenimiento y cualquier manual asociado referenciado define el cumplimiento de la LAR
145y que éste sera cumplido en todo momento;

(2) alcance del SMS;

(3) la politica y los objetivos de seguridad operacional;

(4) los nombres de los puestos y nombres de las personas con puestos gerenciales, de acuerdo con
lo requerido en los parrafos 145.260 de este Reglamento;

(5) las obligaciones y responsabilidades de las personas con puestos gerenciales especificados en el
parrafo (a)(4) de esta seccién, y personal de certificacion, incluyendo los asuntos que pueden
tratar directamente con la AAC a nombre de la OMA LAR 145;

(6) un organigrama que muestre las lineas de responsabilidad del personal gerencial requerido en
los parrafos 145.260 de este Reglamento;

(7) una descripcion general de los recursos humanos disponibles;

(8) una descripcion general de las instalaciones ubicadas en cada direccion especificada en el
Certificado de Aprobacion de la OMA LAR 145;

(9) la lista de capacidad de cada ubicacion, requerida en la seccién 145.130 del Capitulo B de este
Reglamento;
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(10)el procedimiento de enmiendas y control de paginas efectivas al manual de la organizacion de
mantenimiento;

Nota.- Los parrafos (b)(1) al (b)(10) inclusive, de esta seccion, constituyen la parte administrativa del manual de la
organizacién de mantenimiento

(©)

(d)

(11) una descripcidn de los procedimientos de identificacion del peligro;

(12) una descripcion de los procedimientos de evaluacion y mitigacion del riesgo;

(13) una descripcion de los procedimientos para la supervision del desempefio de seguridad
operacional;

(14) una descripcion de los procedimientos para mejora continua;

(15) el procedimiento para gestién del cambio en la OMA LAR 145;

(16) una descripcion de los procedimientos para respuesta a la emergencia y planificacion de
contingencia;

(17) una descripcioén de los procedimientos para la promocion de seguridad operacional;

(18) una descripcion de los procedimientos empleados para establecer y controlar la competencia
del personal de la organizacién;

(19) una descripcion de los procedimientos para preparar la certificacion de conformidad de
mantenimiento y las circunstancias en que ha de firmarse como lo requiere la seccion 145.630
de este Reglamento;

(20) una descripcion del método empleado para completar y conservar los registros de
mantenimientos requeridos en la seccién 145.635 de este Reglamento;

(21) una descripcion de los procedimientos del sistema de mantenimiento y inspeccion requerido
por la seccion 145.640 de este Reglamento;

(22) un procedimiento para mantener un listado mensual actualizado de los trabajos de
mantenimiento ;

(23) un listado actualizado del personal de certificacion autorizado;

(24) una lista actualizada de las funciones de mantenimiento que las organizaciones de
mantenimiento subcontratan que trabajan bajo el sistema de control de mantenimiento de la
OMA LAR 145, si es el caso;

(25) una lista actualizada de ubicaciones de mantenimiento de linea, si es el caso;

(26) una lista actualizada de las funciones de mantenimiento que las organizaciones de
mantenimiento subcontratan a organizaciones de mantenimiento aprobadas LAR 145
contratadas, si es el caso;

(27) una descripcion de los procedimientos que aseguren con respecto a las aeronaves que se
trasmitan a la organizacién responsable del disefio del tipo de esa aeronave las fallas, caso de
mal funcionamiento, defectos y otros sucesos que tengan o pudieran tener efectos adversos
sobre el mantenimiento de la aeronavegabilidad; y

(28) una descripcién de los procedimientos para recibir, evaluar, enmendar y distribuir en el seno de
la OMA LAR 145, todos los datos de de mantenimiento necesarios.

La informacién especificada en los parrafos (b)(9) y del (b)(23) al (b)(26) inclusive de esta Seccion,
a pesar de formar parte del manual de la organizacion de mantenimiento, pueden mantenerse en
documentos separados o en archivos electronicos separados siempre y cuando, la parte
administrativa del manual contenga una referencia cruzada clara a estos documentos o archivos
electronicos.

El manual de la organizacion de mantenimiento y cualquier enmienda subsiguiente sea aceptado por
la AAC de Matricula y/o local.
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(e) Sin perjuicio de lo indicado en el parrafo (d) podran aceptarse modificaciones menores en el Manual
a través de un procedimiento adecuado (en adelante aceptacion indirecta).

Sub-Capitulo C2 - Gestion del riesgo de seguridad operacional
145300  Generalidades

La OMA LAR 145 debe desarrollar y mantener los sistemas de recoleccidn y procesamiento de datos de
seguridad operacional (SDCPS) a fin de proveer a la identificacion de los peligros y a proporcionar
informacion que permita analizar, evaluar y materializar la implantacion de medidas de mitigacion del
riesgo. Para el mantenimiento del SDCPS se deben utilizar tanto métodos reactivos, como proactivos y
predictivos para la obtencidn, registro y actuacion sobre los peligros y riesgos de seguridad operacional.

145.305 Identificacion del Peligro

(@ La OMA LAR 145 debe desarrollar un proceso que permita identificar y mantener medios formales
y eficaces para recolectar, registrar, actuar y generar realimentacion sobre los peligros en las
operaciones, los cuales combinan métodos reactivos, proactivos y predictivos de coleccion de datos
de seguridad operacional. Los medios formales de recoleccion de datos de seguridad operacional
incluirdn sistemas de reportes obligatorios, voluntarios y confidenciales.

(b) El proceso de identificacion del peligro incluira, los siguientes pasos:

(1) reporte de los peligros, eventos o preocupaciones de seguridad operacional;

(2) recoleccién y almacenamiento de los datos de seguridad operacional;

(3) andlisis de los datos de seguridad operacional; y

(4) distribucion de la informaciéon de seguridad operacional obtenida del anélisis de los informes.

(c) Informes de condiciones no aeronavegables

(5) La OMA LAR 145 debe informar a la AAC del Estado de matricula, a la organizacién
responsable del disefio de tipo o de tipo suplementario y al operador de la aeronave, sobre
cualquier condicion de una aeronave o componente de aeronave que haya identificado que
pueda poner en peligro la aeronave.

(6) 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 condicion que sea de
conocimiento de la OMA LAR 145.

(7) Los informes deben ser enviados en un periodo no mayor de tres (3) dias calendarios, a partir
de la identificacion de la condicion no aeronavegables.

145.310  Gestion del Riesgo
(@ La OMA LAR 145 debe desarrollar y mantener un proceso formal de gestion del riesgo que asegure

el andlisis, la evaluacion y la mitigacion a un nivel aceptable de los riesgos consecuentes de los
peligros identificados.
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(b)

(©)

(d)

Los riesgos de las consecuencias de cada peligro identificado por medio de los procesos de
identificacion del peligro deben ser analizados en términos de probabilidad y severidad del evento, y
evaluados por su tolerabilidad.

La OMA LAR 145 debe definir los niveles aceptables de seguridad operacional, los que deben ser
acordados con la AAC, estos niveles aceptables de seguridad permiten tomar las decisiones de la
tolerabilidad del riesgo de seguridad operacional.

Una vez establecido el nivel de tolerabilidad en que se encuentra el riesgo derivado del peligro
identificado, la OMA LAR 145 debe determinar que medio de mitigacién utilizara para llevar dicho
riesgo al nivel aceptable.

Subcapitulo C-3 Garantia de seguridad operacional

145.400 Generalidades

(a)

(b)

La OMA LAR 145 debe desarrollar y mantener procesos de garantia de seguridad operacional para
asegurar que el control del riesgo de la seguridad operacional, desarrollado como consecuencia de
la identificacion del peligro y/o la gestion del riesgo, cumple con los objetivos previstos.

Los procesos de garantia de seguridad operacional se aplicaran tanto si las actividades de
mantenimiento estan desarrolladas internamente o son de fuente externa.

145.405 Supervision y medicién del desempefio de seguridad operacional

(a)

(b)

(©)

La OMA LAR 145 debe, como parte de las actividades de garantia de seguridad operacional,
desarrollar, establecer y mantener los medios, métodos y procedimientos necesarios para verificar el
desempefio de seguridad operacional de la organizacién con relacion a las politicas y los objetivos de
seguridad operacional aprobados, y debe validar la eficacia del control de riesgo del sistema de
seguridad operacional implantados.

Los métodos y procedimientos de supervision y medicion del desempefio de seguridad operacional
deben incluir lo siguiente:

(1) reporte de seguridad operacional;

(2) auditorias independientes de seguridad operacional;

(3) encuestas de seguridad operacional;

(4) revisiones de seguridad operacional;

(5) estudios de seguridad operacional ; e

{6) investigaciones internas de seguridad operacional, que incluyen los eventos que no requieren ser
investigados o reportados a la AAC del Estado de Matricula.

La OMA LAR 145 debe establecer un procedimiento en el MOM de reportes de seguridad
operacional con condiciones para asegurar un sistema de reportes eficaz, incluyendo la indicacion
clara de qué tipos de comportamientos operacionales son aceptables o inaceptables y la definicion de
cuales son las condiciones en que se considera la inmunidad respecto de medidas disciplinarias y/o
administrativas-
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(d) La OMA LAR 145 debe establecer, como parte del sistema de supervision y medicion del
desempefio de seguridad operacional, procedimientos para auditorias independientes de seguridad
operacional para:

(7) monitorear el cumplimiento con los requisitos y estandares de aeronavegabilidad requeridos para
el mantenimiento de aeronaves o componentes de aeronaves,

(8) monitorear si los procedimientos son adecuados para asegurar buenas practicas de
mantenimiento;

(9) asegurar los niveles apropiados de personal;

(10)asegurar el cumplimiento de los procedimientos e instrucciones;

(11)asegurar el nivel de competencia satisfactorio y de instruccion del personal para a realizacion de
las actividades de mantenimiento, operacion del equipamiento y facilidades; y

(12)asegurar el mantenimiento del nivel de desempefio del personal.

() La OMA LAR 145 puede contratar a otra OMA LAR 145 0 a una persona con conocimiento técnico
aerondutico apropiado y con experiencia satisfactoria demostrada en auditorias, que sea aceptable a
la AAC, para realizar las auditorias independientes de seguridad operacional requeridas en el parrafo
(d) de esta seccién.

() La OMA LAR 145 debe establecer, como parte del sistema de supervision y medicion del
desempefio de seguridad operacional, procedimientos para un sistema de informe de
retroalimentacion de seguridad operacional a la persona o grupo de personas requerido en el parrafo
145.255 (e) de este Reglamento y en Ultima instancia al Gerente Responsable de la OMA, que
asegure que se toman las medidas correctivas y preventivas apropiadas y oportunas en respuesta a
los informes resultantes de las auditorias independientes establecidas para cumplir con lo requerido
en el parrafo (d) de esta seccion.

145.410 Gestion del cambio

(@) La OMA LAR 145 debe, como parte de las actividades de garantia de seguridad operacional,
desarrollar y mantener un proceso formal para la gestion del cambio.

(o) El proceso formal para la gestion del cambio debe:

(1) identificar los cambios dentro de la organizacion que puedan afectar la eficacia de los procesos
y servicios establecidos;

(2) describir los arreglos para asegurar el desempefio de seguridad operacional antes de implantar
los cambios; y

(3) eliminar o modificar los controles de riesgo de seguridad operacional que ya no se requieren
debido a los cambios en el ambiente de las actividades de mantenimiento.

145415  Cambios en la OMA LAR 145 que deben ser informados

(a) Para cada uno de los siguientes casos y con el proposito que la AAC que otorgd la aprobacion
determine el continuo cumplimiento de este Reglamento y se enmiende de ser necesario el
Certificado de Aprobacion y la lista de capacidad segin sea aplicable, la OMA LAR 145 debe
informar a la AAC sobre cualquier propuesta de cambios, antes que estos sean realizados:

(1) el nombre de la organizacion;
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(2) la ubicacion de la organizacion;

(3) ubicaciones adicionales de la organizacion;

(4) el gerente responsable;

(5) cualquier puesto gerencial requerido en la seccién 145.260 de este reglamento; y

(6) cualquier cambio en las instalaciones, equipamientos, herramientas, procedimientos, alcance
del trabajo y personal de certificacion que pueda afectar la aprobacion.

(b) La AAC que otorgo la aprobacién indicard las condiciones bajo las cuales la OMA LAR 145 puede
operar durante estos cambios o determinard si la aprobacion debe ser suspendida.
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145.420 Mejora continua del sistema de seguridad operacional

(@ La OMA LAR 145 debe, como parte de las actividades de garantia de seguridad operacional,
desarrollar, establecer y mantener procesos formales para identificar las causas de bajo desempefio, las
implicaciones para las actividades de mantenimiento y para eliminar las causas identificadas.

(b) La OMA LAR 145 debe establecer un proceso con procedimientos definidos en el MOM para la
mejora continua de las actividades de mantenimiento que incluya:

(1) una evaluacion proactiva de las instalaciones, equipamiento, documentacion y procedimientos a
través de auditorias y encuestas;

(2) una evaluacion proactiva del desempefio individual para verificar el cumplimiento de las
responsabilidades de seguridad; y

(3) una evaluacion reactiva para verificar la eficacia de los sistemas de control y mitigacion de los
riesgos, incluyendo, por ejemplo: investigaciones de accidentes, incidentes y eventos
significativos.

Subcapitulo C-4 Promocién de la Seguridad operacional
145.500 Instruccion de seguridad operacional

(@ La OMA LAR 145 debe desarrollar y mantener la instruccién de seguridad operacional y actividades
formales de comunicacion de seguridad operacional para crear un ambiente donde los objetivos de
seguridad operacional de la organizacion pueden ser alcanzados.

(b) La OMA LAR 145 debe, como parte de sus actividades de promocion de seguridad operacional,
desarrollar y mantener un programa de instruccion de seguridad operacional que asegure que el personal
esté adecuadamente entrenado y competente para realizar las funciones para las cuales fue designado.

(c) EIl Gerente Responsable debe recibir instruccion sobre conocimiento de seguridad operacional en
relacion a:

(1) Politicay objetivos de seguridad operacional;
(2) rolesy responsabilidades del SMS; y
(3) garantia de seguridad operacional.

(d) Elalcance de la instruccion de seguridad operacional sera apropiado a la implicacion del individuo en la
organizacion.

145.505 Comunicacion de seguridad operacional

(@ La OMA LAR 145 debe, como parte de sus actividades de promocion de seguridad operacional,
desarrollar y mantener medios formales de comunicacion de seguridad operacional, de manera que
pueda:

(1) Asegurar que todo el personal esta concientizado con el SMS;

(2) asegurar el desarrollo y el mantenimiento de una cultura positiva de seguridad operacional en la
organizacion;

(3) transmitir informacion critica de seguridad operacional,
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(4) Explicar porqué se toman acciones especificas de seguridad operacional;
(5) explicar porqué se introducen o se cambian los procedimientos de seguridad operacional; y
(6) transmitir informacidn genérica de seguridad operacional.

(b) Los medios formales de comunicacion de seguridad operacional deben incluir, por lo menos, las
politicas y procedimientos de seguridad.

145.510 Implantacion del Sistema de Gestion de Seguridad Operacional (SMS)

(@ LaOMA LAR 145 debe implantar un SMS a partir de la fecha definida por el Estado del SRVSOP que
otorgd el certificado de aprobacion de la organizacion. El Sistema puede, si es aceptado por la AAC,
implementarse en cuatro fases las cuales deben ser completadas en un plazo maximo de un afio cada
una, segun lo descrito a continuacion:

(1) La Fase 1 debe proporcionar un modelo en como los requisitos del SMS deberan ser alcanzados e
integrados a las actividades diarias de la organizacion y un marco de responsabilidad para la
implantacion del SMS, que:

(i) Identifica el Gerente Responsable y las responsabilidades de seguridad operacional de los
gerentes (referencia LAR 145.250 y LAR 145.255);

(i)  identifica a la persona (o al grupo de planificacién) dentro de la organizacion responsable de
implantar el SMS (referencia LAR 145.255 y LAR 145.260);

(iiiy  describa el SMS de la organizacion (referencia LAR 145.265);

(iv) conduzca una anélisis del faltante de los recursos existentes de la organizacion comparados
con los requisitos de este Reglamento para establecer un SMS (referencia LAR 145.265);

(v)  desarrolle un plan de implantacién del SMS que explique como la organizacion implantara
el SMS en base a los requisitos nacionales, la descripcion del sistema y los resultados del
analisis del faltante (referencia LAR 145.265);

(vi) desarrolle la documentacién relativa a la politica y a los objetivos de seguridad
operacional (referencia LAR 145.275); y

(vii) desarrolle y establezca los medios para la comunicacion de seguridad operacional
(referencia LAR 145.505).

(2) LaFase 2 debe poner en préctica los elementos del plan de implantacion del SMS que refieran a los
procesos reactivos de la gestion del riesgo de seguridad operacional:

(i) La identificacion del peligro y gestién de riesgo usando los procesos reactivos (referencia
LAR 145.305y LAR 145.310); y

(i) lainstruccion y la documentacion relevante a los componentes del plan de implantacion del
SMSy a la gestién de riesgo de seguridad operacional (procesos reactivos) (referencia LAR
145.500).

() LaFase 3 debe poner en préctica los elementos del plan de implantacion del SMS que refieran a los
procesos proactivos y predictivos de la gestion de riesgo de seguridad operacional:

(i)  Laidentificacion del peligro y gestidn de riesgo usando los procesos proactivos y predictivos
(referencia LAR 145.305y LAR 145.310); y
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(i)  lainstruccion y la documentacion relevante a los componentes del plan de implantacion del
SMS vy a la gestion de riesgo de seguridad operacional (procesos proactivos y predictivos)
(referencia LAR 145.500).

(4) La Fase 4 debe poner en practica la garantia de seguridad operacional (referencia LAR 145.400,
LAR 145.405y LAR 145.410):

(i) EIl desarrollo de los niveles aceptables de seguridad operacional (referencia LAR
145.250);

(i) el desarrollo de los indicadores y metas de desempefio (referencia LAR 145.250);
(i) la mejora continua del SMS (referencia LAR 145.420);

(iv) la instruccion relativa a la garantia de seguridad operacional (referencia LAR 145.500);
y

(v) la documentacion relativa a la garantia de seguridad operacional (referencia LAR
145.275).
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Asunto 2. LAR 121 Capitulo I Instrumentos y Equipos

2.1 En este asunto la Reunion evalu6é las propuestas de mejora al Capitulo | sobre
Instrumentos y equipos del LAR 121, destacando que la revisién se realizaria en cuanto a los temas de
avionicay su correspondencia con el Anexo 6 Parte |.

2.2 Al iniciar esta evaluacion varios de los expertos manifestaron su preocupacion en cuanto
a que estos capitulos deberian ser trabajados de manera conjunta entre los expertos de operaciones y los
de avionica; por lo que se recomendd que en lo sucesivo el Comité Técnico considerara la participacion
de expertos avidnicos en los paneles de operaciones cuando se trate capitulos en donde se establezcan
requisitos sobre equipos e instrumentos.

2.3 Por otra parte, un experto sugirié a la Reunién que dentro del reglamento se utilice la
unidad de medidas inglesas, sobre este tema se recordd que la primera premisa para el desarrollo de las
LAR era cumplir con los Anexos OACI, y de acuerdo a ellos la unidad de medida utilizada era el sistema
métrico internacional. En este sentido, la Reunion encargo al Comité técnico que todas las unidades que
se traten en este capitulo sean las unidades métricas y en paréntesis se coloquen las unidades de medida
inglesa si era necesario.

24 Durante la exposicion del anélisis realizado a los requisitos de capitulo de equipos e
instrumentos y su correspondencia con el Anexo 6 Parte I, se identificé que el requisito sobre limpia
parabrisas correspondia a requisitos establecidos por el FAR 121 y no al Anexo 6. En este sentido la
Reunion recordd que todos los requisitos que no se encuentren sustentados por los anexos requerian de
una justificacion para ser incorporado en los reglamentos LAR; las razones de esta inclusion se debieron a
gue este requisito se encontraba en el FAR y en el JAR OPS. En vista de esto la Reunion determind que
debia ser eliminado del LAR 121 en cuanto no se tuvieran un mejor sustento para su inclusion.

2.5 En cuanto a los requisitos sobre los Registradores de vuelo, luego que un grupo de
expertos de avidnica analizara este requisito, se hizo notar a la Reunidn que la propuesta presentada era
demasiado extensa para encontrarse en el reglamento por lo que se recomendaba remitir varios segmentos
sobre funcionamiento, instalacion, caracteristicas etc. de los registradores al Apéndice C. Al respecto la
Reunidn considerd oportuna la sugerencia de los expertos avionicos por lo que se remiti6 los requisitos en
cuanto a las caracteristicas, instalacion, funcionamiento e inspeccion al Apéndice B del LAR 121; el cual
se encuentra en el Adjunto A.

2.6 Por otra parte, algunos expertos propusieron al panel la creacion de una seccién
denominada “equipos diversos” la que incluiria; ademéas de los requisito sobre Fusibles,
Limpiaparabrisas; requisitos sobre sistemas eléctricos, sistemas de presion estatica; requisitos sobre
puertas de seguridad entre otras. EI motivo para dicha inclusién se basaba en que la mayoria de los
Estados de la Region tienen esos requisitos dentro de sus reglamentos.

2.7 Al respecto, la Reunidn recordd que todos los requisitos de los LAR deben estar
debidamente justificados; sobre todo si estos no se encuentran como un requisito de los Anexos OACI. En
este sentido, se comprobd que los Unicos requisitos que se encontraban en los Anexos eran Fusibles y la
seguridad de las puertas, y Unicamente el requisito sobre fusibles correspondia al equipamiento del avién.
En cuanto al resto de requisitos propuestos se indico que los mismos fueron copiados por la Regidén de los
reglamentos FAR sin que se haya realizado un real andlisis de su aplicacion. Asimismo se noto que estos
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requisitos pertenecen a la certificacion de aeronaves y podria tratarse de su implementacion en aeronaves
muy antiguas, las cuales fueran certificadas con cédigos de aeronavegabilidad anteriores al FAR 25; de
ser asi no serian aplicables a los reglamentos LAR, puesto que Unicamente se ha adoptado el FAR 25
como reglamentos de certificacion para aeronaves de categoria transporte.

2.8 En vista que no se habia realizado un analisis sobre la aplicabilidad y utilizacion actual de
estos requisitos en los Estados de la Region, la Reunién concluyé que no era conveniente su inclusion en
el reglamento. Asimismo en cuanto al requisito sobre seguridad de puertas se establecié que el mismo no
correspondia al equipamiento e instrumentos de la aeronave; por este motivo se indico que se debia
coordinar con los expertos de operaciones para su inclusion respectiva.

2.9 Continuando con el analisis de los requisito de este capitulo la Reunién identifico
oportunidades de mejora en la redaccion y composicion del mismo las cuales se encuentran reflejadas en
el Adjunto A. Asimismo, la Reunién encomendd al Comité Técnico la revision final de las referencias y
numeracion de este capitulo.

2.10 La Reunién también noto que deberia desarrollarse material de orientacion sobre los
requisitos de uso de los registradores de los datos de vuelo; para los requisitos sobre sujecién adicional
para nifios menores de 2 afios; para los requerimientos de oxigeno para aviones presurizados, para la
exigencia de localizacién de los equipos extintores de incendio, y para los requisitos sobre las balsas en
las aeronaves; en vista que los mismos requerian de una explicacion en cuanto a la interpretacién y forma
de cumplimiento.

2.11 Asimismo, la Reunién analizé una nota de Estudio sobre el Apéndice G de Sistemas de
Navegacion Inercial, propuesta por el Panel de Operaciones para su analisis; sobre este apéndice la
Reunién hizo notar que el mismo no estaba referenciado en el LAR 121 y el contenido del mismo
correspondia a una guia de orientacién por lo que no correspondia la inclusion del mismo en el
reglamento. Por este motivo la Reunién determind la eliminacion del Apéndice G del LAR 121 y se
comunique estas razones a los Expertos de Operaciones.

2.12 Por otro lado, al evaluar el LAR 91 la Reunion noto que este reglamento en el capitulo de
instrumentos y equipos tenia agregado los requisitos sobre los documentos de vuelo. En este sentido la
Reunidn determind que era necesario que los requisitos de los capitulos de equipos e instrumentos de los
reglamentos LAR 91, LAR 121 y LAR 135 debian ser armoénicos; por lo que los requisitos de
documentacion deberian estar en el Capitulo sobre Instrumentos y equipos del LAR 121.

2.13 Finalizado el tratamiento de todos los temas sobre el Capitulo | de Instrumentos y
equipos, la Reunién concluy6 que todos los requisitos planteados en el mismo no eran contrarios a los
requisitos del Anexo 6 Parte I, y se pasaba el mismo para el visto bueno del Panel de operaciones

Conclusion RPEA/5-05 — ACEPTACION DEL CAPITULO | — EQUIPOS E
INSTRUMENTOS DEL LAR 121

Considerando que el Capitulo I del LAR 121 - Instrumentos y Equipos fue
completamente revisado por el Panel de Expertos de Aeronavegabilidad del SRVSOP en
relacién al Anexo 6 Parte I; por lo que, se recomienda al Comité Técnico enviar este
capitulo para la aceptacion de los Expertos de operaciones; el mismo que se incluye como
Adjunto A a esta parte del Informe.
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Adjunto A

Capitulo I:  Instrumentos y Equipos: Aviones

121.900  Aplicacion

Este capitulo establece los requisitos de instrumentos y equipos para los aviones de todos los explotadores
gue operan segun este reglamento.

121.905 Requerimientos de equipos e instrumentos generales para la operacion
@ . . . -

Se deben instalar o llevar, segun sea apropiado, en los aviones los instrumentos y equipo que se
prescriben en este capitulo, de acuerdo con el avion utilizado y con las circunstancias en que haya de
realizarse el vuelo.

(b) Todos los instrumentos y equipos requeridos deben estar aprobados, incluyendo su instalacion, en
conformidad con los requisitos aplicables de aeronavegabilidad.

(c) El explotador debe garantizar que no comience un vuelo a menos que los equipos e instrumentos
requeridos:

(1) Cumplen con el estdndar minimo de rendimiento (performance), y los requisitos operacionales
y de aeronavegabilidad bajo los cuales el avion ha obtenido el certificado de tipo; y

(2) Esta en condicion operable para el tipo de operacion que esta siendo conducida, excepto como

lo provisto en la MEL.

121.910  Certificaciones y documentos requeridos
(a) Para operar un avion este debe tener a bordo la siguiente documentacion:

(1) un certificado de aeronavegabilidad, valido y vigente, con las siglas de registro asignadas al avion
y emitido por la AAC del Estado de matricula;

(2) un certificado de matricula, emitido a su propietario de acuerdo al Reglamento de registro
aeronautico de la AAC del Estado de matricula;

(3) el Manual de vuelo y lista de verificaciones;

(4) cartas actualizadas adecuadas para la ruta del vuelo propuesto y para todas las rutas por las que
posiblemente pudiera desviarse el vuelo;

(5) los procedimientos prescritos para aeronaves interceptadas.

(b) El certificado de aeronavegabilidad referido en el parrafo (a)(1) de esta seccion, debe estar exhibido
en el compartimiento de pasajeros o entrada del compartimiento de vuelo y ser legible para la
tripulacion.
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(c) Para operar un avion debe cumplirse con los requerimientos del LAR 34 sobre la ventilacion del
combustible y salida de los gases emitidos.

(d) Los aviones deben tener a bordo un documento aprobado por la AAC del Estado de matricula que
acredite la homologacién en cuanto al ruido. EI documento serd emitido en espafiol o portugués y se
incluira una traduccion al inglés.

121.915 Requerimientos para todos los vuelos

() Todoas loas aerenaves aviones deben estar equipadas con instrumentos de vuelo y de navegacion que
permitan a la tripulacion:

(1) Controlar la trayectoria de vuelo del avion la-aeronave;

(2) Conducir cualquiera de las maniobras reglamentarias requeridas; y

(3) Observar las limitaciones operacionales del avion la—aererave en las condiciones operacionales
previstas.

121.920 Fusibles

El explotador solo debe conducir operaciones, segln esta Parte si el avion lleva:

(@) Fusibles Eléctricos de repuesto del amperaje apropiado, para reemplazar a los que sean accesible en
vuelo, vy en la cantidad suficiente de acuerdo a lo indicado en el manual del poseedor del certificado de
tipo.

121.925 Luces de operacion del avién

El Explotador cuando El-explotaderselo-debe operear un avion st este debe esta-estar equipado con:
Para vuelos de dia:

(1) sistema de luces anticolision;

(2) luces alimentadas por el sistema eléctrico del avion que iluminen adecuadamente todos los
instrumentos y equipos esenciales para la operacion segura de éste;

(3) luces alimentadas por el sistema eléctrico del avion que iluminen todos los compartimientos de
pasajeros; y

(4) una linterna eléctrica para cada miembro de la tripulacién facilmente accesible para éstos, cuando
estén sentados en sus puestos.

(b) Para vuelos nocturnos, ademas de lo especificado en el parrafo (a) de esta seccion:
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(1) luces de navegacion/posicion;

(2) dos (2) luces de aterrizaje o una luz con dos (2) filamentos alimentados independientemente; y

(3) luces para de prevencion de colisiones en el mar, si el avidn es un hidroavion o un avién anfibio.

121.930  Operaciones VFR

(a) Todos los aviones que operan VFR bajo este reglamento deben llevar el siguiente equipo:

(1) una brajula (compés) magnética(o);

(2) un reloj de precision que indique la hora en horas, minutos y segundos;

(3) un altimetro barométrico de precision;

(4) un indicador de velocidad aerodindmica;

(5) un indicador de velocidad vertical (variometro);

(6) un indicador de viraje y de desplazamiento lateral;

(7) un indicador de actitud de vuelo (horizonte artificial);

(8) un indicador de rumbo (giréscopo direccional); y

(9) un dispositivo que indique, en la cabina de la tripulacion, la temperatura exterior.

(b) Cuando son requeridos dos (2) pilotos, el puesto del segundo al mando debe disponer, por separado,
de los siguientes instrumentos:

(1) un altimetro barométrico de precision;

(2) un indicador de velocidad aerodindmica;

(3) un indicador de velocidad vertical,

(4) un indicador de viraje y de desplazamiento lateral;

(5) un indicador de actitud de vuelo (horizonte artificial); y
(6) un indicador de rumbo (giréscopo direccional).

(c) Cada sistema indicador de velocidad aerodinamica debe contar con dispositivos que impidan su mal
funcionamiento debido a condensacion o formacion de hielo.

(d) Cuando es requerida la duplicacion de instrumentos, las indicaciones, selectores individuales y otros
equipos asociados deben estar separados para cada piloto.

(e) Todos los aviones deben estar equipados con medios que indiguen cuando el suministro de potencia
no es el adecuado para los instrumentos de vuelo requeridos.

(f El R é avion debe estar equipado
con aurlculares y con mlcrofonos de tipo boom 0 equivalente, para cada miembro de la tripulacién de
vuelo que esté en el ejercicio de sus funciones.

(9) Los vuelos VFR que se realicen como vuelos controlados estaran equipados de conformidad con los
requerimientos para operaciones IFR.
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121.935  Operaciones IFR

() Todos los aviones que operan IFR bajo este reglamento o cuando no puedan mantenerse en la actitud
deseada sin referirse a uno 0 mas instrumentos de vuelo, deben estar equipados con:

(1) una brujula (compéas) magnética(o);

(2) un reloj de precisidn que indigue la hora en horas, minutos y segundos;

(3) dos altimetros barométricos de precision con contador de tambor y agujas o presentacion
equivalente, calibrados en hectopascales o milibares, ajustables durante el vuelo a cualquier presion

barométrica probable;

(4) un sistema indicador de la velocidad aerodinamica con dispositivos que impidan su mal
funcionamiento debido a condensacion o a formacion de hielo, incluyendo una indicacién de aviso
de mal funcionamiento;

(5) un indicador de viraje y de desplazamiento lateral;

(6) un indicador de actitud de vuelo (horizontal artificial);

(7) un indicador de rumbo (giréscopo direccional);

(8) medios para comprobar si es adecuada la energia que acciona los instrumentos giroscopicos;
(9) un dispositivo que indique, en la cabina de la tripulacion, la temperatura exterior;
(10) un variémetro; y

(b) Cuando se requieren dos (2) pilotos, el puesto del segundo al mando debe disponer, por separado, de
lo siguiente:

(1) un altimetro barométricos de precisién con contador de tambor y agujas 0 presentacion
equivalente, calibrado en hectopascales o milibares, ajustable durante el vuelo a cualquier
presién barométrica probable, que puede ser uno de los dos (2) altimetros barométricos
requeridos en el parrafo (a)(3) de esta seccion;

(2) un sistema de indicador de velocidad aerodinamica con dispositivos que impidan su mal
funcionamiento debido a condensacién o formacién de hielo, incluyendo una indicacién de
aviso de mal funcionamiento;

(3) un indicador de velocidad vertical;

(4) un indicador de viraje y de desplazamiento lateral;

(5) un indicador de actitud de vuelo (horizonte artificial); y

(6) un indicador de rumbo (girdscopo direccional).

(c) Los aviones con una masa certificada de despegue superior a 5 700 kg, puestos en servicio por primera
vez después del 1 de enero de 1975, deben estar equipados ademas con un indicador de actitud de
vuelo (horizonte artificial) de reserva, que pueda ser visto claramente desde ambos puestos de pilotaje,

y que:
(1) esté continuamente alimentado durante la operacion normal;

(2) en caso de falla total del sistema principal de generacién de energia, se alimente de una fuente de
energia auxiliar independiente;
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(3) funcione en forma confiable y esté iluminado durante por lo menos treinta (30) minutos a partir de
la falla total del sistema principal de generacién de electricidad, teniendo en cuenta otras cargas en
la fuente de energia auxiliar y los procedimientos de operacion;

(4) funcione independientemente de cualquier otro sistema de indicacion de actitud,;

(5) entre en funcionamiento en forma automatica en caso de falla total del sistema principal de
generacién de electricidad; y

(6) tenga, en el tablero de instrumentos, una indicacion clara cuando el indicador de actitud de vuelo
esté funcionando con la energia auxiliar.

(d) Ademas de lo establecido en los parrafos anteriores, se requiere un soporte para cartas en una posicion
que facilite la lectura y que se pueda iluminar en operaciones nocturnas.

(e) Si el instrumento indicador de actitud de reserva esté instalado y es utilizable hasta actitudes de vuelo
de 360° de angulos de inclinacion lateral y de cabeceo, los indicadores de viraje y de desplazamiento
lateral se pueden sustituir por indicadores de desplazamiento lateral. Utilizable significa que el
instrumento funciona de 0° a 360° en angulos de inclinacion lateral y de cabeceo sin fallar.

(F) Cuando se requiere duplicacién de instrumentos, el requisito se refiere a que las indicaciones,
selectores individuales y otros equipos asociados deben estar separados para cada piloto.

(9) Todos los aviones deben estar equipados con medios que indiquen cuando el suministro de energia no
es el adecuado para los instrumentos de vuelo requeridos.

(h) El explotador no debe realizar operaciones IFR o nocturnas a no ser que el avion esté equipado con
auriculares y con micréfonos de tipo boom, o equivalente, que tengan un interruptor pulsador betén
de transmision en la palanca de mando, para cada piloto requerido.

(i) Todos los vuelos conducidos por un solo piloto con IFR o de noche deben estar equipados con:

(1) Un sistema de piloto automatico utilizable que cuente, como minimo, con los modos de
mantenimiento de altitud y seleccion de rumbo;

(2) Auriculares con un micréfono tipo boom o equivalente; y

(3) Medios para desplegar cartas que permitan su lectura en cualquier condicién de luz ambiente.

121.940 Indicador de nimero de Mach

Todos los aviones cuyas limitaciones de velocidad se indiquen en funcion del nimero de Mach, deben ir
provistos de un instrumento indicador del nimero de Mach.

Nota.— Esto no excluye la utilizacién del anemémetro para deducir el nimero de Mach para fines ATS.
121.945  Sistema de aviso alerta de altitud

(a) El explotador solo debe operar un avién turbohélice een-una-masa-certificada-de-despegue-superiorab

700-kg; 0 un avion turborreactor, si este se encuentra equipado con un sistema de aviso de altitud
capaz de:

(1) alertar a la tripulacion de vuelo al aproximarse a la altitud preseleccionada; y
(2) alertar a la tripulacion de vuelo por lo menos mediante una sefial audible, al desviarse arriba o
abajo de una altitud preseleccionada.
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121.950  Sistema de advertencia de la proximidad del terreno (GPWS)

() Todos los aviones con motores de turbina, con una masa certificada de despegue superior a 5 700 kg,
deben estar equipados con un sistema de advertencia de la proximidad del terreno que tenga una
funcidn de prediccion de riesgos del terreno (EGPWS / TAWS).

(b) Todos los aviones con una masa certificada de despegue superior a 15 000 kg o autorizados a
transportar méas de treinta (30) pasajeros, deben estar equipados con un sistema de advertencia de la
proximidad del terreno que tenga una funcion de prediccion de riesgos del terreno (EGPWS / TAWS).

(c) Todos los aviones con motor de émbolo (a pistén), con una masa certificada de despegue superior a 5
700 kg deben estar equipados con un sistema de advertencia de la proximidad del terreno que
proporcione las advertencias previstas en los parrafos (e)(1) y (g)(3) de esta Seccién, la advertencia de
margen vertical sobre el terreno que no es seguro, y que tenga una funcién de prediccion de riesgos del
terreno.

(d) ElI sistema de advertencia de la proximidad del terreno debe proporcionar automaticamente una
advertencia oportuna y clara a la tripulacion de vuelo cuando la proximidad del avion con respecto a la
superficie de la tierra sea potencialmente peligrosa.

(e) El sistema de advertencia de la proximidad del terreno debe proporcionar, a menos que se especifique
otra cosa, 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 de dar motor;

(4) margen vertical sobre el terreno que no es seguro y configuracién de aterrizaje inadecuada;
(i) tren de aterrizaje no desplegado en posicion;
(ii) flaps no dispuestos en posicién de aterrizaje; y

(5) descenso excesivo por debajo de la trayectoria de planeo por instrumentos.

121.955 Sistema anticolision de a bordo ACAS 11 / TCAS 11

() Todos los aviones con motor de turbina con una masa certificada de despegue superior a 5700 Kg o
que estén autorizados a transportar mas de diecinueve (19) pasajeros deben estar equipados con un
sistema anticolision de a bordo (ACAS II/TCAS Il), y un transpondedor Modo “S” apropiado.

(b) EI sistema anticolision de a bordo debe funcionar en cumplimiento al TSO C-119a (o una version
posterior), o debe tener el nivel minimo de performance de al menos ACAS I1.

(c) Para operaciones en espacio aéreo RVSM se debe cumplir con lo establecido en el Apéndice H, del
LAR 91, b Seccion 2.7.

121.960 Radar meteoroldgico de a bordo

Todos los aviones presurizados, 0 con una masa certificada de despegue superior a 5700 Kg, 0 que estén
autorizados a transportar mas de nueve (9) pasajeros deben tener instalado un radar meteoroldgico que
funcione, tanto de noche como en IMC, en areas donde se espera que existan tormentas u otras
condiciones meteoroldgicas potencialmente peligrosas.
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121.965  Equipo para operaciones en condiciones de formacion de hielo

(a) El explotador solo debe operar un avién en condiciones previstas o reales de formacién de hielo si el
mismo esta certificado y equipado con dispositivos antihielo o descongeladores adecuados en
parabrisas, alas, empenaje, hélices, y otras partes en el avion donde la formacion de hielo afectara de
manera adversa a la seguridad del avién.

(b) El explotador solo debe operar un avidn en condiciones previstas o reales de formacién de hielo por la
noche, si estd equipado con un dispositivo para iluminar o detectar la formacién de hielo. Cualquier
iluminacion que se emplee debe ser de un tipo que no cause brillos o reflejos que impidan el
cumplimiento de las funciones de los miembros de la tripulacion.

121.970  Equipos de medicion de radiacion cosmica

El explotador solo debe operar aviones por encima de 15 000 m (49 000 pies), si estos estan dotados de
equipo que permita medir e indicar continuamente la dosificacion total de radiacién cosmica a que esté
sometido el avion (es decir, el conjunto de la radiacién ionizante y de la radiacién de neutrones de origen
solar y galactico), y la dosis acumulativa en cada vuelo. El dispositivo de presentacion de este equipo
debe ser facilmente visible para un miembro de la tripulacién de vuelo.

Nota.- El equipo se calibra basandose en hipétesis aceptables para la AAC.
121.975 Sistema de indicacion de calefaccion de Pitot

Una persona no puede operar un avion de categoria transporte equipado con un sistema de calefaccién del
pitot, a menos que el avion también esté equipado un sistema de indicacién de calefaccion del pitot
operativo y que cumpla con lo especificado en el LAR 25.1326.

121.980  Dispositivos electrénicos portatiles

(a) El operador no debe permitir el uso a bordo de un avidn de dispositivos electrénicos portéatiles que
puedan afectar al correcto funcionamiento de los sistemas y equipos del avion, y debe tomar las
medidas razonables para impedirlo, excepto lo previsto en el parrafo (b) de esta seccion.

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

(1) Grabadores de voz portatiles;

(2) Dispositivos de correccion auditiva;

(3) Marcapasos;

(4) Maquinas de afeitar eléctricas; o

(5) Cualquier otro dispositivo electrénico portatil que el operador haya determinado que no causara
interferencia con los sistemas de comunicacion o navegacion del avion en el cual va a ser utilizado.

(c) La determinacidn requerida por el parrafo (a)(5) de esta seccion debe ser realizada por el operador que
pretenda autorizar la operacion de un dispositivo en particular a bordo de sus aviones.

121.985  Sistema de intercomunicacion (interphone) entre los miembros de la tripulacion

(a) El explotador solo debe operar un avion autorizado a transportar mas de diecinueve (19) pasajeros,

cuando esté equipado con un sistema de intercomunicacion entre los miembros de la tripulacién que
debe:
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(1) funcionar independientemente del sistema de comunicacion a los pasajeros, excepto en el caso de
los microteléfonos, auriculares, micr6fonos, conmutadores y dispositivos de sefializacion;
(2) proporcionar un medio de comunicacion en ambos sentidos entre la cabina de pilotaje y:
(i) cada compartimiento de la cabina de pasajeros;
(ii) cada cocina (galley), que no esté situada en el nivel de la cabina de pasajeros; y
(iii) cada compartimiento remoto de la tripulacion que no esté en la cabina de pasajeros y que no
sea facilmente accesible desde ésta;
(3) ser de facil acceso cuando sea utilizado de forma inmediata por la tripulacion de vuelo requerida
desde sus puestos;
(4)ser de facil acceso cuando sea utilizado de forma inmediata por al menos desde un puesto de un
miembro de la tripulacién de cabina, en cada compartimiento de pasajeros;
(5)ser capaz de operarse dentro de los diez (10) segundos por un tripulante de cabina en aquellos
puestos de cada compartimento de pasajeros desde los cuales su uso sea accesible, y
(6) Para aviones propulsados por turbina con una masa certificada de despegue superior a 15000 kg
deben:
(i) ser de facil acceso cuando sea utilizado por los miembros de la tripulacién de cabina
requeridos, desde los puestos cercanos a cada salida individual o a cada par de salidas de
emergencia a nivel del piso;

(if) disponer de un sistema de alerta que incorpore sefiales audibles o visuales que permita a los
miembros de la tripulacién de vuelo avisar a la tripulacién de cabina y viceversa;

(i) disponer de un medio para que el receptor de una llamada pueda determinar si es una
llamada normal o de emergencia;

(if) proporcionar en tierra un medio de comunicacion en ambos sentidos entre el personal de
tierra 'y, como minimo dos miembros de la tripulacion de vuelo;

121.990 Sistema de comunicacion a los pasajeros

(@) El explotador solo debe operar un avion autorizado a transportar mas de diecinueve (19) pasajeros, si
tiene instalado un sistema de comunicacion con los pasajeros que debe:

(1) funcionar independientemente de los sistemas de intercomunicacion, excepto en el caso de los
microteléfonos, auriculares, micréfonos, conmutadores y dispositivos de sefializacion;

(2) Este aprobado de acuerdo con el LAR 21;

(3) ser de facil acceso para su utilizacion inmediata desde cada puesto de los miembros de la
tripulacion de vuelo requerida;

(4) para cada una de las salidas de emergencia para pasajeros al nivel del piso requeridas, que tengan
un asiento adyacente para la tripulacion de cabina, se debe disponer de un micréfono de facil
acceso por el miembro de ésta cuando esté sentado, exceptuandose que un micréfono pueda servir
para mas de una salida siempre que la proximidad de éstas permita la comunicacion oral no asistida
entre los miembros de la tripulacién de cabina cuando estén sentados;

(5) poder ser puesto en funcionamiento en diez (10) segundos por un miembro de la tripulacién de
cabina desde cada puesto del compartimiento de pasajeros desde los que se tiene acceso para su
uso;

(6) ser audible e inteligible en todos los asientos para pasajeros, lavabos y asientos y puestos de la
tripulacion de cabina; y

(7) Para aviones fabricados el 27 de noviembre de 1990 o después, que cumplan los requisitos del
LAR 25.1423.
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121.995  Megéafonos

(a) Cada avion que transporte pasajeros debe tener un megafono o megéafonos portéatiles energizados por

bateria {ro—se—requiere—aprobacion—para—ta—instalacion—delequipo)—rdpidamente accesible a la

tripulacion asignada para dirigir evacuaciones de emergencia.

(b) El nimero y ubicacion de los megafonos requeridos en el inciso (a) se determina como sigue:

(1) En aviones con una capacidad de asientos mayor a 60 y menor a 100 pasajeros, se debe ubicar un
megafono en la parte posterior de la cabina de pasajeros, donde pueda ser prontamente accesible a
un tripulante de cabina desde su asiento; y

(2) En aviones con capacidad de asientos mayor a 99 pasajeros, se deben ubicar dos megafonos en la
cabina de pasajeros, instalados en los extremos anterior y posterior, donde deben estar prontamente
accesibles a un tripulante de cabina desde su asiento.

(3) En aviones con mas de un compartimiento de pasajeros, se requiere, como minimo 1 megafono por
compartimiento.

121.1000 Introduccion y requisitos generales de registradores de Vuelo

(&) Los registradores de vuelo estan constituidos por dos sistemas: un registrador de datos de
vuelo (FDR), y un registrador de la voz en el puesto de pilotaje (CVR). Los registradores
de datos de vuelo aplicables a este reglamento se clasifican en Tipo I, Tipo 1A, Tipo I, y
Tipo A, dependiendo del nimero de pardametros que hayan de registrarse y de la duracién
exigida para la conservacion de la informacion registrada y del tipo de avion en el que se

instala. .y-deltipo-de-aeronave-en-el-quese-instala-el-DR-

Nota: En el Apéndice B, de este Reglamento figuran un-texto-de-orientacion los detalles sobre registradores de
vuelo (como ser, construccidn e instalacion, duracidn, funcionamiento, etc.)

(b) Registradores combinados (FDR/CVR). Todos los aviones con una masa maxima
certificada de despegue de mas de 5 700 kg que deban estar equipados con FDR y CVR,
pueden alternativamente estar equipados con dos registradores combinados (FDR/CVR).
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(c) Continuidad del buen funcionamiento. Se deben realizar verificaciones operacionales vy
evaluaciones de las grabaciones de los sistemas FDR y CVR para asegurar el buen
funcionamiento constante de los registradores.

91.1100, los requerimientos de inspeccién estan en el LAR 121.1100, y los procedimientos de inspeccion
de los sistemas FDR y CVR aparecen se encuentran en el Apéndice B.

(d) Comunicaciones por enlace de datos.

(1) Todas las aeronaves que utilicen comunicaciones por enlace de datos y que deban llevar un
CVR, deben grabar en un registrador de vuelo todas las comunicaciones por enlace de datos
gue reciba o emita la aeronave. La duracion minima de grabacion debe ser igual a la duracion
del CVR y debe correlacionarse con la grabacion de audio del puesto de pilotaje.

(2) Se debe grabar la informacion que sea suficiente para inferir el contenido del mensaje v,
cuando sea posible, la hora en que el mensaje se presento a la tripulacién o bien la hora en
que ésta lo genero.

Nota: Las comunicaciones por enlace de datos comprenden, entre otras, las de vigilancia dependiente
automatica (ADS), las comunicaciones por enlace de datos controlador-piloto (CPDLC), los servicios
de informacién de vuelo por enlace de datos (DFIS) y las de control de las operaciones
aeronauticas (AOC)

121.1005 Registrador de Datos de Vuelo (FDR)

(a) Tipos:

(1) Los FDR de Tipo | y IA deben registrar los pardmetros necesarios para determinar con precision la
trayectoria de vuelo, velocidad, actitud, potencia de los motores, configuracion y operacion del
avion.
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(2) Los FDR de Tipos Il 'y llA deben registrar los parametros necesarios para determinar con precision
la trayectoria de vuelo, velocidad, actitud, potencia de los motores y configuracion de los
dispositivos de sustentacion y resistencia aerodinamica del avion.

(b) Aviones para las cuales se haya extendido por primera vez el correspondiente certificado de
Aeronavegabilidad después del 1 de enero de 2005:

(1) Todos los aviones que tengan una masa maxima certificada de despegue superior a 5 700 kg, deben
estar equipados con FDR aprobado de Tipo IA

(c) Aviones para las cuales se haya extendido por primera vez el correspondiente certificado de
Aeronavegabilidad el 1 de enero de 1989, o en fecha posterior, pero antes del 1 de enero de 2005:

(1) Todos los aviones que tengan una masa maxima certificada de despegue superior a 27000 kg deben
estar equipados con FDR aprobado de Tipo I.

(2) Todos los aviones que tengan una masa maxima certificada de despegue superior a 5700 kg y hasta
27000 kg inclusive, deben estar equipados con FDR aprobado de Tipo I1.

(d) Todos los aviones de turbina que tengan una masa maxima certificada de despegue superior a 5700
Kg, salvo los indicados en (e),para los cuales se haya extendido por primera vez el correspondiente
Certificado de Aeronavegabilidad antes del 1 de enero de 1989, deben estar equipados con FDR que
registre la hora, altitud, velocidad relativa, aceleracién normal y rumbo.

(e) Aviones para los cuales se ha extendido por primera vez el correspondiente Certificado de
Aeronavegabilidad el 1 de enero de 1987, o en fecha posterior, pero antes del 1 de enero de 1989.
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5 Todos los aviones de turbina que tengan una masa maxima certificada de despegue superior a
27000 kg y cuyo prototipo haya sido certificado por la AAC después del 30 de septiembre de

1969 deben estar eqmpados con FDR aprobado de Tlpo II que—usa—un—metede—d@tal—de

Aeronaves de mas de
27000kg.
5 parametros Tipo | Tipo IA
Tipo Il > > >

Brototipo certificado

Después de-30/09/69
1987 1989 2 5 Fecha'primer

certificado. AIR

5 parametros '|‘ Tipo Il '| Tipo IA

Aeronaves de mas de
5700kg., hasta 27000kg.

Figura 1 — Requisitos FDR

() De forma adecuada con la capacidad del sistema de grabacién (DFDAU o equivalente y el DFDR),
todos los parametros adicionales para los cuales las fuentes de informacion estan instaladas, y los
cuales estan conectados al sistema de grabacidon, deben ser registrados dentro los rangos, precisiones,
resoluciones, e intervalos de muestreo especificados en el Apéndice B.

Nota: La figura 1 muestra un sumario de los requerimientos del Tipo de FDR con respecto a la fecha de extension
por primera vez del Certificado de Aeronavegabilidad.
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121.1010 Registrador de la voz en el puesto de pilotaje (CVR)

(@) Todas las aeronaves para las cuales se haya extendido por primera vez el correspondiente
certificado de aeronavegabilidad el 1 de enero de 1987, o en fecha posterior, y que tengan una
masa maxima certificada de despegue superior a 5700 Kg., deben estar equipados con CVR.

(b) Todas las aeronaves de turbina para las cuales se haya extendido por primera vez el
correspondiente certificado de aeronavegabilidad antes del 1 de enero de 1987, que tengan una
masa maxima certificada de despegue superior a 27000 Kg., y cuyo prototipo haya sido
certificado por la AAC después del 30 de septiembre de 1969, deben estar equipados con CVR.

Nota:  Los requisitos de performance de CVR figuran en las especificaciones de performance minima operacional
(MOPS) relativas a los sistemas registradores de vuelo de la Organizacidn europea para el equipamiento de la
aviacion civil (EUROCAE) o en documentos equivalentes.

121.1015 Asientos, cinturones de seguridad, arneses y dispositivos de sujecion para nifios

(a) Para operar un avion, el explotador debe asegurarse selo—debe-operar—un—avién-si-es que este se

encuentra equipado con:

(1) un asiento o litera para cada persona de dos (2) afios de edad o mayor;

(2) un cinturén de seguridad, con o sin correa diagonal o tirante de sujecién en cada asiento para
pasajeros por cada pasajero de dos (2) afios 0 mas;

(3) cinturones de sujecion para cada litera;

(4) un dispositivo adicional de sujecion adicional para cada nifio menor de dos (2) afios;

(5) Con la excepcion de lo previsto en el subparrafo (b) siguiente, un cinturén de seguridad con
tirantes arneses para cada asiento de tripulante de vuelo y para cualquier asiento junto a un asiento
de piloto, que tenga ineerperade un dispositivo que sujete automaticamente el torso del ocupante en
caso de desaceleracion rapida;

(6) Con la excepcion de lo previsto en el subparrafo (b) siguiente, un cinturén de seguridad con
tirantes arneses para cada asiento de tripulante de cabina y asientos de observadores. Sin embargo,
este requisito no excluye la utilizacién de asientos para pasajeros por miembros de la tripulacion de
cabina llevados en exceso de la tripulacion requerida.

(b) Asientos para los miembros de la tripulacion de cabina de pasajeros situados cerca de las salidas de
emergencia requeridas al nivel del suelo, excepto que si se mejoran las condiciones de evacuacién de
emergencia de los pasajeros sentando a los miembros de la tripulacion de cabina de pasajeros en otro
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lugar, sean aceptables otros lugares. Los asientos deben estar orientados hacia delante o hacia atras con
una desviacion maxima de 15° respecto al eje longitudinal del avién. Todos los cinturones de
seguridad con tirantes arneses deben tener un punto de desenganche Unico.

121.1020 Sefales de uso de cinturones y de no fumar

Para El-explotader-selo-debe operar un avion en el que no sean visibles todos los asientos de los pasajeros
desde la cabina de pilotaje, el explotador debe asegurarse que esté equipado a-ho-ser-gue-estos—cuenten
con medios para indicar a los pasajeros, y a la tripulacion de cabina:

(a) cuando deben usar los cinturones de seguridad; y

(b) cuando no se permite fumar.

121.1025 Oxigeno para primeros auxilios

(a) Cuando-se-requiere-Hevar-tripulantes-de-cabina, el-explotador— Para operar un avion a altitudes de
vuelo en-guelapresidn-atmestérica por encima de una de-376-hPa altitud de presion de 7600 m (25000

pies) el explotador debe asegurarse que si-este se encuentra equipado con una cantidad suficiente de
oxigeno sin diluir para los pasajeros que, por motivos fisiol6gicos, puedan requerir oxigeno después de
una despresurizacién de la cabina. La cantidad de oxigeno debe:

(1) calcularse utilizando una relacién velocidad media de flujo de no menos de tres (3) litros/ minuto/
persona a temperatura y presion estandar en seco (STDP);

(2) ser suficiente para proporcionarlo el resto del vuelo a partir de la despresurizacién de la cabina a
altitudes de la cabina mayores de 3000 m (10000 pies), por lo menos al dos por ciento (2%) de los

pasajeros a bordo, pero en nlngun caso para menos de una persona—desp%s—de—ka—desp#ewn-zaeren

3 determlnarse sobre la base de la altitud de presion de la cabina y la duracién del vuelo, de acuerdo
con los procedimientos de operacion establecidos para cada operacién y ruta.

(b) Los equipos de distribucion deben pueden ser de tipo portatil y debe llevarse a bordo una cantidad
suficiente, pero en ningun caso menos de dos (2), con la posibilidad de que la tripulacién de cabina
pueda utilizarlos.
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(c) El equipo de oxigeno debe ser capaz de generar un flujo continuo, para cada usuario, de por lo menos
cuatro (4) litros por minuto (STPD)per-minute. Se pueden proporcionar medios para reducir el flujo a
no menos de dos (2) litros por minuto (STPD) a cualquier altitud.

121.1030 Provision de Oxigeno para Aviones con cabinas presurizadas que vuelen a grandes
altitudes

(a) Generalidades.-

(1) Para operar El-explotader-solo-debe-utiizar un avion a altitudes de vuelo por encima de una altitud
de presion de 3000 metros, el explotador debe asegurarse gque este a-ne-ser-gue disponga de equipos

de oxigeno suplementario capaces de almacenar/generar y distribuir el oxigeno que esse-requerido
en este parrafo el-parrafo-121.1020.

(2) La cantidad de oxigeno suplementario requerido, se debe determinar en funcion de la altitud de
presién de la cabina, la duracién del vuelo y la suposicién de que suceda una falla de la
presurizacion de la cabina a la altitud de presién o punto del vuelo mas critico desde el punto de
vista de la necesidad de oxigeno, y que, a partir de la falla, el avién desciende de acuerdo con los
procedimientos de emergencia que se especifican en su manual de vuelo, hasta una altitud de
seguridad para la ruta que se vuela que permita la continuacion segura del vuelo y el aterrizaje.

(3) Todos los aviones con cabina presurizada,- puestos en servicio después del 1 de julio de 1962, que
se utilicen a altitudes de vuelo por encima de 7600 metros, deben estar equipados con un
dispositivo que proporcione al piloto una sefial de advertencia inconfundible en caso de cualquier
perdlda pellgrosa de presurizacion durante el vuelo

(b) Requisitos del equipo y suministro de oxigeno.-

(1) Miembros de la tripulacion de vuelo.-

(i) Cada miembro de la tripulacién de vuelo en servicio en la cabina de pilotaje, debe disponer de
suministro de oxigeno suplementario de acuerdo a lo establecido en el Apéndice XX de este
capituloreglamento. Si todos los ocupantes de asientos en la cabina de pilotaje se abastecen de la
fuente de oxigeno de la tripulacion de vuelo, entonces se deben considerar miembros de la
tripulacion de vuelo en servicio en la cabina de pilotaje a los efectos del suministro de oxigeno.
Los ocupantes de asientos en la cabina de pilotaje que no se abastezcan de la fuente de la
tripulacion de vuelo, se deben considerar pasajeros a estos efectos.

(ii) Los miembros de la tripulacion de vuelo que no se incluyen en el parrafo (b)(1)(i) de esta
seccidn, se consideran pasajeros a los efectos del suministro de oxigeno.



2A-16 Adjunto A al Informe sobre el Asunto 2 RPEA/5

(iii) las méscaras de oxigeno deben eelocarse ubicarse de forma que estén al alcance inmediato de
los miembros de la tripulacion de vuelo mientras estén en sus puestos asignados.

(iv) Las mascaras de oxigeno, para uso por los miembros de la tripulacion de vuelo en aviones de
cabina a—presion presurizada que operen a altitudes de vuelo por encima de los 7 600 metros
(presion atmosférica inferior a 376 hPa), deben ser de un tipo de colocacion rapida.

(2) Miembros de la tripulacién de cabina, miembros adicionales de la tripulacién de cabina y
pasajeros.-

(i) Los miembros de la tripulacién de cabina y los pasajeros deben disponer de oxigeno
suplementario, de acuerdo a lo establecido en el Apéndice XX pérrafo{(a) de este reglamento
seccién, excepto cuando se aplique el parrafo (b)(2)(v) de esta Seccion. Los miembros de la
tripulacion de cabina que se transporten adicionalmente a la cantidad minima requerida, se
consideran pasajeros a los efectos de suministro de oxigeno.

(ii) Los aviones que pretendgan operar gue-utihizarse a altitudes de vuele presion por encima de
7600 metros (25000 pies), deben estar provistos con suficientes tomas y mascaras adicionales,
ylo suficientes equipos portéatiles de oxigeno con mascaras, para su utilizacion por todos los
miembros de la tripulacion de cabina requeridos. Las tomas adicionales y/o equipos portéatiles de
oxigeno deben estar distribuidas uniformemente por la cabina de pasajeros para asegurar la
inmediata disponibilidad de oxigeno para cada miembro requerido de la tripulacién de cabina,
teniendo en cuenta su localizacion en el momento en que falla la presurizacion de la cabina.

(iii) En los aviones que pretendan tengan—que—utilizarse operar a altitudes de presion vuele por
encima de 7600 metros (25000 pies), se debe disponer de una unidad dispensadora de oxigeno
conectada a los terminales de suministro de oxigeno inmediatamente disponibles para cada
ocupante, con independencia de donde esté sentado. La cantidad total de equipos de distribucion
y tomas debe exceder la cantidad de asientos al menos en un diez por ciento (10%). Las
unidades adicionales deben estar distribuidas uniformemente por ena cabina.

(iv) Los aviones que pretendan tengan operar gue-utitizarse a altitudes de presién vuele por encima
de 7600 metros o que, si operan a 7600 metros (25000 pies) o inferior no puedan descender con
seguridad en perlto-menes cuatro (4) minutos hasta una altitud de vuelo de 4000 metros (13000
pies) y a los que se les han otorgado por primera vez un certificado individual de
aeronavegabilidad individual el 9 de noviembre de 1998 o después, deben estar provistos de
equipos de oxigeno gque—puedan—ser desplegables des—automaticamente disponibles
inmediatamente para cada ocupante, en cualquier lugar donde estén sentados. La cantidad total
de unidades dispensadoras y tomas debe exceder al menos en un diez por ciento (10%) a la

cantidad de asientos de-pasajeros-y-de-la-tripulacién-de-cabina. Las unidades extra deben estar

distribuidas uniformemente a lo largo de la cabina.

(v) Los requisitos de suministro de oxigeno, segun se especifican en el Apéndice XX, para aviones
que no estén certificados para volar a altitudes por encima de 7600 m (25000 pies), se podran
reducir al tiempo de vuelo total entre las altitudes de presién de la cabina de 3000 m (10000
pies) y 4000 m (13.000 pies), para todos los miembros de la tripulacion de cabina de pasajeros
requeridos y para el 10% de los pasajeros como minimo, si, en todos los puntos de la ruta a
volar, el avion puede descender con seguridad en 4 minutos a una altitud de presion de cabina
de 4000 m (13.000 pies).
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121.1035 Provision de Oxigeno para Aviones con cabinas no presurizadas que vuelen a grandes
altitudes

(a) Generalidades.-

(1) Para El-explotador-selo-debe operar un avion no presurizado a presion a altitudes de vuelo por
encima de 3 000 metros, el operador debe asegurarse que el avion sita—aeronave dispone de

equipos de oxigeno suplementarlo que sean capaces de almacenar/generar y dispensar el oxigeno
requerido

(2) La cantidad de oxigeno suplementario para subsistencia requerida para una operacién en concreto,
se debe determinar en funcién de las altitudes y duracion del vuelo, de acuerdo con los
procedimientos nermales operativos y de emergencia, establecidos para cada operacion en el
manual de operaciones, y de las rutas a volar.

(b) Requisitos de suministro de oxigeno.-

(1) Miembros de la tripulacién de vuelo.- Cada miembro de la tripulaciéon de vuelo en servicio en la
cabina de pilotaje, debe disponer de oxigeno suplementario de acuerdo a lo establecido en el
Apéndice XX parrafo(a) de este a—reglamento. Si todos los ocupantes de asientos en la cabina de
pilotaje se abastecen de la fuente de oxigeno de la tripulacion de vuelo, deben ser considerados
miembros de la tripulacion de vuelo en servicio a los efectos de la cantidad de oxigeno.

(2) Miembros de la tripulacién de cabina, miembros adicionales de la tripulacién y pasajeros.- Los
miembros de la tripulacion de cabina y los pasajeros deben disponer de oxigeno de acuerdo con lo
establecido en el Apéndice XX pérrafo-(a) de este areglamento. Los miembros de la tripulacién de
cabina adicionales a la cantidad minima requerida y los miembros adicionales de la tripulacion, son
considerados pasajeros a los efectos del suministro de oxigeno.

121.1040 Equipo protector de respiracion (PBE) para la tripulacion

(a) Para El-explotaderno-debe operar un avion presurizado een-cabina-apresién 0 un avion sin presurizar
cabina—a—presién con una masa maxima de despegue certificada superior a 5 700 kg, o autorizado a

transportar mas de diecinueve (19) pasajeros, el explotador debe asegurarse a-ro-ser que:

(1) tenga un PBE equipamiento—para proteger los ojos, la nariz y la boca de cada miembro de la
tripulacion de vuelo mientras esté en servicio en la cabina de pilotaje y que suministre oxigeno
durante un periodo no menor de quince (15) minutos;

(2) tenga suficientes PBE portatiles para proteger los ojos, la nariz y la boca de todos los miembros
requeridos de la tripulacion de cabina y para suministrar oxigeno respirable durante un periodo no
menor de quince (15) minutos; y

Cuando la tripulacion de vuelo es mas de uno y no se transporta ningln mlembro de trlpulacmn de
cabina, se debe lleve ar un (1) PBE portatil para proteger los ojos, la nariz y la boca de un miembro
de la tripulacion de vuelo y para suministrar oxigeno respirable durante un periodo no menor de
quince (15) minutos.
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(b) EI' suministro de oxigeno para el PBE puede ser proporcionado por el sistema de oxigeno
suplementario requerido.

(c) Los PBE previstos para la utilizacién de la tripulacion de vuelo se deben ubicar convenientemente en
la cabina de pilotaje y ser de facil acceso para su uso inmediato por cada miembro requerido de la
tripulacion de vuelo desde su puesto de servicio.

(d) Los PBE previstos para el uso de los tripulantes de cabina se deben instalar en un lugar adyacente a
cada puesto de servicio de dichos tripulantes.

(e) Se debe disponer dra-de un PBE portatil adicional de facil acceso, gue-debe-ser ubicado junto a los
extintores de incendio portatiles requeridos en los parrafos 121.1045(c) y (d). Cuando el extintor de
incendio esta situado en un compartimiento de carga, los PBE deben estar localizados fuera, pero al
lado de la entrada a dicho compartimiento.

(F) Mientras se estén utilizando, los PBE no deben impedir la comunicacién cuando sea requerido de
acuerdo con los parrafos 121.985y 121.990 de este Capitulo.

121.1045 Extintores de incendio portatiles

Para El-explotader—solo-debe operar un avidn, el explotador debe asegurarse que si-este dispone de
extintores de incendio portatiles para su uso en los compartimientos de la tripulacion, de pasajeros vy,
segun proceda, de carga y en las cocinas de acuerdo con lo siguiente:

(a) el tipo y cantidad de agente extintor de incendio debe ser adecuado para los tipos de fuego que puedan
ocurrir en el compartimiento donde se prevé el uso del extintor de incendio; en el caso de los
compartimientos para personas, se debe reducir al minimo el peligro de concentracion de gases
téxicos;

(b) como minimo un extintor de incendio portéatil, que contenga Halén 1211 (CBrCIF;) , 0 un agente
extintor equivalente, debe estar convenientemente situado en la cabina de pilotaje para su uso por la
tripulacion de vuelo;

(c) como minimo un extintor de incendio portatil debe estar situado, o ser facilmente accesible en cada
cocina no situada en la cabina principal de pasajeros;

(d) como minimo se debe disponer de un extintor de incendio portatil facilmente accesible para su
utilizacién en cada compartimiento de carga o equipaje de Clase A 6 Clase B, y en cada
compartimiento de carga de Clase E que sean accesibles a los miembros de la tripulacién durante el
vuelo;

(F) al menos la cantidad siguiente de extintores de incendio portatiles debe estar convenientemente situada
y uniformemente distribuida en los compartimientos de pasajeros:
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Configuracion autorizada de
asientos para pasajeros

Cantidad de extintores de incendio

7a30

31a60

61 a 200

201 a 300

301 a 400

401 a 500

501 a 600

Mas de 600

O NO(O|DIWIN

(9) Por lo menos, uno de los extintores de incendio requeridos en el compartimiento de pasajeros de un
avion autorizado a transportar entre treinta y uno (31) y sesenta (60) pasajeros, y dos (2) de los
extintores de incendio situados en el compartimiento para pasajeros de un avién autorizado a
transportar sesenta y un (61) pasajeros o mas, debe contener Hal6n 1211 (CBrCIF,), o equivalente,

como agente extintor.

121.1050 Sefialamiento de las zonas de penetracion del fuselaje

(@) El explotador debe garantizar que, si existen en un avion areas designadas del fuselaje para que
penetren susceptibles-de-roturapor 10s equipos de rescate en el caso de emergencia, se marguen segun

se indica a continuacion (véase la figura a continuacion):

(1) Las sefiales deben ser de color rojo o amarillo, y si fuera necesario se deben perfilar en blanco para

contrastar con el fondo.

(2) Si las sefiales de los &ngulos se hallan a mas de dos (2) metros de distancia, se deben insertar lineas
intermedias de 9 cm x 3 cm, de forma que la separacion entre sefiales adyacentes no sea mayor de

dos (2) metros entre si.

| Qcm |
— = >
«— 3 cm
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L] |
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2 em —
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121.1055 Proteccion de fuego en los lavabos

Todos los Para aviones usados para transporte de pasajeros deben estar equipados en cada lavabo con una

capacidaddeveinte- (20 pasaleros-o-mas:
(a) Cadatavabo-debe-estar-equipado-con un sistema de deteccion de humo o equivalente que provea una

luz de advertencia en la cabina de pilotaje o0 que provea una luz de advertencia o una alarma audible en
la cabina de pasajeros, la cual sea facilmente detectada por lo menos por un +es tripulante de cabina
teniendo en cuenta la ubicacion de los tripulantes de cabina en el compartimiento de pasajeros durante
varias fases del vuelo; y

(b) eada-lavabo-debe-estar-eguipado-con un extintor de fuego instalado en cada recipiente utilizado para

almacenar toallas, papel o basura, ubicados dentro del lavabo. El extintor instalado debe estar disefiado
para descargar automaticamente su contenido dentro de cada recipiente en caso de ocurrir fuego en
cada uno de ellos.

121.1060 Medios para evacuacién de emergencia Febenes—balsas-salvavidas

(a) Cada salida de emergencia (que no sea sobre las alas) de avidn terrestre que transporte pasajeros que
esté a mas de 1,83 metros (6 pies) del suelo con el avion en tierra y con el tren de aterrizaje extendido,
debe tener un medio aprobado (en cumplimiento con los requisitos del LAR 25.810), para auxiliar a
los ocupantes durante su descenso hacia el suelo.

(b) Cada salida de emergencia de pasajeros, su medio de acceso y su forma de apertura deben ser
claramente marcados por una sefial visible para los ocupantes que se acercan a lo largo del pasillo(s)
principal(es) de la cabina los pasajeros.

(c) Cada avion que transporte pasajeros debe tener un sistema de iluminacion de emergencia,
independiente del sistema principal de iluminacién que:

(1) Humine cada marcacion y sefial de ubicacion de salidas de emergencia;
(2) Proporcione suficiente iluminacion general en la cabina de pasajeros; e
(3) Incluya marcacién de trayectoria de salida de emergencia proxima al piso.

(d) Cada salida de emergencia de pasajeros y la forma de operar dicha salida desde el exterior debe ser
marcada sobre la parte externa de la aeronave.

(e) Cada aeronave que transporte pasajeros debe ser equipado con una alfombra antideslizante que
cumpla con los requerimientos bajo los cuales el avion ha obtenido su certificado tipo.

Nota: Vea el Apéndice XY para més detalles de los requisitos de los medios para evacuacion de emergencia.
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121.1065 Equipos para todos los aviones que vuelen sobre agua

(a) Hidroaviones.- Los hidroaviones deben llevar en todos los vuelos el siguiente equipo:
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(1) un chaleco salvavidas aprobado, o dispositivo de flotacion equivalente para cada persona que vaya
a bordo, situado en lugar facilmente accesible desde el asiento o litera de la persona que haya de
usarlo;

(2) equipo para hacer las sefiales acusticas prescritas en el reglamento Internacional para la Prevencion
de Colisiones en el Mar, cuando sea aplicable; y

(3) un ancla flotante y otros equipos necesarios que faciliten el amarre, anclaje 0 maniobras del avién
en el agua, que sean adecuados para sus dimensiones, peso y caracteristicas de maniobra.

Nota.- “hidroaviones” incluye los anfibios utilizados como hidroaviones.

(b) Aviones terrestres.- Los aviones terrestres deben estar equipados, El-explotador-solo—debe-operarun
avién-terrestre-si-es-gue-estd-eguipade para cada persona que vaya a bordo, con un chaleco salvavidas

o dispositivo de flotacion individual equivalente, situado en un lugar facilmente accesible desde el
asiento o litera de la persona que haya de usarlo:

(1) cuando vuele sobre agua a una distancia mayor de cincuenta (50) millas nauticas de la costa; o

(2) cuando despegue o aterrice en un aerédromo cuya trayectoria de despegue o aproximacion esté
situada sobre agua, de manera que en el caso de un contratiempo exista la probabilidad de efectuar
un amaraje forzoso.

Nota.- La expresion “aviones terrestres” incluye los anfibios utilizados como aviones terrestres.

(c) Los chalecos salvavidas para nifios se pueden sustituir por otros dispositivos de flotacién aprobados
equipados con luz de supervivencia.

(d) Cada chaleco salvavidas o dispositivo de flotacién aprobado a bordo de aviones que realicen vuelos
sobre el agua debe estar equipado con una luz de localizacidn de supervivencia.

(e) Para vuelos prolongados sobre el agua el avion debe estar equipado con la cantidad de balsas
salvavidas suficientes para alojar a todas las personas a bordo. A menos gue se disponga de balsas
suplementarias con suficiente capacidad. Las condiciones de flotabilidad y capacidad de alojamiento
de las balsas por encima de su capacidad establecida, deben permitir acomodar a todos los ocupantes
del avién en el caso de pérdida de una balsa de las de mayor capacidad. Las balsas deben estar
equipadas con:

(1) una luz de localizacidn de supervivientes;

(2) Equipos salvavidas incluyendo medios de supervivencia adecuados para el vuelo que se emprenda;
y

(3) el equipo necesario para hacer sefiales pirotécnicas de socorro descritas-en-e-Anexe-2-al-Convenio

Svtigaingt o] | el sire.

121.1070 Transmisor de localizacion de emergencia (ELT)
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(c) Salvo lo previsto en el parrafo (b) de esta seccion, todos los aviones del-explotador, autorizados a

transportar mas de 19 pasajeros, deben estar-eguipades—en-todes-tes~vuelos, llevar por lo menos eon

un-eguipo-transmisor-de-localizacién-de-emergencia un ELT gue-se-active automaticoamente o dos
ELT de cualquier tipo.

(d) Todos los aviones autorizados para transportar mas de 19 pasajeros, cuyo certificado individual de
aeronavegabilidad se expida por primera vez después del 1 de de julio del 2008, debe llevara por lo
menos dos ELT, uno de los cuales debe ser sera automatico.

(e) Salvo lo previsto en el parrafo (f) de esta seccidn, todos los aviones del-explotaderautorizados a

transportar a 19 pasajeros o menos, deben llevar estareguipades—en-tedostos-vuelos—porlo-menes
con-un-equipe-transmisor-de-localizacién-de-emergencia-{ como minimo un ELT de cualquier tipo.

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

(9) Todos los aviones que realicen vuelos prolongados sobre agua, 0 que vuelen sobre zonas terrestres
designadas como zonas donde la bisqueda y salvamento sean particularmente dificiles, deben llevar

por lo menos dos ELT uno de los cuales debe ser automatico. Papa—les—awenes—que—reaheen—vueles

(1) Todos los aviones que realizan vuelos prolongados sobre agua deben llevar por lo menos un ELT
(S) por balsa, aunque no se requieren mas de dos ELT en total.
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(h) El equipo ELT que se lleve para satisfacer los requisitos (c), (d), (e), (f), y (g) de esta seccién debe
cumpllr con el TSO- C126 0 equwalente (ser capaz de transmitir en la frecuenma de 406 MHz), El

codificado y reglstrado (o de- reglstrado si es el caso) de acuerdo a procedlmlentos emltldos por la
entidad correspondiente del Estado de matricula.

(i) Para minimizar la posibilidad de dafio en el caso de impacto de caida o incendios, el ELT debe estar
instalado firmemente en la estructura de la aeronave emplazados todo lo posible hacia la cola con su
antena y conexiones dispuestos de tal forma para maximizar la probabilidad de que la sefial sea
irradiada después del accidente.

(j) Las baterias usadas en los ELT deben ser reemplazadas (o recargadas si la bateria es recargable)
cuando:

(1) El transmisor haya sido usado por més de una hora acumulativa; o
(2) 50 % de sus vidas Utiles (o, para baterias recargables, 50% de sus vidas Utiles de carga) haya
expirado.

(k) La fecha de expiracion para el reemplazo o recarga de baterias del ELT debe ser legiblemente
marcada en el exterior del transmisor.

Nota.- La seleccién cuidadosa del nimero, tipo y ubicacion de los ELT en las aeronaves y en sus sistemas
salvavidas flotantes asegurara la maxima probabilidad de activacion del ELT en caso de accidente de la aeronave
gue opere sobre tierra o agua, incluidas las zonas donde la blsqueda y salvamento sean particularmente dificiles.
En la ubicacion de los dispositivos de control y conmutacion (monitores de activacion) de los ELT automaticos fijos
y en los procedimientos operacionales conexos, también habrd de tenerse en cuenta la necesidad de que los
miembros de la tripulacién puedan detectar rapido cualquier activacion involuntaria de los ELT y que puedan
activarlos y desactivarlos manualmente con facilidad.

121.1075 Zonas terrestres designadas — Dispositivos de sefiales y equipo salvavidas

(b) Para operar El-explotadorno—debe—operar un avion en zonas terrestres designadas, por el Estado

interesado como zonas en las que seria muy dificil la busqueda y salvamento, el explotador debe

asegurarse segun-se—describe—en—el-parrafo{(a)-de-esta-seccién—a—no-ser que esté equipado con lo

siguiente:
@ eqmpos de senahzamon para hacer senales pirotécnicas de s0corro descritos—en—el-Anexe—2-al

2 Eqmpos suf|C|entes de superV|venC|a ap#epmtadamemeeqmpaées para la ruta a volar, teniendo en
cuenta la cantidad de personas a bordo.
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121.1080 Requisitos relativos a transpondedores de notificacion de la altitud de presién.

() Todos los El-operadorsolo—debe—operar—sus aviones deben si—estos—estar an equipados con un
Transpondedor de notificacion de la altitud de presion (Modo C o Modo S,que—funcione en

cumplimiento con el TSO-C74c o TSO-C112 de-acuerdo-contas-dispoesiciones-pertinentes-del-Anexo
10 Volumen.

(b) Todos los aviones cuyo certificado individual de aeronavegabilidad se haya expedido por primera vez
después del 1 de enero del 2009 deben estar equipados con una fuente de datos que proporcione
informacidn de altitud de presion con una resolucion de 7.62 m (25pies), o mejor.

(c) Después del 1 de enero de 2012, todos los aviones debe estar equipados con una fuente de datos que
proporcione informacion de altitud de presion con una resolucion de 7,62 m (25 ft), o mejor.

Nota 1.— Con estas disposiciones mejorara la eficacia de los sistemas anticolision de a bordo y los servicios de
transito aéreo que emplean radar en Modo S. En particular, los procesos de seguimiento mejoran
significativamente con una resolucidn de 7,62 m (25 ft) o mejor.

Nota 2.— Las respuestas en Modo C de los transpondedores siempre notifican la altitud de presidn con incrementos
de 30,50 m (100 ft) independientemente de la resolucién de la fuente de datos.

121.1085 Aviones con motores de turbina (excluyendo turbohélices) — Sistema de prediceion—y
advertencia de la cizalladura del viento

Para El-operader-solo-debe operar un avién, el explotador debe asegurarse que sus-aviones-si-estos esté
estan-equipado con un sistema de prediceion-y advertencia, sea-visual-o-senere—de la cizallazadura del
viento.

121.1090 Equipos de comunicaciones

(a) Yna-persona-selo-debe-operarun El avidn debe tener si-estd-equipado-con-un- el equipamiento de

radio requerido para el tipo de operacién a ser conducida y que permita:

(1) la comunicacion en ambos sentidos para fines de control aerédromo

(2) recibir informacion meteoroldgica en cualquier momento del durante el vuelo, y

(3) la comunicacién, en ambos sentidos, en cualquier momento durante el vuelo, con aquellas
estaciones aeronauticas y en las frecuencias que pueda prescribir la autoridad competente,
incluyendo la frecuencia aeronautica de emergencia 121.5 MHz.

(b) Para vuelos en partes definidas del espacio aéreo o en rutas en las que se ha prescrito un tipo de
performance de comunicacién requerida (RCP), el avidon debe estar dotado de equipos de
comunicaciones que le permita funcionar de acuerdo con el tipo o tipos de RCP prescritos.

(c) La instalacion de los equipos sera tal que la falla de cualquier unidad necesaria para los fines de
comunicacién no resultara en la falla de otra unidad necesaria.
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121.1095 Equipos de navegacion

(a) YUna—persona El explotador solo debe operar un avion si este estd equipado con el equipo de
navegacion apropiado que le permita proseguir de acuerdo al plan operacional de vuelo y a los
requisitos de los servicios de transito aéreo.

(b) Para los vuelos en partes definidas del espacio aéreo o en rutas en que se ha prescrito un tipo de RNP;
el avion debe, ademas de lo requerido en el parrafo (a); estar dotado de equipo de navegacién que le
permita funcionar de conformidad con los tipos de RNP prescritos.

(c) Para los vuelos en partes definidas del espacio aéreo en que se prescriben especificaciones de
performance minima de navegacion (MNPS), las aeronaves se dotaran de equipo de navegacion que
proporciones indicaciones continuas a la tripulaciéon de vuelo sobre la derrota hasta el grado requerido
de precision en cualquier punto a lo largo de dicha derrota.

(d) Para los vuelos en partes definidas del espacio aéreo en que se aplica una separacion vertical minima
reducida (RVSM) de 300m (1000 ft) entre FL 290 y FL 410 inclusive, las aeronaves deben estar
dotadas de equipo que pueda:

(1) Indicar a la tripulacién de vuelo el nivel de vuelo en que esta volando;
(2) Mantener automaticamente el nivel de vuelo seleccionado;

(3) Dar alerta a la tripulacion de vuelo en caso de desviacion con respecto al nivel de vuelo
seleccionado. El umbral para la alerta no excedera de +/- 90m (300 ft); e

(4) Indicar automaticamente la altitud de presién.

(e) El avion debe estar suficientemente provisto de equipo de navegacion para asegurar que, en caso de
falla de un elemento del equipo en cualquier fase de vuelo, el equipo restante permita que el avion
navegue de conformidad con los requisitos establecidos en esta seccién.

121.1100 Inspecciones de los Equipos e Instrumentos

€)] Cuando el periodo entre inspecciones no esté definido por el fabricante, el explotador debe
realizar las siguientes inspecciones en cada una de sus aeronaves:

(1) Una inspeccidn del sistema altimétrico cada 24 meses, al menos; de acuerdo al Apéndice 3 del
LAR 43.

(2) Para aeronaves equipadas con transponder, una inspeccion por funcionamiento cada +2- 24 meses
de este equipo; de acuerdo al Apéndice 4 del LAR 43.

(3) Para aeronaves equipadas con ELT, un chequeo por funcionamiento del ELT cada 12 meses;

(4) Para aeronaves equipadas con FDR, un chequeo de lectura de parametros y funcionamiento cada
12 meses y una calibracién cada 60 meses.
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LAR 121
APENDICE B - REGISTRADORES DE VUELO (FDR Y CVR)

1. Introduccién. El texto del presente Apéndice se aplica a los registradores de vuelo que se instalen
en aviones que participen en operaciones en cumplimiento con el presente reglamento. Los
registradores de vuelo estan constituidos por dos sistemas: un registrador de datos de vuelo y un
registrador de la voz en el puesto de pilotaje. Los registradores de datos de vuelo se clasifican en
Tipo I, Tipo IA, Tipo Il, y Tipo IlA, dependiendo del nimero de pardmetros que hayan de
registrarse y de la duracién exigida para la conservacidon de la informacion registrada.

2.  Construccién e instalacion. Los registradores de vuelo deben estar construidos, emplazados e
instalados de manera que:

(@) Proporcionen la méxima proteccion posible de los registros, a fin de que estos puedan
preservarse, recuperarse y transcribirse, en cumplimiento del LAR 25;

(b) Los registradores deben satisfacer las especificaciones prescritas de resistencia al impacto
y proteccidn contra incendios;

(©) Los registradores deben tener instalado, en forma segura un dispositivo automatico de
localizacion subacuética; y

(d) Existan dispositivos auditivos o visuales para comprobar antes del vuelo que los
registradores de vuelo estan funcionando bien.

3. Duracion.

@) El CVR debe poder conservar la informacion registrada durante por lo menos los altimos
30 minutos de su funcionamiento.

(b) El CVR instalado en aviones con una masa maxima certificada de despegue de méas de 5
700 kg, para los cuales se haya extendido por primera vez el correspondiente certificado de
aeronavegabilidad después del 1 de enero de 2003, debe poder conservar la informacion registrada
durante por lo menos las dos Ultimas horas de su funcionamiento.

(c) Todos los FDR deben poder conservar la informacién registrada durante por lo menos las
ltimas 25 horas de su funcionamiento, salvo los FDR de Tipo IlA, los cuales deberan poder
conservar la informacion registrada durante por lo menos los ultimos 30 minutos de su
funcionamiento.

4, Funcionamiento.

(@) El objetivo del CVR es el registro del ambiente sonoro existente en la cabina de pilotaje
durante el vuelo

(b) El CVR, segln la disponibilidad de energia eléctrica, debe comenzar a registrar tan
pronto como sea posible, durante las comprobaciones de cabina, antes del arranque de los motores
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en el inicio del vuelo, hasta las comprobaciones de cabina inmediatamente después de la parada de
los motores al final del mismo.

(c) El objetivo del FDR es el registro de los pardmetros necesarios para determinar la
performance de vuelo de la aeronave usado para anélisis e investigacion, en caso de un incidente o
accidente.

(d) Los registradores de vuelo deben comenzar a registrar automaticamente antes de que el
avion se esté moviendo por su propia potencia y continuar registrando hasta la terminacion del
vuelo, cuando ya no sea capaz de moverse por si mismo.

(e) Los registradores de vuelo no deben ser desconectados durante el tiempo de vuelo, de
conformidad con este reglamento.

0] Para conservar los registros contenidos en los registradores de vuelo, éstos se deben
desconectar una vez completado el tiempo de vuelo después de un accidente o incidente. Los
registradores de vuelo no deben volver a conectarse antes de determinar lo que ha de hacerse con
ellos de conformidad con este reglamento, y el reglamento sobre investigacion de accidentes e
incidentes de aviacion.

(9) No se permite el uso de FDR de banda metélica, analdgicos de frecuencia modulada
(FM), ni de pelicula fotografica.

Nota 2: Las responsabilidades del operador con respecto a la conservacion de las grabaciones de los registradores
de vuelo figuran en el LAR 121.XXX.

5. Registrador de la voz en el puesto de pilotaje (CVR)
(@) Requisitos generales

(1) EICVR debe disefiarse de modo que registre, por lo menos, lo siguiente:

(i) Comunicaciones orales transmitidas o recibidas en el avion por radio;

(i) Ambiente sonoro de la cabina de pilotaje;

(iii) Comunicaciones orales, de los tripulantes en la cabina de comando, transmitidas
por el intercomunicacion del avidn;

(iv) Sefales orales o auditivas que identifiquen las ayudas para la navegacién o la
aproximacion, recibidas por un auricular o altavoz;

(v) Comunicaciones orales de los tripulantes por medio del sistema de altavoces
destinado a los pasajeros, cuando exista tal sistema; y

(vi) Comunicaciones digitales con los ATS, salvo cuando se graban con el FDR.

(2) Para facilitar la discriminacion de voces y sonidos, los micr6fonos del puesto de
pilotaje deberan colocarse en el lugar mejor para registrar las comunicaciones orales
que se originen en las posiciones del piloto y del copiloto y las comunicaciones orales
de los demas miembros de la cabina de pilotaje cuando se dirijan a dichas posiciones.
La mejor manera de lograrlo es mediante el cableado de micr6fonos de brazo extensible
adecuados para gue registren en forma continua por canales separados.
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(3) EI CVR deberd instalarse de manera que si el CVR cuenta con un dispositivo de
borrado instantaneo, la instalacion deberia proyectarse para evitar que el dispositivo
funcione durante el vuelo o a causa de un choque.

(b) Requisitos de funcionamiento

(1) EI CVR deberéa poder registrar simultineamente en por lo menos cuatro pistas. Para
garantizar la exacta correlacion del tiempo entre las pistas, el CVR debera funcionar en
el formato de registro inmediato. Si se utiliza una configuracién bidireccional, el
formato de registro inmediato y la asignacion de pistas deberia conservarse en ambas
direcciones.

(2) Laasignacion preferente para las pistas seré la siguiente:

(i) Pista 1 — auriculares del copiloto y micr6fono extensible “vivo”

(i) Pista 2 — auriculares del piloto y micr6fono extensible “vivo”

(iii) Pista 3 — microfono local

(iv) Pista 4 — referencia horaria, méas auriculares del tercer o cuarto miembro de la
tripulacion y micr6fono “vivo”, cuando corresponda. Para helicopteros,
velocidad del rotor principal o ambiente de vibraciones en el puesto de pilotaje.

Nota 1: La pista 1 sera la mas cercana a la base de la cabeza registradora.

Nota 2: La asignacién preferente de pistas supone la utilizacion de los mecanismos actuales convencionales para
transporte de la cinta magnética y se especifica debido a que los bordes exteriores de la cinta corren un riesgo
mayor de dafios que la parte central. Con ello no se trata de impedir la utilizacién de otros medios de grabacion
que no tengan tales restricciones.

(3) Cuando se ensayen los CVR mediante los métodos aprobados por la autoridad
certificadora competente, éstos deberan mostrar total adecuacion al funcionamiento en
las condiciones ambientales extremas entre las cuales se ha planeado su operacion.

(4) Se proporcionaran medios para lograr una precisa correlacion de tiempo entre el FDR y
CVR.

Nota: Una forma de lograr lo anterior consiste en sobre-imponer la sefial horaria del FDR en el CVR.
(¢) Informacion adicional:

(1) El operador debe proporcionar a la AAC la siguiente informacidn relativa a los CVR:
(i) Instrucciones de funcionamiento, limitaciones del equipo y procedimientos de
instalacion establecidos por el fabricante; e
(ii) Informes de ensayos realizados por el fabricante.
6.  Registrador de datos de vuelo (FDR)
(&) Requisitos generales

(1) EI FDR debera registrar continuamente durante el tiempo de vuelo.

(b) Parametros que han de registrarse
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)

(2)

®3)

(©)

FDR de Tipo I. Este FDR debe poder registrar, dependiendo del tipo de avion, por lo
menos los 32 pardmetros que se indican en la Tabla FDR-1. No obstante, pueden
sustituirse otros pardmetros teniéndose debidamente en cuenta el tipo de avion y las
caracteristicas del equipo de registro.

FDR de Tipo IA. Este FDR debe poder registrar pardmetros necesarios para determinar
con precision la trayectoria de vuelo, velocidad, actitud, potencia de los motores,
configuracion y operacion del avion los parametros que satisfacen los requisitos de
FDR de Tipo IA se resefian en el inciso (c) a continuacién.

FDR de Tipos Il y IIA. Estos FDR deben poder registrar, dependiendo del tipo de
avion, por lo menos los primeros 15 parametros que se indican en la Tabla FDR-1. No
obstante, pueden sustituirse otros pardmetros teniendo debidamente en cuenta el tipo de
avion y las caracteristicas del equipo de registro.

Los pardmetros que satisfacen los requisitos de FDR de Tipo IA se resefian en los

numerales siguientes. Los pardmetros que no llevan asterisco (*) son obligatorios y deben
registrarse. Ademas, los parametros indicados con asterisco (*) se registran si los sistemas del
avion o la tripulacion de vuelo emplean una fuente de datos de informacidn sobre el parametro para
la operacion del avién.

(1) Los siguientes parametros satisfacen los requisitos relativos a la trayectoria de vuelo y a

la velocidad:
(i) Altitud de presion
(i) Velocidad indicada o velocidad calibrada
(iii) Situacion aire-tierra y sensor aire-tierra de cada pata del tren de aterrizaje, de
ser posible
(iv) Temperatura total o temperatura exterior del aire
(v) Rumbo (de la aeronave) (referencia primaria de la tripulacion de vuelo)
(vi) Aceleracién normal

(vii) Aceleracion lateral
(viii)  Aceleracion longitudinal (eje de la aeronave)

(ix) Hora o cronometraje relativo del tiempo

(x) Datos de navegacion®: angulo de deriva, velocidad del viento, direccion del
viento, latitud/longitud

(xi) Velocidad respecto al suelo*

(xii) Altitud de radioaltimetro*

(2) Los siguientes pardmetros satisfacen los requisitos relativos a la actitud:

0] Actitud de cabeceo

(ii) Actitud de balanceo

(iii) Angulo de guifiada o derrape*
(iv) Angulo de ataque*

(3) Los siguientes parametros satisfacen los requisitos relativos a la potencia de los motores:

(M Empuje/potencia del motor: empuje/potencia de propulsion en cada motor,
posicion de la palanca de empuje/potencia en el puesto de pilotaje
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(i)
(iii)
(iv)
(V)
(vi)

Posicidn del inversor de empuje*

Mando de empuje del motor*

Empuje seleccionado del motor*

Posicidn de la valvula de purga del motor*

Otros parametros de los motores*: EPR, Ny, nivel de vibracion indicado, N,
EGT, TLA, flujo de combustible, posicién de la palanca de interrupcion de
suministro del combustible, N

(4) Los siguientes parametros satisfacen los requisitos relativos a la configuracién:

(i)
(i)

(iii)
(iv)

(v)
(vi)
(vii)
(viii)
(ix)
)

(xi)

(xii)
(xiii)
(xiv)
(xv)
(xvi)
(xvii)

Posicion de la superficie de compensacion de cabeceo

Flaps*: posicion del flap del borde de salida, indicador de posicion
seleccionada en el puesto de pilotaje

Aletas hipersustentadoras™: posicién del flap (aleta hipersustentadora) del
borde de ataque, indicador de posicion seleccionada en el puesto de pilotaje
Tren de aterrizaje*: tren de aterrizaje, posicion del mando selector del tren de
aterrizaje

Posicion de la superficie de compensacion de guifiada™

Posicidn de la superficie de compensacion de balanceo*

Posicion del mando de compensacion de cabeceo en el puesto de pilotaje*
Posicion del mando de compensacion de balanceo en el puesto de pilotaje*
Posicion del mando de compensacion de guifiada en el puesto de pilotaje*
Expoliadores de tierra y frenos aerodindmicos*: posicion de los expoliadores
de tierra, posicién seleccionada de los expoliadores de tierra, posicion de los
frenos aerodindmicos, posicion seleccionada de los frenos aerodindmicos
Indicador seleccionado de los sistemas de descongelamiento o
anticongelamiento*

Presion hidraulica (cada uno de los sistemas)*

Cantidad de combustible*

Condicion de los buses eléctricos AC (corriente alterna)*

Condicion de los buses eléctricos AC (corriente alterna)*

Posicidn de la valvula de purga APU (grupo auxiliar de energia)*

Centro de gravedad calculado*

(5) Los siguientes parametros satisfacen los requisitos relativos a la operacion:

(1)
(i)
(iii)
(iv)
v)
(vi)

(vii)

(viii)

(ix)

Avisos

Superficie del mando primario de vuelo y accién del piloto en el mando
primario de vuelo: eje de cabeceo, eje de balanceo, eje de guifiada

Paso por radiobaliza

Seleccion de frecuencia de cada receptor de navegacion

Control manual de transmision de radio y referencia de sincronizacion
CVR/FDR

Condicion y modo del acoplamiento del piloto automatico/mando automatico
de gases/AFCS (sistema de mando automatico de vuelo)*

Reglaje de la presién barométrica seleccionada™: piloto, copiloto

Altitud seleccionada (todos los modos de operacién seleccionables por el
piloto)*

Velocidad seleccionada (todos los modos de operacién seleccionables por el
piloto)*
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x) Velocidad seleccionada en nimero de Mach (todos los modos de operacion
seleccionables por el piloto) *
(xi) Velocidad vertical seleccionada (todos los modos de operacion

seleccionables por el piloto)*

(xii) Rumbo seleccionado (de la aeronave) (todos los modos de operacion
seleccionables por el piloto)*

(xiii)  Trayectoria de vuelo seleccionada (todos los modos de operacion
seleccionables por el piloto)*: rumbo (haz de la radioayuda)/DSTRK, angulo
de la trayectoria

(xiv)  Altura de decision seleccionada*

(xv) Formato de presentacion EFIS (sistemas electronicos de instrumentos de
vuelo)*: piloto, copiloto

(xvi)  Formato de presentacion multifuncional/motores/alertas*

(xvii)  Situacion del GPWS/TAWS/GCAS*: seleccion del modo de presentacion del
terreno, incluso situacién de la presentacion en recuadro, alertas sobre el
terreno, tanto precauciones como avisos, Yy asesoramiento, posicion del
interruptor conectado/desconectado

(xviii)  Aviso de baja presion*: presién hidraulica, presién neumatica

(xix) Falla de la computadora*

(xx) Pérdida de presion de cabina*

(xxi)  TCAS/ACAS (Sistema de alerta de transito y anticolisién/sistema
anticolisién de a bordo)*

(xxii)  Deteccion de engelamiento™

(xxiii)  Aviso de vibraciones en cada motor*

(xxiv)  Aviso de exceso de temperatura en cada motor*

(xxv)  Aviso de baja presion del aceite en cada motor*

(xxvi)  Aviso de sobrevelocidad en cada motor*

(xxvii) Aviso de cizalladura del viento*

(xxviii) Proteccion contra pérdida operacional, activacion de sacudidor y empujador
de palanca*

(xxix)  Todas las fuerzas de accion en los mandos de vuelo del puesto de pilotaje*:
fuerzas de accién en el puesto de pilotaje sobre volante de mando, palanca de
mando, timon de direccion

(xxx)  Desviacion vertical*: trayectoria de planeo ILS, elevacion MLS, trayectoria
de aproximacion GNSS

(xxxi)  Desviacién horizontal*: localizador ILS, azimut MLS, trayectoria de
aproximacion GNSS

(xxxii) Distancias DME 1y 2*

(xxxiii) Referencia del sistema de navegacion primario*: GNSS, INS, VOR/DME,
MLS, Loran C, ILS

(xxxiv) Frenos*: presion de frenado a la izquierda y a la derecha, posicion del pedal
de los frenos izquierdo y derecho

(xxxv) Fecha*

(xxxvi) Pulsador indicador de eventos*

(xxxvii) Proyeccion hologréafica activada*

(xxxviii) Presentacion paravisual activada*

Nota 1: Los requisitos relativos a los parametros, incluso margen de medicién, muestreo, exactitud y resolucion,
figuran en el documento que contiene las especificaciones sobre performance minima operacional (MOPS) de los
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sistemas registradores de vuelo de la Organizacion europea para el equipamiento de la aviacion civil (EUROCAE)
0 en documentos equivalentes.

Nota 2: EIl nimero de parametros que deben registrarse depende de la complejidad del avion. Los pardmetros sin
asterisco (*) se deben registrar independientemente de la complejidad del avién. Los parametros con asterisco (*)
se registran si la informacion correspondiente al parametro esta siendo utilizada por los sistemas de a bordo o la
tripulacion de vuelo para la operacion del avion.

Nota 3: El término “... depende de la complejidad del avién™, significa que se debe tomar en cuenta lo siguiente:

1.
2.
3.

©o s

Si el sensor ya esta disponible o puede ser incorporado facilmente;

Si esta disponible suficiente capacidad en el sistema de FDR;

Si las sefiales de los datos de navegacion (seleccion de frecuencia nav, distancia DME, latitud,
longitud, velocidad de la tierra y deriva) estan disponibles en formato digital;

El grado de modificacion requerido;

El tiempo que la aeronave necesita estar en tierra; y

El desarrollo de software del equipo.

(d) Informacién adicional:

(1) Los FDR de Tipo I1A, ademés de tener una duracion de registro de 30 minutos, deben
conservar suficiente informacion del despegue precedente, a fines de calibracidn.

(2) El margen de medicion, el intervalo de registro y la precision de los parametros del
equipo instalado se verifican normalmente aplicando métodos aprobados por la
autoridad certificadora competente.

(3) El operador debe proporcionar a la AAC la siguiente informacién relativa a los FDR:

(i) Instrucciones de funcionamiento, limitaciones del equipo y procedimientos de
instalacion establecidos por el fabricante;

(i) Origen o fuente de los parametros y ecuaciones que relacionan los valores
obtenidos con las unidades de medicién; e

(iii) Informes de ensayos realizados por el fabricante.

(4) EIl operador debe conservar la documentacion relativa a la asignacién de parametros,
ecuaciones de conversion, calibracion periédica y otras informaciones sobre el
funcionamiento/mantenimiento. La documentacion debe ser suficiente para asegurar
gue las autoridades encargadas de la investigacion de accidentes dispongan de la
informacion necesaria para efectuar la lectura de los datos en unidades de medicion
técnicas.
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TABLA FDR-1 PARAMETROS PARA FDR’s - AVIONES

Intervalo de Limite de precision
N° Parametro Margen de Medicion registro | (entrada del sensor com-parada
(segundos) con la salida FDR)
1 | Hora (UTC cuando se disponga, si |24 hrs 4 + 0,125% por hora
no, tiempo transcurrido)
2 | Altitud de presion -300 m (-1000 ft) hasta +30 ma+200 m
la maxima altitud 1 (£100 fta £ 700 ft)
certificada, de la A/C
+1500 m(+5000 ft)
3 | Velocidad indicada 95 hm/h (50 Kt) a +5%
méaxima Vs, (Nota 1) 1
Vsoal, 2 Vp (Nota 2) 3%
4 | Rumbo 360° 1 +2°
5 | Aceleracion normal -3ga+6g +1% del margen maximo,
0,125 excluido el error de referencia
de £5%
6 | Actitud de cabeceo £ 75° 1 +2°
7 | Actitud de balanceo +180° 1 +2°
8 | Control de transmision de radio Encendido — apagado
(mando en una 1
posicion)
9 |Potencia de cada grupo motor (Nota 3) | Total 1 +2%
(por motor)
10 | Flap del borde de salida o indicador | Total o en cada posicion +5% 0 segun indicador
de posicion de flan en el puesto de | discreta 2
pilotaje
11 | Flap del borde de ataque o indicador | Total o en cada posicion +5% 0 segUn indicador
de posicion de flan en el puesto de | discreta 2
pilotaje.
12 | Posicidn. de cada inversor de Afianzado, en transito, 1
empuje inversién completa (por motor)
13 | Seleccion de expoliadores de Total o en cada posicion +2% salvo que se requiera
tierra/frenos aerodinamicos 1 especialmente una mayor
precision
14 | Temperatura exterior Margen del sensor 2 +2°C
15 | Condicion y modo del acoplamiento | Combinacién adecuada
del A/P/mando de gases de posiciones discretas 1

automaticos/AFCS (sistema de
mando automatico de vuelo)

Nota.- Los 15 parametros precedentes satisfacen los requisitos de los FDR de Tipo

16 | Aceleracion longitudinal t1g +1,5% del margen maximo,
0,25 excluyendo error de referencia
de 5%
17 | Aceleracion lateral +lg +1,5% del margen maximo
0,25 excluyendo error de referencia

de +5%
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18 | Accidn del piloto o posicion de la | Total + 2% salvo que se requiera
superficie de mando-mandos 1 especialmente una mayor
primarios(cabeceo, balanceo, precision.
guifiada) (Nota 4)

19 | Posicién de compensacion de Total +3 % salvo gue se requiera
cabeceo 1 especialmente una mayor

precision.

20 | Altitud de Radioaltimetro De-6ma750m 0,6 m(x2ft)o£3 %

(de —20 ft a 2.500 ft) tomandose el mayor de esos
1 valores por debajo de 150 m
(500 ft) y £5 % por encima de
150 m (500 ft)

21 | Desviacion de la trayectoria de Margen de sefial 1 +3%
planeo

22 | Desviacion del Localizador Margen de sefial 1 +3%

23 | Pasaje por radiobaliza Posiciones discretas 1

24 | Advertidor principal Posiciones discretas 1

25 | Seleccion frecuencias NAV 1y 2 Total 4 Segun instalacién
(Nota 5)

26 | Distancia DME 1/2 De 0a 370 km 4 Segun instalacion

27 | Condicidn del interruptor del Posiciones discretas
indicador de la posicion del tren de 1
aterrizaje

28 | GPWS (Sistema advertidor de Posiciones discretas 1
proximidad de suelo

29 | Angulo de ataque Total 0,5 Segun instalacién

30 | Hidraulica de cada sistema (baja Posiciones discretas 2
presion)

31 | Datos de Navegacion Segun instalacién Segun instalacién
(latitud/longitud, velocidad, respecto 1
al suelo y &ngulo de deriva (Nota 7)

32 | Posicion del tren de aterrizaje o del | Posiciones discretas 4 Segun instalacion.

selector

Nota.- Los 32 parametros precedentes satisfacen los requisitos de los FDR de Tipo |

Notas.-

1. VSo = velocidad de pérdida o velocidad de vuelo uniforme en configuracion de aterrizaje

2. VD =velocidad de célculo para el picado.

3. Registrense suficientes datos para determinar la potencia

4. Se aplicara el “0 en el caso de aviones con sistemas de mando convencionales y el ““y” en el caso de aviones
con sistemas de mando no mecanicos en el caso de aviones con superficies partidas, se acepta una combinacion
adecuada de acciones en vez de registrar separadamente cada superficie.

I

Si se dispone de sefial en forma digital.
El registro de la latitud y la longitud a partir de INS u otro sistema de navegacion es una alternativa preferible.

7. Si se dispone rapidamente de las sefiales.
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Si se dispone de mayor capacidad de registro, debera considerarse el registro de la siguiente informacion
suplementaria:

(@) informacion operacional de los sistemas de presentacion electronica en pantalla, tales como los
sistemas electronicos de instrumentos de vuelo (EFIS), el monitor electronico centralizado de aeronave
(ECAM), y el sistema de alerta a la tripulacion y sobre los parametros del motor (EICAS). Utilicese el
siguiente orden de prioridad:

(1) los parametros seleccionados por la tripulacion de vuelo en relacion con la trayectoria de vuelo
deseada, por ejemplo, el reglaje de la presién barométrica, la altitud seleccionada, la altura de
decision, y las indicaciones sobre acoplamiento y modo del sistema de piloto automaético, si no se
registran a partir de otra fuente;

(2) seleccion/condicion del sistema de presentacion en pantalla, por ejemplo, SECTOR, PLAN,
ROSE, NAV, WXR, COMPOSITE, COPY, etc,;

(3) los avisos y las alertas;

(4) la identidad de las péginas presentadas en pantalla a efecto de procedimientos de emergencia y
listas de verificacion;

(b) Informacién sobre los sistemas de frenado, comprendida la aplicacion de los frenos, con miras a
utilizarla en la investigacion de los aterrizajes largos y de los despegues interrumpidos; y

(c) Otros parametros de los motores (EPR, Ny, EGT, flujo de combustible, etc.).
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APENDICE XX

Oxigeno - Requisitos minimos de oxigeno suplementario para aviones presurizados(Nota 1)

(Referencia LAR 121.1025

Tabla 1

(a)

(b)

SUMINISTRO PARA:

DURACION Y ALTITUD DE PRESION DE LA CABINA

1. Todos los ocupantes de
asientos en la cabina de
pilotaje en servicio

La totalidad del tiempo de vuelo en que la altitud de presién de la cabina
exceda los 4000 m (13000 pies) y la totalidad del tiempo de vuelo en que
la altitud de presion de la cabina exceda los 3000 m (10000 pies) pero no
exceda los 4000 m (13000 pies) después de los primeros 30 minutos a esas
altitudes, pero en ningin caso menos de:

(i) 30 minutos para aviones certificados para volar a altitudes que no
rebasen los 25000 pies (Nota 2)

(if) 2 horas para aviones certificadas para volar a altitudes mayores de
7600) 25000 pies (Nota 3).

2. Todos los miembros de la
tripulacion de cabina de
pasajeros requeridos

La totalidad del tiempo de vuelo en que la altitud de presién de la cabina
exceda los 4000 m (13000 pies) pero no menos de 30 minutos (Nota 2), y
la totalidad del tiempo de vuelo en que la altitud de presién de la cabina
sea mayor de 3000 m (10000 pies) pero no exceda los 4000 m (13000
pies) después de los primeros 30 minutos a esas altitudes.

3. 100% de los pasajeros
(Nota 5)

La totalidad del tiempo de vuelo en que la altitud de presién de la cabina
exceda de 4572 m (15000 pies), pero nunca menos de 10 minutos. (Nota
4).

4. 30% de los pasajeros
(Nota 5)

La totalidad del tiempo de vuelo en que la altitud de presién de la cabina
exceda de 4267 m (14000 pies) sin sobrepasar los 4572 m (15000 pies).

5. 10% de los pasajeros
(Nota 5)

La totalidad del tiempo de vuelo en que la altitud de presién de la cabina
exceda los 3000 m (10000 pies) sin sobrepasar los 4267 m (14000 pies)
después de los primeros 30 minutos a esas altitudes.

Nota 1: Para el suministro proporcionado debera tenerse en cuenta la altitud de presién de la cabina y el perfil de
descenso en las rutas afectadas.

Nota 2: El suministro minimo requerido es la cantidad de oxigeno necesaria para un régimen de descenso constante
desde la altitud maxima de operacion certificada del avion hasta 3000 m (10000 pies) en 10 minutos y
seguido de 20 minutos a 3000m (10000 pies).

Nota 3: El suministro minimo que es requerido es la cantidad de oxigeno necesaria para un régimen constante de
descenso desde la altitud m&xima de operacion certificada del avién hasta 3000 m (10000 pies) en 10
minutos y seguido de 110 minutos a 3000 m (10000 pies).

Nota 4: El suministro minimo requerido es la cantidad de oxigeno necesaria para un régimen constante de descenso
desde la altitud maxima de operacion certificada del avién hasta los 4572 m (15000 pies), en 10 minutos.

Nota 5: A los efectos de esta tabla, "pasajeros" significa los pasajeros realmente transportados e incluye a los
bebés (menores de dos afios).
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Oxigeno suplementario para aviones no presurizados (Referencia LAR 121.1030)
Tabla 2
(a) (b)

SUMINISTRO PARA:

DURACION Y ALTITUD DE PRESION

1. Todos los ocupantes de
asientos en la cabina de
pilotaje en servicio

La totalidad del tiempo de vuelo a altitudes de presion por encima de 3000
m (10000 pies).

2. Todos los miembros de la
tripulacion de cabina de
pasajeros requeridos

La totalidad del tiempo de vuelo a altitudes de presion por encima de 4000
m (13.000 pies) y para cualquier periodo que exceda 30 minutos a
altitudes de presion superiores a 3000 m (10000) pies pero sin exceder los
4000 m (13000 pies).

3. 100% de los pasajeros
(\VVéase Nota)

La totalidad del tiempo de vuelo a altitudes de presion por encima de 4000
m (13000 pies).

4. 10% de los pasajeros
(\VVéase Nota)

La totalidad del tiempo de vuelo después de 30 minutos a altitudes de
presion superiores a 3000m (10000) pies pero que no excedan de 4000 m
(13000 pies).

Nota: A los efectos de esta tabla "
(menores de dos afios).

pasajeros” significa los pasajeros realmente transportados e incluye a los bebés
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APENDICE XY - LAR 121
EQUIPO DE SALIDA DE EMERGENCIA (REFERENCIA LAR 121.1055)

(@) Los medios auxiliares para una salida de emergencia a nivel del piso deben cumplir con los requisitos
bajo los cuales el avion ha obtenido el certificado tipo.

(b) La ubicacidn de cada salida de emergencia de pasajero debe ser:
(1) Reconocible desde una distancia igual a la longitud de la cabina.

(2) Indicado por una sefial visible a los ocupantes que se aproximan a lo largo del pasillo principal de
pasajeros.

(c) Debe haber una sefial localizadora de la salida de emergencia:

(1) Arriba del pasillo cerca de cada salida de emergencia de pasajeros sobre las alas, o en otra
ubicacion del techo si fuera mas préactico debido a la baja altura del mismo;

(2) Proximo a cada salida de emergencia de pasajeros al nivel de piso, excepto que una sefial puede
servir para dos salidas si ambas pueden ser vistas prontamente desde dicha sefial; y

(3) En cada mampara o division que impida la vision hacia adelante y hacia atrds a lo largo de la
cabina de pasajeros, para indicar las salidas de emergencia ubicadas mas alla y que estén ocultas
por ellas, excepto que cuando esto no sea posible, la sefial puede ser puesta en otra ubicacion
apropiada.

(d) Cada marcacidn de salida de emergencia de pasajero y cada sefial localizadora debe ser fabricada para
atender a los requerimientos de marcacién interior de salidas de emergencia bajo las cuales la aeronave
ha obtenido su certificado tipo, a menos que la AAC determine diferentes requisitos para cumplir con
este requerimiento.

Nota: Ninguna sefial puede continuar siendo usada si su luminancia cae por debajo de 0.8 cd/m? (250
microlamberts).

(e) Fuentes de iluminacién general de la cabina pueden ser comunes a ambos sistemas de iluminacion,
principal y de emergencia, si el suministro de energia para el sistema de luz de emergencia es
independiente del suministro de energia para el sistema de iluminacién principal.

(f) El sistema de iluminacion de emergencia debe proveer iluminacion general en la cabina de pasajeros
suficiente para que la iluminacion media, cuando es medida a intervalos de 1 m (40 pulgadas) a la
altura del brazo de los asientos, en la linea central del pasillo principal de pasajeros, sea de por lo
menos 0.015 candelas por metro (0.05 candelas por pie).

(g) Cada luz de emergencia debe:

(1) Ser operable manualmente desde la cabina de comando y ser prontamente accesible desde una
estacién del tripulante de cabina;
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(2) Tener un medio para impedir la operacion inadvertida de los controles normales; y

(3) Cuando esté armado o encendido en cualquiera de las estaciones, debe permanecer encendida o
prenderse cuando se interrumpa la energia eléctrica normal del avion.

(4) Proveer el nivel requerido de iluminacion por lo menos 10 minutos en las condiciones criticas del
ambiente después de un aterrizaje de emergencia.

(5) Tener un dispositivo de control en la cabina de comando que posea las posiciones encendido (on),
apagado (off), y armado (armed).

(h) La ubicacion de cada manivela de operacion de salida de emergencia de pasajeros e instrucciones para
la apertura de la salida debe ser mostrada de acuerdo con los requerimientos bajo los cuales la
aeronave haya obtenido su certificado tipo, a menos que la AAC determine requerimientos diferentes
para el cumplimiento de este inciso.

(i) Ninguna manivela operacional o cobertor de manivela operacional puede continuar siendo usada si su
luminosidad cae por debajo los 0.32 cd/m? (100 microlamberts).

(j) Se debe proveer el acceso a las salidas de emergencia, para cada aeronave que transporte pasajeros,
como sigue:

(1) Cada pasillo entre areas individuales de pasajeros, o que conduzca a una salida de emergencia Tipo
I o 11, debe ser libre de obstrucciones y tener por lo menos 20 pulgadas de ancho.

(2) Debe haber espacio suficiente cerca de cada salida de emergencia Tipo | y Il para permitir a un
tripulante asistir en la evacuacién de pasajeros sin reducir la anchura sin obstrucciones del pasillo
por debajo de lo requerido en el numeral (1) del inciso (j) .

(3) Debe haber acceso desde el pasillo principal para cada salida Tipo | y Il. Este acceso no debe ser
obstruido por asientos, literas, equipajes de mano, u otras protuberancias de una manera que
reduciria la efectividad de la salida. En adicién, el acceso debe cumplir con los requisitos de las
salidas de emergencia bajo los cuales el avidn ha obtenido su certificado tipo, a menos que la AAC
cite requisitos diferentes para cumplir con éste Apéndice.

(4) Si es necesario, pasar por una via de acceso entre compartimientos de pasajeros para llegar a
cualquier salida de emergencia requerida desde cualquier asiento en la cabina de pasajeros, debe ser
libre de obstrucciones. No obstante, se pueden usar cortinas si permiten la libre entrada a través del
pasillo.

(5) No se debe instalar una puerta en cualquier lugar entre los compartimientos de pasajeros.

(6) Si es necesario pasar a través de una puerta que separe la cabina de pasajeros de otras areas para
llegar a cualquier salida de emergencia requerida desde cualquier asiento de pasajeros, la puerta
debe tener un medio que permita ser trabada en posicion abierta, y la puerta debe estar trabada
abierta durante los procedimientos de despegue y aterrizaje. EI medio de traba debe ser capaz de
soportar las cargas impuestas sobre la puerta, cuando la misma es sometida a las fuerzas finales de
inercia, relativas a la estructura envolvente, prescrito en los estandares de aeronavegabilidad para
certificacion tipo en la categoria transporte, de acuerdo a lo establecido por la AAC.
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(k) Cada salida de emergencia de pasajeros y el medio para abrir dicha salida desde el exterior deben ser
marcados en el exterior de la aeronave con una banda de colores de 2 pulgadas en el contorno de la
salida en el lado del fuselaje.

(I) Cada marca de salida de emergencia de pasajeros, incluyendo la banda de colores del contorno de cada
salida, debe ser prontamente distinguible desde el area circundante del fuselaje por contraste en color y
debe cumplir con lo siguiente:

(1) Si el reflejo del color méas oscuro es de 15% o menos, el reflejo del color més claro debe ser por lo
menos de 45%.

Nota: ”Reflejo™ es la relacién del flujo luminoso reflejado por un cuerpo para el flujo luminoso que él
recibe.

(2) Si el reflejo del color més oscuro es mayor al 15%, por lo menos 30% de diferencia entre su reflejo
y el reflejo del color mas claro debe ser provisto.

(3) Salidas que no se encuentren en los laterales del fuselaje, deben tener un medio externo de apertura
e instrucciones aplicables marcadas en rojo, de forma que se puedan distinguir o, si el rojo no es
contrastante contra el color del fondo, en amarillo cromo brillante y, cuando el medio de apertura
para dicha salida esté localizada solamente a un lado del fuselaje, para tal efecto debe ser provista
en el otro lado una marcacion que se distinga.

(m) Cada aeronave que transporte pasajeros debe ser equipada con iluminacion externa que cumpla con
los requisitos bajo los cuales la aeronave ha obtenido su certificado tipo, a menos que la AAC
determine requisitos diferentes para cumplir con éste inciso.

(n) Cada aeronave que transporte pasajeros debe ser equipada con una alfombra resistente al
deslizamiento que cubra la ruta de escape cumpliendo con los requisitos bajo los cuales dicha aeronave
ha obtenido su certificado tipo, a menos que la AAC determine requisitos diferentes para cumplir con
este inciso.

(o) Cada puerta al nivel del piso o salida en el lado del fuselaje (que no sean aquellas que conducen para
un compartimiento de carga o equipaje que no es accesible desde la cabina de pasajeros) que tenga
1.12 m (44 pulgadas) o mas de altura y 0.5 m (20 pulgadas) o mas de ancho, pero no mas de 1.17 m
(46 pulgadas) de ancho, y salida de pasajeros (ventral) deben cumplir con los requisitos de este inciso
para salidas de emergencia a nivel del piso.

Nota: La AAC puede conceder una desviacion de éste inciso si determina que el cumplimiento a este
requerimiento de forma completa, es impracticable y que un nivel aceptable de seguridad equivalente ha
sido alcanzado.

(p) Salidas de emergencia en los compartimientos de pasajeros que son en exceso del nimero minimo de
salidas de emergencia requeridas deben cumplir con todas las provisiones aplicables de este inciso y
deben ser prontamente accesibles.

(g) En cada aeronave propulsada por motores a turbina de transporte de pasajeros y salida ventral debe
estar:
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(1) Disefiada y construida de manera que no pueda ser abierta durante el vuelo; y

Marcada con un letrero (placard), legible desde una distancia de 0.86 m (30 pulgadas) e instalado
en una ubicacién notoria cerca del medio de apertura de la salida, declarando que la salida ha sido
disefiada y construida de manera que no pueda ser abierta durante el vuelo.
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Asunto 3. LAR 91 Capitulo Instrumentos, equipos y Documentos

3.1. Bajo este asunto la Reunién inici6 el analisis sobre el LAR 91 Capitulo de Instrumentos
Equipos y documentos. Al respecto la Reunidn noto que este capitulo debia estar en consonancia con la
Enmienda 27 del Anexo 6 Parte 1l y el Anexo 6 Parte Ill. Sobre el particular se hizo referencia a la
estructura del LAR 91 aprobada por el Panel de Operaciones, la cual reflejaba las enmiendas producidas
en el Anexo 6 Parte 11 y Parte I1l. EI LAR 91 considera dos partes, una dirigida hacia todas las aeronaves
de aviacién general y la segunda parte dirigida a aviones grandes y turborreactores.

3.2. Asimismo se informé a la Reunion que la RPEO habia encomendado al Panel la revision
de dos Apéndices sobre Operaciones Categoria Il y otro sobre la performance del sistema altimétrico; el
mismo que no tenian la respectiva referencia en los requisitos del LAR 91 desarrollado. Sobre este
particular la Reunién indicé que primero deberia consignarse el requisito y luego desarrollarse los
Apéndices; por lo que se recomendd no incluir estos Apéndices e informar de esta situacion a los expertos
de operaciones.

3.3. Sobre este tema, al iniciar la revision de estos requisitos se observo la inclusion de los
requisitos sobre documentos, lo cual no estaba contemplado en el LAR 121. Al respecto la Reunion
considerd que los capitulos sobre instrumentos y equipos de los reglamentos 121, 91 y 135 requerian estar
armonizados y no contradecirse unos a otros. Por este motivo la Reunién vio la necesidad de formar
grupos de tarea para revisar a los requisitos del LAR 91 y 121 ya revisados, con la finalidad de evitar
contradicciones y lograr armonizarlos.

3.4. En este sentido la Reunion adopt6 la siguiente conclusion:

Conclusion RPEA/5-06 — REVISION DE LOS CAPITULOS DE INSTRUMEN-
TOS, EQUIPOS Y DOCUMENTOS DEL LAR 91

Que el Panel de Expertos de Aeronavegabilidad forme grupos de tarea para la revision de
los requisitos del LAR 91 de conformidad con el Anexo 6 Parte Il (enmienda 27), al
Anexo 6 Parte 11, y a lo acordado en el Capitulo de Equipos e Instrumentos del LAR
121.

Los grupos de tarea remitiran los resultados de la revision el dia 19 de setiembre de 2008
via correo electronico al Panel de Aeronavegabilidad quien emitird sus opiniones
sustentadas hasta el 26 de setiembre de 2008. Concluida esta fecha y de concordar con
los resultados de la revision, se consideraran aceptados los capitulos del LAR 91 sobre
equipos, instrumentos y documentos, tal como aparecen en el Adjunto A a esta parte del
Informe, los que seran enviados alos Expertos de Operaciones para su consideracion.
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Adjunto A
Capitulo F - Instrumentos, equipo y documentos de las aeronaves

91.800 Aplicacion

Este capitulo establece los requisitos de instrumentos y equipos para los aviones de todos los explotadores
gue operan segun este reglamento.

91.805 Requerimientos de equipos e instrumentos generales para la operacion
(@) Se deben instalar o llevar, segun sea apropiado, en las aeronaves los instrumentos y equipo que se

prescriben en este capitulo, de acuerdo con la aeronave utlllzada y con Ias cwcunstanmas en que haya
de reallzarse el vuelo 3 3

(b) Todos los instrumentos y equipos requeridos deben estar aprobados, incluyendo su instalacion, en
conformidad con los requisitos aplicables de aeronavegabilidad.

(c) El explotador debe garantizar que no comience un vuelo a menos que los equipos e instrumentos
requeridos:

(1) Cumplen con el estandar minimo de rendimiento (performance), y los requisitos operacionales y de
aeronavegabilidad bajo los cuales el avion ha obtenido el certificado de tipo; y

(2) Esta en condicién operable para el tipo de operacion que esta siendo conducida, excepto como lo
provisto en la MEL.

91.805 810 Certificaciones y documentos requeridos
(a) Para operar una aeronave este debe tener a bordo la siguiente documentacion:

(1) un certificado de aeronavegabilidad, valido y vigente, con las siglas de registro asignadas a la
aeronave avion y emitido por la AAC del Estado de matricula;

(2) un certificado de matricula, emitido a su propietario de acuerdo al Reglamento de registro
aeronautico de la AAC del Estado de matricula;

(3) el Manual de vuelo y lista de verificaciones;

(4) cartas actualizadas adecuadas para la ruta del vuelo propuesto y para todas las rutas por las que
posiblemente pudiera desviarse el vuelo;

(5) los procedimientos prescritos para aeronaves interceptadas.
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(b) El certificado de aeronavegabilidad referido en el parrafo (a)(1) de esta seccion, debe estar exhibido
en el compartimiento de pasajeros o entrada del compartimiento de vuelo y ser legible para la
tripulacion.

(c) Para operar una aeronave debe cumplirse con los requerimientos del LAR 34 sobre la ventilacion del
combustible y salida de los gases emitidos.

(d) Las aeronaves que deben observar las normas de homologacion acustica del LAR 36, deben tener a
bordo un documento aprobado por la AAC del Estado de matricula que acredite la homologacion en
cuanto al ruido. El documento serd emitido en espafiol o portugués y se incluira una traduccién al
inglés.

91.8156 Requerimientos de instrumentos y equipos

(@) Todas las aeronaves deben estar equipadas con instrumentos de vuelo y de navegacion que permitan a
la tripulacion:

(1) Controlar la trayectoria de vuelo de la aeronave;
(2) Conducir cualquiera de las maniobras reglamentarias requeridas; y
(3) Observar las limitaciones operacionales de la aeronave en las condiciones operacionales previstas.

(b) El piloto al mando debe garantizar que no comience un vuelo a menos que los equipos e instrumentos
requeridos:

(1) Cumplen con el estandar minimo de rendimiento (performance), y con los requisitos operacionales
y de aeronavegabilidad bajo los cuales la aeronave ha obtenido el certificado de tipo;

(2) Cumplen con las normas que resulten aceptables para la AAC del Estado de matricula'y

(3) Estan en condicion operable para el tipo de operacion que esta siendo conducida, excepto como lo
previsto en la MEL aprobada por la AAC del Estado de matricula.

(c) Para todos los vuelos, las aeronaves deben tener el siguiente equipo:
(1) un botiquin adecuado de primeros auxilios, situado en lugar accesible;

(2) extintores portéatiles de un tipo que, cuando se descarguen, no causen contaminacion peligrosa del
aire dentro de la aeronave, de los cuales al menos uno estara ubicado:

(i) en el compartimiento de pilotos; y
(ii) en cada compartimiento de pasajeros que esté separado del compartimiento de pilotos y que
no sea facilmente accesible al piloto o copiloto;

(3) un asiento o litera para cada persona que sea mayor de dos (2) afios y un cinturén de seguridad
aprobado con dispositivos de cierre metal con metal para cada asiento o litera;
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(5) las sefiales visuales para uso de las aeronaves, tanto interceptoras como interceptadas.

(6) fusibles eléctricos de repuesto, cuando corresponda y de los amperajes apropiados, para sustituir
en vuelo a los que estan ubicados en lugares accesibles.

(d) Para los vuelos bajo las Reglas de Vuelo Visual (VFR), las aeronaves deben estar equipadas con:

(1) medios que les permitan medir y exhibir en instrumentos o en pantalla:

(i) el rumbo magnético (brajula de reserva);

(ii) el tiempo en horas, minutos y segundos;

(iii) la altitud de presion; y

(iv) la velocidad indicada, con medios para impedir su mal funcionamiento debido a condensacién o a
formacion de hielo;
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(e) Las aeronaves cuando vuelen de conformidad con las VFR durante la noche deben estar equipados
con:

1) Ademas de lo indicado en el parrafo (d) de esta seccion;

(i) un indicador de actitud de vuelo (horizonte artificial), por cada piloto requerido;
(i) un indicador de desplazamiento lateral;

(iii) un indicador de rumbo (gir6scopo direccional);

(iv) un variémetro, y

2) las luces requeridas en el inciso (g) de esta seccion.

(f) Para vuelos bajos las Reglas de Vuelo por Instrumentos (IFR) o cuando no puedan mantenerse en la
actitud deseada sin referirse a uno 0 mas instrumentos de vuelo, las aeronaves deben estar equipadas
con:

(1) medios que les permitan medir y exhibir en instrumentos o en pantalla:

(i) Las indicaciones especificadas en el parrafo (g)(1) de esta Seccion;

(ii) el viraje y desplazamiento lateral,

(iii) la actitud de la aeronave;

(iv) el rumbo estabilizado de la aeronave;

(v) si es adecuada la fuente de energia que acciona los indicadores giroscépicos;

(vi) la temperatura del aire externo;

(vii) la velocidad vertical de ascenso y de descenso.

Nota.- Los requisitos (ii), (iii) y (iv) pueden cumplirse mediante combinaciones de instrumentos o sistemas
integrados de dispositivos directores de vuelo, siempre que se garantice que no ocurra una falla total, inherente
a los tres instrumentos por separado.

(2) Generador o alternador de capacidad adecuada.

(g) Para los vuelos nocturnos, las aeronaves deben tener los siguientes instrumentos y equipos:

(1) instrumentos y equipos especificados en el parrafo (f) de esta Seccidn;

(2) luces de posicion/ navegacion aprobadas;

(3) un faro de aterrizaje;

(4) sistema de iluminacién para todos los instrumentos y equipo que son esenciales para la operacion
segura de la aeronave;

(5) sistema de iluminacidn para la cabina de pasajeros;

(6) una linterna eléctrica portatil para cada uno de los puestos de los miembros de la tripulacion.
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91.82015 Equipos para las aeronaves que realizan-vueles-vuelen sobre el agua

(a) Les-hHidroaviones ylos-anfibiosutilizados come-hidroaviones.- Los hidroaviones deben llevar en
todos los vuelos el siguiente equipo:

(1) un chaleco salvavidas aprobado o dispositivo individual de flotacion equivalente, para cada
persona, situado en lugar facilmente accesible desde su asiento o litera;

(2) equipo de sefiales acUsticas prescritas en el reglamento Internacional para la Prevencién de

Colisiones en el Mar, parata-prevencién-de-colisiones-en-elmar; cuando sea aplicable;

(3) un ancla; y

(4) un ancla flotante y otros equipos necesarios que faciliten el amarre, anclaje 0 maniobras del avion
en el agua, que sean adecuados para sus dimensiones, peso y caracteristicas de maniobra

Nota.- “hidroaviones” incluye los anfibios utilizados como hidroaviones.

(b) AV|0nes terrestres monomotores.- Los aviones terrestres monomotores y—les—anﬁbms—tmmades—eeme

planee» deben estar eqmpados para cada persona que vaya a bordo Hev&r con un chaleco salvawdas
o dispositivo de flotacion individual equivalente—para—cada—persena; situado en lugar facilmente
accesible desde su asiento o litera de la persona que haya de usarlo:

1) cuando vuelen en ruta sobre el agua a una distancia de la costa superior a la de planeo; o

2) cuando despeguen o aterricen en un aerédromo donde, en opinidn del piloto al mando, la
trayectoria de despegue o la de aproximacion estén dispuestas sobre el agua de forma que, en
caso de un contratiempo, haya probabilidad de amaraje forzoso;

Nota.— La expresion “aviones terrestres” incluye los anfibios utilizados como aviones terrestres.

(c) Los aviones gue realizan vuelos prolongados sobre el agua:

(1) Todos los aviones que realizan vuelos prolongados sobre el agua deben Hevar-estar equipados,
para cada persona que vaya a bordo, con un chaleco salvavidas o dispositivo de flotacion
individual equivalente-para-cadapersens, situado en lugar accesible desde su asiento o litera;

(2) Cuando el piloto al mando, basadndose en la evaluacion de los riesgos para la supervivencia de los
ocupantes en caso de amaraje forzoso, considerando el ambiente y las condiciones de operacidn
como, entre otros, las condiciones y temperatura del mar y del aire, la distancia desde un area en
tierra que resulte apropiada para hacer un aterrizaje de emergencia y la disponibilidad de
instalaciones de blsqueda y salvamento; se asegurara de que ademas de contar con el equipo
requerido en el parrafo anterior el avidn esta equipado con:
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(i) balsas salvavidas en numero suficiente para alojar a todas las personas que vayan a bordo,
estibadas de forma que sea fécil su utilizacion inmediata en caso de emergencia, provistas del
equipo de salvamento, incluso medios para el sustento de la vida, que sea apropiado para el
vuelo que se vaya a emprender; y

(i) el equipo necesario para hacer sefiales pirotécnicas de socorro.

(d) Helicopteros.- Los helicopteros que realizan vuelos prelongades—sobre el aguacuando realizan
operaciones en el mar u otras operaciones sobre el agua segun lo prescribe la AAC del Estado de
matricula, o cuando vuelan a una dlstanC|a desde tierra especmcada por Ia AAC deI Estado del
Explotador
d;spembmdad—de—mstalaereneséAR deben estar equados con medlos de flotaC|on permanentes 0
rapidamente desplegables a fin de asegurar un amaraje forzoso seguro y deben llevar el equipo
siguiente:

(i) un chaleco salvavidas (provisto de un medio de iluminacion eléctrica) o dispositivo de flotacion
equivalente, para cada persona, situado en lugar facilmente accesible desde su asiento;

(ii) cuando no lo impida el tipo de helicoptero, balsas salvavidas en namero suficiente para alojar a
todas las personas que vayan a bordo, estibadas de forma que sea féacil su utilizacién inmediata en
caso de emergencia, provistas del equipo de salvamento, incluso medios para el sustento de la
vida, que sea apropiado para el vuelo que se vaya a emprender;

(iii) equipo necesario para hacer sefiales pirotécnicas de socorro.

(e) Cuando un helicéptero despega o aterriza en un helipuerto en que la AAC del Estado del Explotador
determind que la trayectoria de despegue o la de aproximacion esta sobre el agua de manera tal que,
en caso de contratiempo haya posibilidad de un amaraje forzoso, deben llevar un chaleco salvavidas
(provisto de un medio de iluminacién eléctrica) o dispositivo de flotacion equivalente, para cada
persona, situado en lugar facilmente accesible desde su asiento.

91.8250 Equipo para las aeronaves que realizan vuelos sobre zonas terrestres designadas

Las-aeronaves Para operar una aeronave gue-vuelan-sobre en zonas terrestres gue-hayan-side designadas
por la-AAC-del Estado del-operader-interesado como zonas en las que seria es muy dificil la busqueda y
salvamento, el explotador debe asegurarse que la aeronave esté equipada con lo siguiente deben—estar

provistas-de:

(a) elequipo de sefalizacion para hacer sefiales pirotécnicas de socorro eguipe—hecesario—para—hacer
sefalespirotécnicas-de-socorro; y

(b) Equipos sufmentes de supervwenaa para la ruta a volar, tenlendo en cuenta la cantldad de personas a

91.83025 Transmisor de localizacién de emergencia (ELT)

(a) Para los aviones:
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—Exeepto-Salvo lo previsto en lesel numeral parrafo—(b)}-(2) y—{e} de este parrafo , tedastas
aeronaves todos los aviones y-en-todestos—vuelos- deben estar equipados por lo menos con un

transmlsor localizador de emergenma (ELT) aprobado de cualquier tipo. +-tipo—pertatio-fijo

nueva&mst&laerene&Todos Ios aviones cuyo certlflcado |nd|V|duaI de aeronavegabllldad se haya
expedido por primera vez después del 1 de julio de 2008 deben llevar por lo menos un ELT
automatico.

(b) Para los Helicdpteros:

(1) Todos los helicopteros que operen en Clases de performance 1y 2 deben llevar como minimo un
ELT automatico y, cuando realicen vuelos sobre el agua, llevaran por lo menos un ELT
automatico y un ELT(S) en una balsa o un chaleco salvavidas.

(2) Todos los helicopteros que operen en Clase de performance 3 deben llevar por lo menos un ELT
automatico y, cuando realicen vuelos sobre el agua, deben llevar por lo menos un ELT
automatico y un ELT(S) en una balsa o un chaleco salvavidas.

(c) El equipo ELT que se lleve para satisfacer los requisitos (a) (2), y b (2) de esta seccion debe cumplir
con el TSO-C126, o equivalente (ser capaz de transmitir en la frecuencia de 406 MHz), y sea
codificado y registrado (o de-registrado, si es el caso), de acuerdo a procedimientos emitidos por la
entidad correspondiente del Estado de matricula.

Nota.- La seleccion cuidadosa del ndmero, tipo y ubicacidn de los ELT en las aeronaves y en sus sistemas
salvavidas flotantes aseguraré la méxima probabilidad de activacion del ELT en caso de accidente de la aeronave
gue opere sobre tierra o agua, incluidas las zonas donde la basqueda y salvamento sean particularmente dificiles.
En la ubicacién de los dispositivos de control y conmutacién (monitores de activacion) de los ELT automaticos fijos
y en los procedimientos operacionales conexos, también habra de tenerse en cuenta la necesidad de que los
miembros de la tripulacion puedan detectar rapido cualquier activacién involuntaria de los ELT y que puedan
activarlos y desactivarlos manualmente con facilidad.

(d) EIl explotador debe garantizar que los ELT instalados funcionen de acuerdo con el Volumen 111 del
Anexo 10 - OACI y sean registrados en la entidad nacional responsable del inicio de las operaciones
de basqueda y salvamento (SAR), o la entidad correspondiente del Estado.

(e) No obstante lo especificado en el parrafo (a) de esta seccidn, se puede trasladar en vuelo ferry una
aeronave gue solamente tiene un ELT fijo automatico y esta inoperativo hasta un lugar donde la
reparacion o reemplazo pueda ser realizado.
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91.8350 Luces de las aeronaves

(a) El Explotador cuando opere una aeronave Para-operar-tna-aeronave-aviones durante el periodo entre la
puesta y la salida del sol, debe tener encendidas las luces de posicion y del sistema anticolision. Sin

embargo, las luces de anticolision no necesitan ser encendidas cuando el piloto al mando determina que, a
causa de las condiciones operacionales, el mantener las luces apagadas es de interés de la seguridad.

(b) Para estacionar una aeronave o ponerla en movimiento dentro, o peligrosamente cerca, del area
donde se realizan operaciones de vuelo nocturnas, a menos que la aeronave:

(1) esta claramente iluminada,
(2) tiene las luces de posicidn encendidas, o
(3) esta en un area marcada por luces de obstruccion.

(c) Paraanclar una aeronave, cuando corresponda, a menos que la aeronave:

(1) tiene luces de ancla encendidas; o
(2) est& en un éarea donde las luces de ancla no son requeridas en embarcaciones.

91.84035 Equipo para las aeronaves avienes-que vuelan a grandes altitudes
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() Los aviones que tengan que utilizarse a grandes altitudes llevaran dispositivos para el almacenaje y
distribucion de oxigeno que puedan contener y distribuir la provision de oxigeno requerida por la
seccion 91.590.

(b) Los aviones presurizados, cuyo primer certificado de aeronavegabilidad se haya expedido por primera
vez el 1 de enero de 1990 o después, destinados a volar a altitudes de vuelo mayores a 7600 metros
(25000 pies) estaran equipados con un dispositivo que proporcione a la tripulacion de vuelo una sefial
inconfundible de advertencia en caso de despresurizacion peligrosa.

(c) Los Helicopteros sin cabina a presidon que se prevea hayan de volar a grandes altitudes estaran
equipados con dispositivos para el almacenaje y distribucién de oxigeno que puedan contener y
distribuir la provision de oxigeno requerida en 91.590.
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(@) Todas las aeronaves, salvo en los casos exceptuados por la AAC de matricula, deben estar equipadas
con un Transpondedor de notificacion de la altitud de presion de Modo C o Modo S, en cumplimiento
con el TSO-C74c o TSO-C112.
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91.855850 Indicador de numero Mach

Todos los aviones cuyas limitaciones de velocidad se indican en funcidn del nimero de Mach deben ir
provistos de un instrumento indicador de nimero de Mach.
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91.85590 Seflialamiento de las zonas de penetracion del fuselaje

(@) El explotador debe garantizar que, si existen en una aeronave areas designadas del fuselaje para que
penetren los equipos de rescate en el caso de emergencia, se marquen segln se indica a continuacion
(véase la figura a continuacion):

(1) Las sefiales deben ser de color rojo o amarillo, y si fuera necesario se deben perfilar en blanco para
contrastar con el fondo.

(2) Si las sefiales de los &ngulos se hallan a mas de dos (2) metros de distancia, se deben insertar lineas
intermedias de 9 cm x 3 cm, de forma que la separacion entre sefiales adyacentes no sea mayor de
dos (2) metros entre si.
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Sefializacién de la zona de penetracion del fuselaje
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91.86045 Registradores de vuelo

(@) Los registradores de vuelo, estan constituidos por el registrador de datos de vuelo (FDR) y el
registrador de voz en la cabina de pilotaje (CVR).

(b) Continuidad del buen funcionamiento.

Se deben realizar verificaciones operacionales y evaluaciones de las grabaciones de los sistemas de
registro de datos de vuelo y de la voz en el puesto de pilotaje para asegurar el buen funcionamiento
ininterrumpido de los registradores.

Nota: Los requisitos de calibracién y correlacién estan en el LAR 91.885, los requerimientos de inspeccion estan
en el 91.885 (d), y los detalles sobre registradores de vuelo (como ser, construccion e instalacion, duracion,
funcionamiento, inspeccion, etc.) de los sistemas FDR y CVR se encuentran en el Apéndice C .de la Parte Il para
aviones y Apéndice N de la Parte | para helicopteros.

(c) Comunicaciones por enlace de datos.

(1) Todas las aeronaves que utilicen comunicaciones por enlace de datos y que deban llevar un CVR,
deben grabar en un registrador de vuelo todas las comunicaciones por enlace de datos que reciba o
emita la aeronave. La duracion minima de grabacién debe ser igual a la duracion del CVR y debe
correlacionarse con la grabacion de audio del puesto de pilotaje.

(2) Se debe grabar la informacién que sea suficiente para inferir el contenido del mensaje y, cuando
sea posible, la hora en que el mensaje se presentd a la tripulacion o bien la hora en que ésta lo
genero.

Nota: Las comunicaciones por enlace de datos comprenden, entre otras, las de vigilancia dependiente automatica
(ADS), las comunicaciones por enlace de datos controlador-piloto (CPDLC), los servicios de informacién de vuelo
por enlace de datos (DFIS) y las de control de la operaciones aeronauticas (AOC).
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91.86580 Registrador de datos de vuelo (FDR)
(a) FDR para los helicopteros

(1) Todos los helicopteros con una masa maxima certificada de despegue superior a 2730 Kg., y hasta
7000kg. para los cuales se haya extendido por primera vez el certificado de aeronavegabilidad el
01 de enero de 1989 6 en fecha posterior, deben estar equipados con un FDR de Tipo V.

(2) Todos los helicopteros con una masa méxima certificada de despegue superior a 7,000 Kg., y para
los cuales se haya extendido por primera vez el certificado de aeronavegabilidad el 01 de enero de
1989 6 en fecha posterior, deben estar equipados con un FDR de Tipo IV.

(3) Todos los helicopteros con una masa maxima certificada de despegue superior a 3,175 Kg., y para
los cuales se haya extendido por primera vez el certificado de aeronavegabilidad después del 01
de enero de 2005, deben estar equipados con un FDR de Tipo IVA con capacidad de grabacion de
por lo menos 10 horas de duracion. Es aceptable llevar un Gnico FDR/CVR combinado.

91.87085 Registrador de voz en la cabina de pilotaje (CVR)
(a) CVR para los aviones

(1) Todos los aviones para los cuales se haya extendido por primera vez el correspondiente
Certificado de Aeronavegabilidad después del 1 de enero de 2005, que utilicen comunicaciones
por enlace de datos y que deban llevar CVR, grabaran en un registrador de vuelo todas las
comunicaciones por enlace de datos que reciba o emita la aeronave. La duracion minima de
grabacion sera igual a la duracion del CVR y deberé correlacionarse con la grabacion de audio del
puesto de pilotaje.

(b) CVR para los helicopteros

(1) Todos los helicopteros con una masa maxima certificada de despegue superior a 7,000 Kg., y para
los cuales se haya extendido por primera vez el certificado de aeronavegabilidad el 1 de enero de
1987 6 en fecha posterior, deben estar equipados con un CVR. Los helicopteros que no estan
equipados con FDR, registraran por lo menos la velocidad del rotor principal en una pista del
CVR.

Nota: Los requisitos de performance de CVR figuran en las especificaciones de performance minima
operacional (MOPS) relativas a los sistemas registradores de vuelo de la Organizacion europea para el
equipamiento de la aviacion civil (EUROCAE) o en documentos equivalentes

91.875 Equipos de comunicaciones

(a) Toda aeronave que haya de operar de conformidad con las reglas de vuelo por instrumentos o durante
la noche, debe ir provista de equipo de radiocomunicaciones. Dicho equipo debe permitir una
comunicacion en ambos sentidos con las estaciones aeronauticas y en las frecuencias que prescriba el
servicio de transito aéreo.
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(b) Cuando el cumplimiento del parrafo (a) exige que se proporcione mas de una unidad de radioequipo
de comunicaciones, cada unidad sera independiente de la otra u otras, hasta el punto de que la falla de
una de ellas no causara la falla de ninguna otra.

(c) Toda aeronave que haya de operar con sujecion a las reglas de vuelo visual, pero como vuelo
controlado, a menos que lo exima de ello la AAC, debe ir provista de equipo de radio que permita
comunicacién en ambos sentidos en cualquier momento durante el vuelo, con aquellas estaciones
aeronauticas y en aquellas frecuencias que pueda prescribir el servicio de transito aéreo.

(d) Las aeronaves que tengan que efectuar vuelos prolongados sobre el agua, o sobre zonas terrestres que
hayan sido designadas por la AAC como zonas en las que seria muy dificil la busqueda y salvamento,
deben estar equipadas, salvo en los casos exceptuados por la AAC, con equipo de
radiocomunicaciones que permita la comunicacion en ambos sentidos en cualquier momento del
vuelo con las estaciones aeronduticas y en las frecuencias que prescriba el servicio de transito aéreo.

(d) El equipo de radiocomunicaciones requerido de acuerdo con los parrafos (a) hasta (d), ser& apto para
comunicarse en la frecuencia aeronautica de emergencia de 121,5 MHz.

(e) Para los vuelos en partes definidas del espacio aéreo en rutas en las que se ha prescrito un tipo de
RCP, el avion debe:

(1) Estar dotado de equipo de comunicaciones que le permita funcionar de acuerdo con el tipo o
tipos de RCP prescritos, y
(2) Estar autorizado por el Estado de Matricula para realizar operaciones en dicho espacio.

91.880 Equipos de navegacién

(@) Un piloto al mando solo debe operar una aeronave si estd cuenta con el equipo de navegacion
apropiado que le permita proseguir de acuerdo al plan operacional de vuelo y a los requisitos de los
servicios de transito aéreo; excepto en caso de que, si no lo excluye la autoridad competente, la
navegacion en los vuelos que se atengan a las reglas de vuelo visual se efectle por referencia a puntos
caracteristicos del terreno.

(b) En las operaciones para las que se ha prescrito una especificacion de PBN, la aeronave debe tener
avion debe, ademas de los requisitos del parrafo (a) estar dotado de equipo de navegacién que le
permita funcionar de conformidad con las especificaciones para la navegacion prescritas.

(c) Para los vuelos en partes definidas del espacio aéreo en que se prescriben especificaciones de
performance minima de navegacion (MNPS), las aeronaves se dotaran de equipo de navegacion que
proporciones indicaciones continuas a la tripulacion de vuelo sobre la derrota hasta el grado requerido
de precisién en cualquier punto a lo largo de dicha derrota.

(d) Para los vuelos en partes definidas del espacio aéreo en que se aplica una separacion vertical minima
reducida (RVSM) de 300m (1000 ft) entre FL 290 y FL 410 inclusive, los aviones deben tener equipos
gue puedan:

(1) Indicar a la tripulacién de vuelo el nivel de vuelo en que esta volando;
(2) Mantener automaticamente el nivel de vuelo seleccionado;
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(3) Dar alerta a la tripulacion de vuelo en caso de desviacién con respecto al nivel de vuelo
seleccionado. El umbral para la alerta no excedera de +/- 90m (300 ft); e
(4) Indicar automaticamente la altitud de presion.

(e) Antes de emitir una autorizacion RVSM necesaria de conformidad con 91.1035, se debe demostrar
ante la AAC que la capacidad de performance de navegacion vertical de la aeronave satisface los
requisitos especificados en el Apéndice D;

(f) El avion debe estar suficientemente provisto de equipo de navegacién para asegurar que, en caso de
falla de un elemento del equipo en cualquier fase de vuelo, el equipo restante permita que el avion
navegue de conformidad con los requisitos establecidos en esta seccidn.

91.885 Inspecciones de los Equipos e Instrumentos

Cuando el periodo entre inspecciones no esté definido por el fabricante, el explotador debe realizar las
siguientes inspecciones en cada una de sus aeronaves:

(@) Al menos una inspeccion del sistema altimétrico cada 24 meses; de acuerdo al Apéndice 3 del LAR
43.

(b) Para aeronaves equipadas con transponder una prueba e inspeccion por funcionamiento de este equipo
al menos cada 24 meses, de acuerdo al Apéndice 4 del LAR 43;

(c) Para aeronaves equipadas con ELT, un chequeo por funcionamiento del ELT cada 12 meses,
siguiendo las instrucciones del fabricante del ELT;

(d) Para aeronaves equipadas con FDR, un chequeo de lectura de pardmetros y funcionamiento cada 12
meses y una calibracion cada 60 meses:

Para los aviones, de acuerdo al Apéndice C de la Parte Il en el LAR 91,
Para los helicopteros, de acuerdo al Apéndice N de la Parte | en el LAR 91.
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APENDICE N
REGISTRADORES DE VUELO - HELICOPTEROS

Introduccién
El texto de este apéndice es aplicable a los registradores de vuelo que se instalen en los helicopteros.

(a) Generalidades

(1) Los registradores de vuelo estan constituidos por dos sistemas:
(i)  un registrador de datos de vuelo (FDR), y
(i) un registrador de voz en la cabina de pilotaje (CVR).

(2) Funcionamiento:

(i)  los registradores de vuelo deben registrar continuamente, y

(i)  no deben desconectarse durante todo el tiempo de vuelo.

(iif) se suspendieron el uso de los FDR, de banda metalica el 01 de enero de 1995, los
analdgicos de frecuencia modulada (FM) el 05 de noviembre de 1998 y los de pelicula
fotografica el 01 de enero de 2003.

(iv) en las aeronaves equipadas para el uso de comunicaciones digitales y que tienen un CVR,
debe grabarse los mensajes de comunicaciones ATS digitales en el FDR o en el CVR.

(3) Los registradores de vuelo deben construir e instalarse de manera tal que:

(i) sea minima la probabilidad de dafio a los registros. Para satisfacer este requisito deberia
colocarse todo lo posible hacia la cola y, en el caso de aviones con cabina a presion, deberia
colocarse en las proximidades del mamparo estanco posterior;

(if)  reciba su energia eléctrica de una barra colectora que ofrezca la méxima confiabilidad para
el funcionamiento del registrador de vuelo sin comprometer el servicio a las cargas
esenciales o de emergencia; y

(iii) exista un dispositivo auditivo o visual para comprobar antes del vuelo que el registrador de
vuelo esté4 funcionando bien.

(4) El recipiente que contenga el registrador de vuelo debe:
(i) estar pintado de un color llamativo, anaranjado o amarillo;
(if)  llevar materiales reflectantes para facilitar su localizacion; y
(iii) tener adosado y en forma segura, un dispositivo automatico de localizacién subacuatica.

(b) Duracién de la grabacion
(1) Los FDR de los Tipos I, IA y Il deben conservar la informacién registrada durante por lo menos
las Gltimas 25 horas de su funcionamiento y los FDR de Tipo IlA, deberan poder conservar la

informacion registrada durante por lo menos los ultimos 30 minutos de su funcionamiento.

(2) Los CVR deben conservar la informacion registrada durante por lo menos los ultimos 30 minutos
de su funcionamiento.

(3) Los FDR de los Tipos IV, IVA y V, deben conservar la informacion registrada durante por lo
menos las Ultimas 10 horas de su funcionamiento.
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(c) Registrador de datos de vuelo (FDR)

(1) Los FDR se clasifican en:

(i)
(i)

Tipo |y Tipo I, para los aviones;
Tipo IV, IVA'y Tipo V. para los helicépteros.

(2) Pardmetros que han de registrarse:

(i)

(i)

(iii)

(iv)

FDR de Tipo IV, deben registrar por lo menos los primeros 30 pardmetros que se indican
en la Tabla N-1. No obstante, pueden sustituirse otros pardmetros teniéndose debidamente
en cuenta el tipo de helicéptero y las caracteristicas del equipo de registro.

FDR de Tipo IVA, deben registrar por lo menos los 48 parametros que se indican en la
Tabla N-1. Los pardmetros que figuran sin asterisco (*) son obligatorios que deben
registrarse. Ademas, los pardmetros designados por un asterisco (*) deben registrar si los
sistemas del helicoptero o la tripulacion de vuelo del helicoptero usan una fuente de datos
para dichos pardmetros. No obstante, pueden sustituirse por otros pardmetros teniendo
debidamente en cuenta el tipo de helicdptero y las caracteristicas del equipo de registro.

FDR de Tipo V, deben registrar por lo menos los primeros 15 parametros que se indican en
la Tabla N-1. No obstante, pueden sustituirse otros parametros teniendo debidamente en
cuenta el tipo de helicdptero y las caracteristicas del equipo de registro.

Si se dispone de més capacidad de registro, debe considerarse la posibilidad de registrar la
siguiente informacién adicional:

(A) otra informacion operacional obtenida de presentaciones electrénicas, como sistemas
electronicos de instrumentos de vuelo (EFIS), monitor electrénico centralizado de
aeronave (ECAM) y sistema de alerta a la tripulacion y sobre los parametros del
motor (EICAS);

(B) otros parametros del motor (EPR, N1, flujo de combustible, etc.).

(d) Registrador de la voz en el puesto de pilotaje (CVR)

(1) EI CVR debe registrar, por lo menos, lo siguiente:

(i)

(i)
(iii)
(iv)
v)

(vi)

comunicaciones orales transmitidas o recibidas en la aeronave por radio;

ambiente sonoro de la cabina de pilotaje;

comunicaciones orales de los tripulantes en la cabina de pilotaje transmitidas por el
intercomunicador de la aeronave;

sefiales orales o auditivas que identifiquen las ayudas para la navegacion o la aproximacion,
recibidas por un auricular o altavoz; y

comunicaciones orales de los tripulantes por medio del sistema de altavoces destinado a los
pasajeros, cuando exista el sistema; y

comunicaciones digitales con los ATS, salvo cuando se graban con el FDR.
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(2) Para facilitar la discriminacién de voces y sonidos, los microfonos del puesto de pilotaje deberan
colocarse en el lugar mejor para registrar las comunicaciones orales que se originen en las
posiciones del piloto y del copiloto y las comunicaciones orales de los demas miembros de la
cabina de pilotaje cuando se dirijan a dichas posiciones. La mejor manera de lograrlo es mediante
el cableado de micréfonos de brazo extensible adecuados para que registren en forma continua
por canales separados.

(3) Si el CVR cuenta con un dispositivo de borrado instantaneo, la instalacion debe proyectarse para
evitar que el dispositivo funcione durante el vuelo o a causa de un choque.

(4) Requisitos de funcionamiento:

(i)

(i)

El CVR debe registrar simultaneamente en por lo menos cuatro pistas. Para garantizar la
exacta correlacion del tiempo entre las pistas, el registrador debe funcionar en el formato de
registro inmediato. Si se utiliza una configuracion bidireccional, el formato de registro
inmediato y la asignacion de pistas debe conservarse en ambas direcciones.

La asignacion preferente para las pistas debe ser la siguiente:

Pista 1 — auriculares del copiloto y micréfono extensible “vivo”

Pista 2 — auriculares del piloto y micr6fono extensible “vivo”

Pista 3 — micrdfono local

Pista 4 — referencia horaria, mas auriculares del tercer o cuarto miembro de la tripulacion
y microfono “vivo”, cuando corresponda.

Nota.- La pista 1 ser& la méas cercana a la base de la cabeza registradora.

(d) Inspecciones de los registradores de vuelo

(1) antes del primer vuelo del dia, deben controlarse los mecanismos integrados de prueba en el
puesto de pilotaje para el CVR, el FDR, y cuando es aplicable la unidad de adquisicion de datos
de vuelo (FDAU).

(2) la inspeccion anual debe efectuarse de la siguiente manera:

(i)

(i)

la lectura de los datos registrados en el FDR y CVR debe comprobar el funcionamiento
correcto del registrador durante el tiempo nominal de grabacion;

el andlisis del FDR debe evaluar la calidad de los datos registrados, para determinar si la
proporcidn de errores en los bits esta dentro de limites aceptables y determinar la indole y
distribucién de los errores;

(3) al finalizar un vuelo registrado en el FDR debe examinarse en unidades de medicion técnicas para
evaluar la validez de los parametros registrados.

(i)

Debe prestarse especial atencion a los parametros procedentes de sensores del FDR. No es
necesario verificar los parametros obtenidos del sistema émnibus eléctrico de la aeronave si
su buen funcionamiento puede detectarse mediante otros sistemas de alarma;
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(i)

el equipo de lectura debe disponer del soporte I6gico necesario para convertir con precision
los valores registrados en unidades de medicidn técnicas y determinar la situacion de las
seflales discretas;

(4) un examen anual de la sefal registrada en el CVR debe realizarse mediante lectura de la
grabacién del CVR.

(i)

(i)

Instalado en la aeronave, el CVR debe registrar las sefiales de prueba de cada fuente de la
aeronave y de las fuentes externas pertinentes para comprobar que todas las sefiales
requeridas cumplan las normas de inteligibilidad; y

siempre que sea posible, durante el examen anual debe analizarse una muestra de las
grabaciones en vuelo del CVR, para determinar si es aceptable la inteligibilidad de la sefial
en condiciones de vuelo reales.

(5) Los registradores de vuelo deben considerarse descompuestos si durante un tiempo considerable
se obtienen datos de mala calidad, sefiales ininteligibles, o si uno 0 mas parametros obligatorios
no se registran correctamente.

(6) Debe remitirse a la AAC del Estado de matricula un informe sobre las evaluaciones anuales, para
fines de control.

(7) Calibracién del FDR:

(i)

(i)

el FDR debe calibrarse de nuevo por lo menos cada cinco afios, para determinar posibles
discrepancias en las rutinas de conversion a valores técnicos de los parametros obligatorios
y asegurar que los pardmetros se estén registrando dentro de las tolerancias de calibracion;

y

cuando los pardmetros de altitud y velocidad aerodindmica provienen de sensores
especiales para el sistema registrador de datos de vuelo, debe efectuarse una nueva
calibracion, segun lo recomendado por el fabricante de los sensores, por lo menos cada dos
afnos.

En caso de que un helicoptero esté implicado en un accidente

)

)

Para conservar los registros contenidos en los registradores de vuelo, estos sistemas deben
desconectarse una vez completado el vuelo después de un accidente o incidente, y no
volver a conectarse hasta que se hayan retirado dichos registros.

El piloto al mando del helicdptero se asegurara, en la medida de lo posible, de la
conservacion de todas las grabaciones contenidas en los registradores de vuelo, y si fuese
necesario de los registradores de vuelo, asi como de su custodia hasta que la Autoridad de
Investigacion de Accidentes de Aviacion Civil, determine lo que ha de hacerse con ellos.
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TABLA N-1

Helicopteros — Parametros para registradores de datos de vuelo
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APENDICE D.

REQUISITOS DE PERFORMANCE DEL SISTEMA ALTIMETRICO PARA OPERACIONES
EN ESPACIO AEREO RVSM

1. Con respecto a los grupos de aviones cuyo disefio y fabricacion sean nominalmente idénticos en
todos los aspectos que podrian afectar a la exactitud de la performance de mantenimiento de la
altura, la capacidad de performance de mantenimiento de la altura sea tal que el error vertical
total (TVE) para el grupo de aviones no sobrepase la media de 25 m (80 ft) en magnitud y tenga
una desviacién caracteristica que no exceda de 28 — 0,013z2 para 0 8z 625 donde z es la
magnitud del TVE promedio en metros, 6 92 — 0,004z2 para 0 6 z 6 80 donde z est expresado en
pies. Ademas, los componentes del TVE deben tener las siguientes caracteristicas:

a) el error medio del sistema altimétrico (ASE) del grupo no debera exceder de 25 m (80 ft) en
magnitud;

b) la suma del valor absoluto del ASE medio y de tres desviaciones caracteristicas del ASE no
deberan exceder de 75 m (245 ft); y

c) las diferencias entre el nivel de vuelo autorizado y la altitud de presion indicada
efectivamente registrada durante el vuelo seran asimétricas respecto a una media de 0 m, con
una desviacion caracteristica que excedera de 13,3 m (43,7 ft), y ademas, la disminucién de la
frecuencia de las diferencias con un aumento de la amplitud sera al menos exponencial.

2. En relacién con los aviones con respecto a los cuales las caracteristicas de la célula y del montaje
del sistema altimétrico sean singulares, por lo tanto, no puedan clasificarse como pertenecientes a
un grupo de aviones abarcados por lo dispuesto en el parrafo 1, la capacidad de performance de
mantenimiento de la altura sera tal que los componentes del TVE del avion tengan las
caracteristicas siguientes:

a) el ASE del avion no excedera de 60 m (200 ft) en magnitud en todas las condiciones de
vuelo; y

b) las diferencias entre el nivel de vuelo autorizado y la altitud de presion indicada
efectivamente registrada durante el vuelo seran simétricas respecto a una media de 0 m, con
una desviacion caracteristica que no excedera de 13,3 m (43,7 ft), y ademas, la disminucion
de la frecuencia de las diferencias con un aumento de la amplitud sera al menos exponencial.
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LAR 91 PARTE Il AVIONES GRANDES Y TURBO REACTORES
CAPITULO D- Instrumentos, equipos y documentos
91.2205 Aplicacién

Este capitulo establece los requisitos de instrumentos equipos y documentos para los aviones con una
masa maxima certificada de despegue de mas de 5 700 kg; o aviones equipados con uno 0 mas motores
turborreactores, adicionales a lo establecido en el Capitulo F de la Parte | de este reglamento.

91.2210 Certificaciones y documentos requeridos

(a) Para operar un avion ademas de tener a bordo la documentacion requerida en la seccién 91.1420 debe
Ilevar a bordo:

(1) el manual de operaciones, o aquellas partes del mismo que se refieran a las operaciones de vuelo;

(2) manual de vuelo y otros documentos que contengan los datos de performance necesarios, y
cualquier otra informacidn necesaria para la operacion del avion conforme lo previsto en su
certificado de aeronavegabilidad; y

(3) listas de verificacion requeridas.

91.2215 Requerimientos de Instrumentos y equipos
(a) Ademas de los requisitos del parrafo 91.815 (c), el avién debe estar equipado con:

(1) suministros médicos adecuados, situados en un lugar accesible, apropiado al nimero de pasajeros
que el avion esta autorizado a transportar;

(2) un arnés de seguridad para cada asiento de un miembro de la tripulacion de vuelo. El arnés de
seguridad de cada asiento de piloto debe incluir un dispositivo que sujete el torso del ocupante en
caso de deceleracion rapida,

(3) medios para asegurar que se comunique a los pasajeros la informacion e instrucciones siguientes:

(i) cuando ha ajustarse los cinturones de seguridad,

(ii) cuando y como ha de utilizarse el equipo de oxigeno, si se exige provision de oxigeno a bordo,

(iii) las restricciones para fumar;

(iv) ubicacion y uso de los chalecos salvavidas o de los dispositivos individuales de flotacion
equivalentes , si se exige llevar a abordo estos dispositivos;

(v) ubicacién del equipo de emergencia; y

(vi) ubicacion y modo de abrir las salidas de emergencia.

(b) Para los vuelos bajo las Reglas de Vuelo Visual (IFR) o cuando no puedan mantenerse en la actitud
deseada sin referirse a uno o mas instrumentos de vuelo los aviones, ademés de cumplir con lo
requerido por el Péarrafo 91.815 (f) deben estar equipadas con dos sistemas para medir la altitud y
exhibirla en la pantalla

(c) Los aviones cuyo peso (masa) maxima certificada exceda de 5700 kg, puestos en servicio por primera
vez después del 1 de enero de 1975, deben estar provistos por separado de una fuente de energia
auxiliar, independientemente del sistema principal generador de electricidad, con el fin de hacer
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funcionar e iluminar, durante un periodo minimo de 30 minutos, un instrumento indicador de actitud
de vuelo (horizonte artificial), claramente visible para el piloto al mando.

(d) La fuente de energia auxiliar, requerida en el parrafo anterior, debe entrar en funcionamiento en forma
automatica en caso de falla total del sistema principal generador de electricidad y en el tablero de
instrumentos debe haber una indicacion clara de que el indicador de actitud de vuelo funciona con
energia auxiliar.

(e) Todos los miembros de la tripulacion de vuelo que deban estar en servicio en el puesto de pilotaje se
comunicaran por medio de micr6fonos de vastago o de garganta cuando la aeronave se encuentre
debajo del nivel/altitud de transicion.

91.2220 Equipos para los aviones que vuelen sobre el agua

(@) El explotador de un avién que realice un vuelo prolongado sobre el agua debe determinar los riesgos
para la supervivencia de los ocupantes del avion en caso de amaraje forzoso.

(b) EI explotador debe realizar una evaluacion de riesgos, teniendo en cuenta el ambiente y las
condiciones de operacidon como, entre otras, las condiciones del mar la temperatura del mar y del aire,
la distancia desde un area en tierra que resulte apropiada para hacer un aterrizaje de emergencia y la
disponibilidad de instalaciones de busqueda y salvamento, para asegurarse de que, ademas de contar
con el equipo requerido en el Parrafo 91.825 (c),

(c) Cada chaleco salvavidas o dispositivo individual equivalente de flotacion, cuando se lleve de
conformidad con el Parrafo 91.825 (c), ir4 provisto de un medio de iluminacion eléctrica, a fin de
facilitar la localizacion de personas, excepto cuando el requisito previsto en 91.825 (c)(1) se satisfaga
mediante dispositivos de flotacion que no sean chalecos salvavidas.

91.2225 Equipo para los aviones que vuelan a grandes altitudes

(a) Los aviones presurizados, cuyo primer certificado de aeronavegabilidad se haya expedido antes del 1
de enero de 1990, que tengan que utilizarse a altitudes de vuelo superiores a 7600 m (25000 ft.)deben
llevar dispositivos para el almacenaje y distribucién de oxigeno que puedan contener y distribuir la
provision de oxigeno requerida por el LAR 91.1965.

(b) Los aviones presurizados, cuyo primer certificado de aeronavegabilidad se haya expedido antes del 1
de enero de 1990, destinados a volar a altitudes de vuelo mayores a 3000 metros (10000 ft) pero
disponga de medios para mantener en los compartimientos del personal altitudes menores a la citada
llevara dispositivos para almacenaje y distribucién de oxigeno que puedan contener y distribuir la
provisién requerida en la seccidn 91.1965.

91.2230 Equipo para operaciones en condiciones de formacion de hielo

Los aviones que vuelen en circunstancias para las que se haya notificado que existe 0 que se prevé
formacién de hielo, deben ir equipados con dispositivos antihielo o de deshielo adecuados.
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91.2235 Equipo detector de tormentas

Los aviones presurizados, cuando transporten pasajeros, deben ir equipados con equipos de deteccion de
condiciones meteoroldgicas que funcione y sea capaz de detectar tormentas siempre que dichos aviones
operen en areas en las que pueda esperarse que existan esas condiciones a lo largo de la ruta, tanto de
noche como en condiciones meteoroldgicas de vuelo por instrumentos.

91.2240 Sistema de advertencia de la proximidad del terreno (GPWS)

(a) Todos los aviones con motores de turbina, con una peso (masa) maxima certificada de despegue de
mas de 5700 kg o autorizados a transportar mas de nueve pasajeros, deben estar equipados con un
sistema de advertencia de la proximidad del terreno (GPWS) que tenga una funcién frontal de
evitacion del impacto contra el terreno y que cumpla por lo menos los requerimientos para equipos
Clase B en la TSO C151 (TAWS Clase b).

(b) EI GPWS debe proporcionar automaticamente a la tripulacién de vuelo una advertencia oportuna y
clara cuando la proximidad del avion con respecto a la superficie de la tierra sea potencialmente
peligrosa.

(c) Un GPWS debe proporcionar, como minimo, advertencias sobre las siguientes circunstancias:

(1) velocidad de descenso excesiva;
(2) pérdida de altitud excesiva después del despegue o de dar motor; y
(3) margen vertical inseguro sobre el terreno.

(d) Todos los aviones con motores de turbina; con una peso (masa) maxima certificada de despegue de
mas de 5700 kg o autorizados a transportar mas de nueve pasajeros y cuyo certificado individual de
aeronavegabilidad se haya expedido por primera vez después del 1 de enero de 2011, deben tener
instalado un sistema de advertencia de la proximidad del terreno que tenga funcion frontal de
evitacion del impacto contra el terreno que cumpla con los requerimientos para equipos Clase A en la
TSO C151 (TAWS Clase A) y que debe proporcionar, como minimo, las advertencias siguientes en
por lo menos las siguientes circunstancias:

(1) velocidad de descenso excesiva;
(2) velocidad relativa de aproximacion al terreno excesiva;

(3) pérdida de altitud excesiva después del despegue o de dar motor;

(4) margen vertical sobre el terreno que no sea seguro cuando no se esté en configuracion de
aterrizaje;

(5) tren de aterrizaje no desplegado en posicion;

(6) flaps no dispuestos en posicién de aterrizaje; y
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(7) descenso excesivo por debajo de la trayectoria de planeo por instrumentos.
91.2245 Sistema anticolision de a bordo (ACAS)

Todos los aviones con motor de turbina cuya peso (masa) maxima certificada de despegue sea superior a
15 000 kg o que estén autorizados para transportar mas de 30 pasajeros, y para los cuales se haya
expedido por primera vez el certificado de aeronavegabilidad correspondiente después del 1 de enero de
2007, deben estar equipados con un sistema anticolision de a bordo (ACAS II).

91.2250 Registrador de datos de vuelo (FDR)
(d) Tipos:

(1) Los FDR de Tipo I y IA deben registrar los pardmetros necesarios para determinar con precision la
trayectoria de vuelo, velocidad, actitud, potencia de los motores, configuracion y operacién del
avion.

(2) Los FDR de Tipos Il y I1A deben registrar los parametros necesarios para determinar con precision
la trayectoria de vuelo, velocidad, actitud, potencia de los motores y configuracion de los
dispositivos de sustentacion y resistencia aerodinamica del avion.

(b) Ademas de cumplir con lo requerido por el LAR 91.870; los FDR para los aviones:

(1) con motores de turbina o turbohélice que tengan una peso (masa) maxima certificada de despegue
superior a 5,700 kgs. (12,500 Ibs.) y para el cual se haya extendido por primera vez el
correspondiente Certificado de Aeronavegabilidad antes del 1 de enero de 1987 deben estar
equipados con FDR que registre la hora, altitud, velocidad relativa, aceleracién normal y rumbo;

(2) con motores de turbina o turbohélice que tengan una peso (masa) maxima certificada de despegue
superior a 27,000 kgs. y para el cual se haya extendido por primera vez el correspondiente
Certificado de Aeronavegabilidad después del 30 de septiembre de 1969, deben estar equipados
con FDR de Tipo II;

(3) con una peso (masa) maxima certificada de despegue superior a 27,000 Kg., y para los cuales se
haya extendido por primera vez el certificado de aeronavegabilidad el 01 de enero de 1989 6 en
fecha posterior, deben estar equipados con un FDR de Tipo I;

(4) con una peso (masa) maxima certificada de despegue superior a 5,700 kgs. (12,500) y hasta
27,000 kg (59,500 Ibs) para los cuales se haya extendido por primera vez el certificado de
aeronavegabilidad el 01 de enero de 1989 6 en fecha posterior, deben estar equipados con FDR
de Tipo Il, y

(5) con una peso (masa) maxima certificada de despegue superior a 5700 Kg, y para los cuales se
haya extendido por primera vez el certificado de aeronavegabilidad después del 1 de enero de
2005 deben estar equipados con un FDR del Tipo IA.

91.2255 Registrador de voz en cabina de pilotaje (CVR)

Ademas de cumplir con lo requerido por el LAR 91.865; y los parrafos 91.875 (a) y (b) los registradores
de voz para los aviones con motores de turbina o turbohélice que tengan una peso (masa) maxima
certificada de despegue superior a 5700 kgs. (12,500 Ibs.) y para los cuales se haya extendido por primera
vez el correspondiente Certificado de Aeronavegabilidad después del 30 de septiembre de 1969, deben
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estar equipados con CVVR cuyo objetivo sea el registro del ambiente sonoro existente en la cabina de
pilotaje durante el vuelo.

91.2260 Asientos, cinturones de seguridad, arneses y dispositivos de sujecion

(a) Los aviones, para lo cuales se expida por primera vez el certificado individual de aeronavegabilidad el
1 de enero del 1981 o a partir de esa fecha, deben ir equipados con asientos orientados hacia delante o
hacia atras (dentro de 15° del eje longitudinal del avion), que tendra instalado un arnés de seguridad
para uso de cada miembro de la tripulacion de cabina requerido para cumplir con lo requerido en el
LAR 91.3010. Todos los cinturones de seguridad con arneses deben tener un punto de desenganche
Unico.

(b) Los asientos para la tripulacion de cabina que se provean en conformidad con el Parrafo a deben estar

ubicados cerca de las salidas al nivel del piso y otras salidas de emergencia, segun lo que requiera el
Estado de matricula para la evacuacion de emergencia.

91.2265 Requisitos relativos a transpondedores de notificacion de la altitud de presién.

Todos los aviones deben estar equipados con un Transpondedor de notificacion de la altitud de presion
(Modo C o0 Modo S), en cumplimiento con el TSO-C74c 0 TSO-C112.

91.2270 Equipos de comunicaciones

Ademas de los requisitos requeridos en el LAR 91.875, el avion debe llevar equipo de radio
radiocomunicaciones que permita:

(b) La comunicacion en ambos sentidos para fines de control de aerédromo;
(c) Recibir informacion meteoroldgica en cualquier momento durante el vuelo; y
(d) La comunicacion, en ambos sentidos y en cualquier momento durante el vuelo, con una estacion

aeronautica por lo menos y con las otras estaciones aeronauticas y en las frecuencias que pueda
prescribir la autoridad competente
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91.2230 Registrador de voz en cabina de pilotaje (CVR)

Ademas de cumplir con lo requerido por el LAR 91.875; y los parrafos 91.885 (a) y (b) los registradores
de voz para los aviones con motores de turbina o turbohélice que tengan una masa maxima certificada de
despegue superior a 5700 kgs. (12,500 Ibs.) y para los cuales se haya extendido por primera vez el
correspondiente Certificado de Aeronavegabilidad después del 30 de septiembre de 1969, deben estar
equipados con CVR cuyo objetivo sea el registro del ambiente sonoro existente en la cabina de pilotaje
durante el vuelo.
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APENDICE C
Introduccién
El texto de este apéndice es aplicable a los registradores de vuelo que se instalen en los aviones.
(a) Generalidades
(1) Los registradores de vuelo estan constituidos por dos sistemas:

(i)  Un registrador de datos de vuelo (FDR), y
(i)  un registrador de voz en la cabina de pilotaje (CVR).

(2) Funcionamiento:

(i)  Los registradores de vuelo deben registrar continuamente, y

(i)  no deben desconectarse durante todo el tiempo de vuelo.

(iif) se suspendieron el uso de los FDR, de banda metéalica el 01 de enero de 1995, los
analdgicos de frecuencia modulada (FM) el 05 de noviembre de 1998 y los de pelicula
fotografica el 01 de enero de 2003.

(iv) en las aeronaves equipadas para el uso de comunicaciones digitales y que tienen un CVR,
debe grabarse los mensajes de comunicaciones ATS digitales en el FDR o en el CVR.

(3) Los registradores de vuelo deben construir e instalarse de manera tal que:

(i) Sea minima la probabilidad de dafio a los registros. Para satisfacer este requisito deberia
colocarse todo lo posible hacia la cola y, en el caso de aviones con cabina a presion, deberia
colocarse en las proximidades del mamparo estanco posterior;

(if)  reciba su energia eléctrica de una barra colectora que ofrezca la méxima confiabilidad para
el funcionamiento del registrador de vuelo sin comprometer el servicio a las cargas
esenciales 0 de emergencia; y

(iii) exista un dispositivo auditivo o visual para comprobar antes del vuelo que el registrador de
vuelo esté funcionando bien.

(4) El recipiente que contenga el registrador de vuelo debe:
(i)  Estar pintado de un color llamativo, anaranjado o amarillo;
(i)  Hevar materiales reflectantes para facilitar su localizacion; y
(iif) tener adosado y en forma segura, un dispositivo automatico de localizacion subacuética.
(b) Duracién de la grabacion
(1) Los FDR de los Tipos I, IA y 1l deben conservar la informacion registrada durante por lo menos
las ultimas 25 horas de su funcionamiento y los FDR de Tipo IIA, deberan poder conservar la

informacion registrada durante por lo menos los ultimos 30 minutos de su funcionamiento.

(2) Los CVR deben conservar la informacion registrada durante por lo menos los Gltimos 30 minutos
de su funcionamiento.
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(3) Los FDR de los Tipos IV, IVA y V, deben conservar la informacion registrada durante por lo
menos las Ultimas 10 horas de su funcionamiento.
(c) Registrador de datos de vuelo (FDR)

(1) Los FDR se clasifican en:
(i) Tipo Iy Tipo I, para los aviones.
(2) Parametros que han de registrarse:

(i) FDR de Tipo I, deben registrar por lo menos los 32 pardmetros que se indican en la Tabla N-
1. Pueden sustituirse otros pardmetros teniéndose debidamente en cuenta el tipo de avion y
las caracteristicas del equipo de registro.

(if) FDR de Tipo 11, deben registrar por lo menos los primeros 15 pardmetros que se indican en
la Tabla N-2. Pueden sustituirse otros parametros teniéndose debidamente en cuenta el tipo
de avion y las caracteristicas del equipo de registro.

(iii) Si se dispone de méas capacidad de registro, debe considerarse la posibilidad de registrar la
siguiente informacién adicional:

(A) otra informacién operacional obtenida de presentaciones electrénicas, como sistemas
electronicos de instrumentos de vuelo (EFIS), monitor electrénico centralizado de
aeronave (ECAM) y sistema de alerta a la tripulacion y sobre los parametros del motor
(EICAS);

(B) otros parametros del motor (EPR, N1, flujo de combustible, etc.).
(c) Registrador de la voz en el puesto de pilotaje (CVR)
(1) El CVR debe registrar, por lo menos, lo siguiente:

(i) comunicaciones orales transmitidas o recibidas en la aeronave por radio;

(if) ambiente sonoro de la cabina de pilotaje;

(iii) comunicaciones orales de los tripulantes en la cabina de pilotaje transmitidas por el
intercomunicador de la aeronave;

(iv) sefales orales o auditivas que identifiquen las ayudas para la navegacion o la aproximacién,
recibidas por un auricular o altavoz; y

(v) comunicaciones orales de los tripulantes por medio del sistema de altavoces destinado a los
pasajeros, cuando exista el sistema; y

(vi) comunicaciones digitales con los ATS, salvo cuando se graban con el FDR.

(2) Para facilitar la discriminacién de voces y sonidos, los micréfonos del puesto de pilotaje deberan
colocarse en el lugar mejor para registrar las comunicaciones orales que se originen en las
posiciones del piloto y del copiloto y las comunicaciones orales de los demas miembros de la
cabina de pilotaje cuando se dirijan a dichas posiciones. La mejor manera de lograrlo es mediante
el cableado de micréfonos de brazo extensible adecuados para que registren en forma continua
por canales separados.
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(3) Si el CVR cuenta con un dispositivo de borrado instantaneo, la instalacion debe proyectarse para
evitar que el dispositivo funcione durante el vuelo o a causa de un choque.

(4) Requisitos de funcionamiento:

(i)

(i)

El CVR debe registrar simultaneamente en por lo menos cuatro pistas. Para garantizar la
exacta correlacion del tiempo entre las pistas, el registrador debe funcionar en el formato de
registro inmediato. Si se utiliza una configuracion bidireccional, el formato de registro
inmediato y la asignacion de pistas deben conservarse en ambas direcciones.

La asignacién preferente para las pistas debe ser la siguiente:

Pista 1 — auriculares del copiloto y micro6fono extensible “vivo”

Pista 2 — auriculares del piloto y micr6fono extensible “vivo”

Pista 3 — microfono local

Pista 4 — referencia horaria, mas auriculares del tercer o cuarto miembro de la tripulacion
y micréfono “vivo”, cuando corresponda.

Nota.- La pista 1 sera la més cercana a la base de la cabeza registradora.

(d) Inspecciones de los registradores de vuelo:

(1) antes del primer vuelo del dia, deben controlarse los mecanismos integrados de prueba en el
puesto de pilotaje para el CVR, el FDR, y cuando es aplicable la unidad de adquisicion de datos
de vuelo (FDAU).

(2) lainspeccion anual debe efectuarse de la siguiente manera:

(i)
(i)

(iii)

(iv)

(v)

(vi)

la lectura de los datos registrados en el FDR y CVR debe comprobar el funcionamiento
correcto del registrador durante el tiempo nominal de grabacion;

el analisis del FDR debe evaluar la calidad de los datos registrados, para determinar si la
proporcion de errores en los bits esta dentro de limites aceptables y determinar la indole y
distribucion de los errores;

al finalizar un vuelo registrado en el FDR debe examinarse en unidades de medicion
técnicas para evaluar la validez de los parametros registrados.

Debe prestarse especial atencion a los parametros procedentes de sensores del FDR. No es
necesario verificar los parametros obtenidos del sistema émnibus eléctrico de la aeronave si
su buen funcionamiento puede detectarse mediante otros sistemas de alarma;

el equipo de lectura debe disponer del soporte I6gico necesario para convertir con precision
los valores registrados en unidades de medicion técnicas y determinar la situacion de las
seflales discretas;

un examen anual de la sefial registrada en el CVR debe realizarse mediante lectura de la
grabacion del CVR.

Instalado en la aeronave, el CVR debe registrar las sefiales de prueba de cada fuente de la
aeronave y de las fuentes externas pertinentes para comprobar que todas las sefiales
requeridas cumplan las normas de inteligibilidad; y

siempre que sea posible, durante el examen anual debe analizarse una muestra de las
grabaciones en vuelo del CVR, para determinar si es aceptable la inteligibilidad de la sefial
en condiciones de vuelo reales.
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(3) Los registradores de vuelo deben considerarse descompuestos si durante un tiempo considerable
se obtienen datos de mala calidad, sefiales ininteligibles, o si uno o mas parametros obligatorios
no se registran correctamente.

(4) Debe remitirse a la AAC del Estado de matricula un informe sobre las evaluaciones anuales, para
fines de control.

(5) Calibracion del FDR:

(i) el FDR debe calibrarse de nuevo por lo menos cada cinco afios, para determinar posibles
discrepancias en las rutinas de conversion a valores técnicos de los parametros obligatorios y
asegurar que los parametros se estén registrando dentro de las tolerancias de calibracion; y

(if) cuando los parametros de altitud y velocidad aerodinamica provienen de sensores especiales
para el sistema registrador de datos de vuelo, debe efectuarse una nueva calibracién, segun lo
recomendado por el fabricante de los sensores, por 1o menos cada dos afios.

(e) En caso de que una aeronave esta implicada en un accidente

(1) Para conservar los registros contenidos en los registradores de vuelo, estos sistemas deben
desconectarse una vez completado el vuelo después de un accidente o incidente, y no volver a
conectarse hasta que se hayan retirado dichos registros.

(2) El piloto al mando del avion se asegurard, en la medida de lo posible, de la conservacion de todas
las grabaciones contenidas en los registradores de vuelo, y si fuese necesario de los registradores
de vuelo, asi como de su custodia hasta que la Autoridad de Investigacion de Accidentes de
Aviacidn Civil, determine lo que ha de hacerse con ellos.
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Tabla N-1
Aviones - Parametros para registradores de datos de vuelo
Limites de precision
NGmero Intérvalo | (entrada del sensor
d ) Parédmetro Margen de medicion | de registro comparada con
e serie .
(segundos) salida
FDR)
Hora (UTC cuando se 24 horas
1 disponga, si no tiempo 4 +0,125% por hora
transcurrido)
- 300 m (-1000 ft) hasta
. ., la méxima altitud
Altitud de presion e 30 m a+200 m
2 certificada de la 1 (+100 ft a+ 700 ft)
aeronave
+ 1500 m (+5000 ft)
e 95 km/h (50 kt) a 0
3 Velocidad indicada méxima Vso (Nota 1) 1 +5%
Vsoal,2 VD (Nota 2)
4 Rumbo 360° 1 +3%
5 Aceleracion normal -3ga+6g 0,125 +2%
+1% del margen
6 Actitud de cabeceo +75° 1 Maximo exclmd_o el
error de referencia de
+5%.
7 Actitud de balanceo +180° 1 +2°
. Encendido-apagado
8 Control de transmision de (mando en una 1 490
radio g
posicién)
9 Potencia de cada grupo Total 1(por 2%
motor (Nota 3) motor)
Flap del borde de salida o Total o en cada +5% 0 seqdn
10 indicador de posicion de posicion 2 | Fovbosequr
X indicador del piloto
flap en el puesto de discreta
pilotaje
F_Iap_del borde de_at_a}que Total oen cada 5% 0 segdn
11 o indicador de posicion de posicién 2 - .
X indicador del piloto
flap en el puesto de discreta
pilotaje
12 Posicion de cada inversor Aflanza(_jp ; €N transito, L(por
q . inversién completa motor)
e empuje
13 Seleccion de expoliadores Total 0 en cada 1 +2% salvo que se

de tierra/ frenos

posicién

requiera
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Limites de precision
. Intérvalo | (entrada del sensor
Ndmero . - .
. Parametro Margen de medicion | de registro comparada con
de serie )
(segundos) salida
FDR)
aerodinamicos discreta especialmente una
mayor precision.
14 Temperatura exterior Margen del sensor +2°C
Condlc[on y modo_ del Combinacién adecuada
acoplamiento del piloto/ o .
15 " de posiciones discretas
automatico/ mando de
gases automaticos/ AFCS
Nota 1.- Los 15 parametros precedentes satisfacen los requisitos de los DFR de Tipo Il.
Parametros para registradores de datos de vuelo (cont. Tabla N-1)
. Limites de precision
. Intérvalo
NUmero . L - (entrada del sensor
q . Parametro Margen de medicion | de registro .
e serie (segundos) comparada con salida
g FDR)
Aceleracion +1 0.95 +1,5% del margen méaximo
16 longitudinal =9 ’ excluyendo error de
referencia de +5%
10 -
Aceleracién lateral +lg 0,25 +1,5% del margen maximo
17 excluyendo error de
referencia de +5%
Accién del piloto o
posicion de la o .
- * 2° salvo que se requiera
superficie de mandos 1 ;
18 L Total especialmente una mayor
primarios (cabeceo, o
" precision
balanceo, guifiada)
(Nota 4)
Posicion de + 3% a menos que se
. 1 . .
19 compensacion de Total requiera especialmente
cabeceo una mayor precision
+0,6m (£2 ft) 0 £3%
Altitud de De-6ma750m 1 toméandose el mayor de
20 radioaltimetro (de —20 ft a 2500 ft) esos valores por debajo de
160 m (500 ft) y £ por
encima de 150 m (500 ft)
21 DeSV|a_C|on de la Margen de sefal 1 +3%
trayectoria de planeo
22 Deswagon del Margen de sefial 1 +3%
localizador
23 Pasaje por radiobaliza | Posiciones discretas 1
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. Limites de precision
, Intérvalo
NUmero . s - (entrada del sensor
de serie Parametro Margen de medicion | de registro comparada con salida
(segundos) P
FDR)
24 Advertidor p“f‘c'pa' Posiciones discretas 1
(Master caution)
Seleccion de
25 frecuencias NAV 1y Total 4 Segun instalacién
1 (Nota 5)
Distancia DME 1y 2
26 (Notas 5 y 6) De 0a 370 km 4
Condicion del
interruptor del
27 indicador de la Posiciones discretas 1
posicién del tren de
aterrizaje
28 GPWS (Sistemas
advertidor de Posiciones discretas 1
proximidad del suelo)
29 Angulo de ataque Total 0,5 Segun instalacion
30 _Hldraullce_x de Cadf’l Posiciones discretas 2
sistema (bajo presion)
Datos de navegacion
(latitud/longitud,
31 velocidad respecto al Segun instalacién 1 Segun instalacién
suelo y angulo de
deriva (Nota 7)
Posicion del tren de
32 aterrizaje o del Posiciones discretas 4 Seguln instalacién
selector

Nota 2.- Los 32 parametros precedentes satisfacen los requisitos de los FDR de Tipo I.

Notas.-

3. VSO = velocidad de pérdida o vuelo uniforme en configuracion de aterrizaje.

4. VD = velocidad de célculo para el picado.

5. Registrense suficientes datos para determinar la potencia.

6. Se debe aplicar el “0” en el caso de aviones con sistemas de mando convencionales y el “y” en el caso de
aviones con sistemas de mando no mecanicos. En el caso de aviones con superficies partidas, se acepta una
combinacion adecuada de acciones en vez de registrar separadamente cada superficie.

7. Si se dispone de sefial en forma digital.

8. El registro de la latitud y la longitud a partir del INS u otro sistema de navegacion es una alternativa preferible.
9. Si se dispone rapidamente de las sefiales.
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Asunto 4. LAR 135
4.1 Mantenimiento
4.1.1 Bajo este asunto de la agenda la Reunion analizé la propuesta de mejora al Capitulo J del

LAR 135 - Control y requisitos de mantenimiento; el cual fuera desarrollado siguiendo los requisitos del
Capitulo J sobre Control y requisitos de Mantenimiento del LAR 121 aprobado durante la RPEA/04.

4.1.2 Se expuso a la Reuni6n que el desarrollo de estos requisitos se enfocd en la
responsabilidad que tiene el explotador para la ejecucion del mantenimiento de sus aeronaves,
independientemente que el mismo lo realice bajo una aprobacién LAR 145 o en una OMA LAR 145
contratada, para lo cual debe desarrollar un sistema que permita controlar las tareas de mantenimiento que
deben realizarse sobre las mismas.

4.1.3 Los explotadores deben efectuar su control de mantenimiento en base a un programa que
permita mantener las aeronaves en condiciones aeronavegables a través de un departamento de gestion de
aeronavegabilidad continua que controle las tareas que se realizan sobre la aeronave.

4.1.4 En este sentido, en el requisito sobre gestién de la aeronavegabilidad continua LAR
135.1425, se planteo a la Reunion considerar que si bien el control de mantenimiento se realiza a través
de la organizacién del explotador, mediante un grupo de personas individualizadas por deberes y
responsabilidades, debe contemplarse el caso de explotadores que poseen una Unica aeronave,
generalmente de pequefio porte, los cuales no necesitan desarrollar programas de mantenimiento propios,
sino que por lo general utilizan directamente los manuales de mantenimiento emitidos por el fabricante de
la aeronave.

4.15 Asimismo se indic6 que los explotadores que utilizan una Unica aeronave, que en muchos
casos son empresas unipersonales, no necesitan una oficina de gestion de la aeronavegabilidad continua
con varias personas, sino que pueden designar una persona responsable para gestionar y supervisar las
actividades de la aeronavegabilidad continua y que sirva de interlocutor valido con la Autoridad
Aeronautica.

4.1.6 Al respecto la Reunién considerd que la complejidad del departamento de gestion de la
aeronavegabilidad continua del explotador, dependia de la magnitud de la organizacién, y de la
evaluacion que realizara la AAC. Por este motivo se consideré que el reglamento debia seguir lo
establecido en el LAR 121 y se requeria explicar esta situacion tanto en el MAC y MEI del requisito, asi
como en el MIA.

4.1.7 Por otra parte, la Reunion al analizar el requisito sobre el Programa de Mantenimiento
LAR 135.1415 determind que se debia seguir los mismos lineamientos dados en el capitulo J del LAR
121, sin embargo en cuanto al requisito sobre la designacion, realizacion y control de los items de
inspeccidn requerida se debia aumentar la expresion “cuando corresponda”; en vista que este requisito no
aplica a todas las aeronaves.

4.1.8 Al respecto la Reunion determind que esta misma consideraciéon debia ser aplicable al
LAR 121.1215 (5); por lo que encargo al Comité Técnico que incluya esta expresion en este requisito.
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4.1.9 Finalizado el tratamiento de todos los temas sobre el Capitulo J de Control y requisitos de
mantenimiento del LAR 135 y tomando nota que ya se habia cumplido con las etapas 1 a 5 de la
estrategia de desarrollo, armonizacion y adopcion de las LAR, se convino en adoptar la siguiente
conclusion para gque el Coordinador General proceda con la siguiente etapa de circulacién a los Estados
antes de someter el LAR 135 a la aprobacién de la Junta General.

Conclusion RPEA/5-07 - APROBACION DEL PROYECTO DE REGULACIONES
AERONAUTICAS LATINOAMERICAS LAR 135
PRIMERA EDICION - CAPITULO J - CONTROL Y
REQUISITOS DE MANTENIMIENTO

Considerando que el Capitulo J del LAR 135 — Control y requisito de mantenimiento fue
completamente revisado por el Panel de Expertos de Aeronavegabilidad del SRVSOP
para facilitar el proceso de armonizacion de los reglamentos 135 de los Estados
miembros del Sistema, se recomienda al Coordinador General proceder con la circulacion
del Capitulo J del LAR 135 — Control y requisito de mantenimiento entre los Estados
miembros del SRVSOP, el mismo que se incluye como Adjunto A a esta parte del

Informe.
4.2 Equipos e Instrumentos
4.2.1 A continuacion se presentd a la Reunion la nota de estudio sobre el Capitulo de

Instrumentos y Equipos del LAR 135; al respecto se sefialé que la revision se realizaria tomando en
cuenta lo establecido en el capitulo sobre Instrumentos y equipos del LAR 121; asi como de los resultados
de correlacidn que se determinen del LAR 91.

4.2.2 Dentro de la propuesta presentada, se consideré la inclusion de los requisitos de
demostracion y validacion de las aeronaves, los cuales eran utilizados por las AAC para poder otorgar
autorizaciones de operacidn a los explotadores. Al respecto la Reunion hizo notar que este es un requisito
netamente operacional; por lo que se lo mantendria dentro de este capitulo para el anélisis respectivo por
parte de los expertos de operaciones.

4.2.3 Durante la revision del requisito LAR 135.195 sobre calefaccién de tubo pitot; la
Reunion determino que este correspondia més al LAR 121, puesto que estaba dirigido a aeronaves
grandes, que al LAR 135 por lo que remiti6 al mismo al capitulo del LAR 121.

4.2.4 En cuanto al requisito LAR 135.210 (c) sobre la grabacién de las comunicaciones por
enlace de datos, se planted a la Reunidn que al ser un requisito reciente del Anexo 6 Parte I; aplicable a
aeronaves cuyo certificado inicial de aeronavegabilidad se haya emitido después del afio 2005 y que
tengan el sistema de enlace de datos instalado; se debe tener mucho cuidado en su implementacion,
puesto que implicaria para aeronaves que tengan este sistema que implementen una modificacién en su
sistema de registradores de vuelo. Esto implicaria un costo adicional para la adecuacién de las aeronaves
de este tipo de operacion que deberia ser analizado para no crear un impacto negativo.

4.2.5 Al respecto la Reunién concluy6 que en cumplimiento con el Anexo 6 Parte |, 6.3.1.5 se
mantendria este requisito en la norma; sin embargo se deberia crear un grupo de trabajo que analice el
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impacto econémico de la aplicacion de este requisito para la operacion 135 en la Region; este estudio
deberia presentarse en la proxima RPEA. En este sentido se adopto la siguiente conclusion:

Conclusion RPEA/5-08 — ESTUDIO DE IMPACTO ECONOMICO DE LA
INCLUSION DEL REQUISITO SOBRE LA
GRABACION DE LAS COMUNICACIONES DE
ENLACES DE DATOS EN EL LAR 135

Se solicita al Comité Técnico a organizar un grupo de trabajo que realice un estudio del
impacto econoémico sobre la aplicacion del requisito sobre la grabacion de las
comunicaciones de enlaces de datos para los operadores LAR 135 en la Region. Los
resultados de este estudio serén presentados en la proxima RPEA.

4.2.6 En cuanto al sefialamiento de las zonas de penetracion del fuselaje, un experto sefiald que
este grafico deberia ser exacto al presentado en el punto 6.2.4 del Anexo 6 Parte | enmienda 30; en este
sentido se encarg6 al Comité Técnico realizar este cambio para los reglamentos LAR 121, 91y 135.

4.2.7 Por otro lado, algunos expertos manifestaron su preocupacion por la aplicacion de los
requisitos RCP, en vista que no se deberia reglamentar sin contar por lo menos con el Documento 9869.
Al respecto el Comité Técnico constatd la publicacion de este documento por lo que se mantiene este
requisito en el LAR 135.

4.2.8 Posteriormente la Reunion analizé la propuesta de inclusion de los requisitos adicionales
de aeronavegabilidad; la misma que se basaba en lo requerido por el FAR 135 y en varios de los
reglamentos Regionales. Al respecto, un experto indicé al Panel que estos requisitos responden a una
necesidad que tuvo EEUU de poder operar bajo 135 con aviones disefiados antes de los afios 70 cuando
no existia la categoria commuter; en la actualidad varios de los SFAR requeridos se encuentran vencidos
y ahora se cuenta con el reglamento FAR 23. Por este motivo la Reunién vio por conveniente no incluir
estos requisitos en el LAR 135.

4.2.9 Continuando con el analisis de los requisitos de este capitulo la Reunién identifico
oportunidades de mejora en la redaccion y composicion del mismo las cuales se encuentran reflejadas en
el Adjunto B a esta parte del Informe.

4.2.10 Finalizado el tratamiento de todos los temas sobre el Capitulo C de Instrumentos y
equipos, la Reunidén concluy6 que todos los requisitos planteados en el mismo no eran contrarios a los
requisitos del Anexo 6 Parte I, Parte Il y se pasaba el mismo para el visto bueno de los expertos de
operaciones.

Conclusion RPEA/5-09 — ACEPTACION DEL CAPITULO C - EQUIPOS E
INSTRUMENTOS DEL LAR 135

Considerando que el Capitulo C del LAR 135 — Instrumentos y Equipos fue
completamente revisado por el Panel de Expertos de Aeronavegabilidad del SRVSOP en
relacion al Anexo 6 Parte | y Parte Ill, por lo que, se recomienda al Comité Técnico
enviar este capitulo para la aceptacion de los Expertos de Operaciones; el mismo que se
incluye como Adjunto B a esta parte del Informe.
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Adjunto A
LAR 135. CAPITULO J CONTROL Y REQUISITOS DE MANTENIMIENTO
Capitulo J Control y Requisitos de mantenimiento

135.1405 Aplicacion
135.1410 Responsabilidad de la aeronavegabilidad

135.1415 Programa de mantenimiento

135.1420 Sistema de vigilancia continua del programa de mantenimiento
135.1425 Gestion de la aeronavegabilidad continua

135.1430 Manual de Control de Mantenimiento

135.1435 Sistema de Registros de la aeronavegabilidad continua de la aeronave
135.1440 Transferencia de registros de mantenimiento

135.1445 Certificado de Conformidad de Mantenimiento (CCM)
135.1450 Informe de la condicién de la aeronavegabilidad

135.1455 Requisitos de personal

135.1460 Registro técnico de vuelo de aeronave

135.2465 Informe de dificultades en servicio

135.1405 Aplicacion

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 las aeronaves
bajo su control.

135.1410 Responsabilidad de la aeronavegabilidad

Cada Explotador es responsable por asegurarse de:

(@) Que cada aeronave y componentes de aeronaves operados se mantengan en condiciones de
aeronavegabilidad;

(b) que se corrija cualquier defecto o dafio que afecte la aeronavegabilidad de una aeronave o
componente de aeronave;

(c) que el mantenimiento sea ejecutado por una Organizacién de Mantenimiento Aprobada de acuerdo
al LAR 145;

(d) que se ejecute el mantenimiento a sus aeronaves en conformidad con el correspondiente Programa
de Mantenimiento Aprobado por la AAC del Estado de Matricula, el Manual de control de
mantenimiento y/o las instrucciones de aeronavegabilidad continua actualizadas;

(e) el cumplimiento del analisis de la efectividad del Programa de Mantenimiento Aprobado por la
AAC del Estado de Matricula;

(f) el cumplimiento de las directrices de aeronavegabilidad aplicables y cualquier otro requerimiento de
aeronavegabilidad continua descrita como obligatorio por la AAC del Estado de Matricula; y
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(9) lavalidez y vigencia del certificado de aeronavegabilidad de cada una de sus aeronaves operadas.
135.1415 Programa de Mantenimiento

(@) 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;

(2) un programa de mantenimiento de integridad estructural, cuando corresponda;
(3) procedimientos para cambiar o apartarse de lo estipulado en (a)(1) y (a)(2); y

(4) descripciones del programa de vigilancia de la condicién y confiabilidad de la aeronave y
componentes de aeronave, cuando corresponda.

(5) procedimientos para designacion, realizacion y control de los items de inspeccién requeridas
(RI1I), cuando corresponda.

(b) El Programa de mantenimiento debe identificar las tareas y los plazos de mantenimiento que se
hayan estipulado como obligatorios por el disefio de tipo.

(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
disefio tipo y la experiencia del Explotador.

(d) El explotador en el disefio y aplicacién de su Programa de Mantenimiento debe observar los
principios relativos a factores humanos de conformidad con los textos de orientacion de la AAC del
Estado de matricula.

(e) Se debe enviar 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 programa de andlisis y vigilancia continua de la
ejecucion y la eficacia de su programa de mantenimiento, para la correccién de cualquier deficiencia
en dicho programa.

(b) Siempre que la AAC del Estado del Matricula considere que el proceso indicado en el parrafo (a) de
esta Seccidn no contiene los procedimientos y estandares adecuados para cumplir con los requisitos
de este capitulo, el Explotador, después de ser notificado por la AAC, deberd realizar las
modificaciones necesarias en el proceso para cumplir dichos requerimientos.

(c) El Explotador puede solicitar a la AAC que reconsidere la notificacién sobre las modificaciones
solicitadas hasta 30 dias después de recibir la notificacion por escrito, excepto, en casos de
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emergencia que requieran una accion inmediata en interés del transporte aéreo, donde el pedido de
reconsideracion quedara suspendido hasta que la AAC tome una decision final al respecto.

135.1425 Gestién de la aeronavegabilidad continua

(@)

(b)

(©)

(d)

(€)

(f)

(9)

Esta seccion establece los requisitos que el Explotador debe cumplir para disponer de un
departamento de gestion de la aeronavegabilidad continua del Explotador, con el fin de efectuar
adecuada y satisfactoriamente sus responsabilidades indicadas en la seccion 135.1410 y demas
requerimientos establecidos en este capitulo.

El departamento de gestion de la aeronavegabilidad continua 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 (c) de esta seccién.

El Gerente Responsable del Explotador debe nombrar a un responsable de la gestion y supervision de
las actividades de la aeronavegabilidad continua.

El departamento de gestion de la aeronavegabilidad continua del Explotador debe disponer de
suficiente personal debidamente cualificado para el trabajo previsto de gestion y supervision de las
actividades de aeronavegabilidad continua.

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

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

(1) Definiry supervisar la efectividad de un programa de mantenimiento para cada aeronave;

(2) garantizar que solamente 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
aeronaves y componentes de aeronaves;

(5) garantizar que todos los defectos descubiertos durante el mantenimiento programado o que se
hayan notificado sean corregidos por una organizacion de mantenimiento debidamente
aprobada segln el LAR 145 para el servicio requerido;

(6) controlar el cumplimiento del mantenimiento programado;

(7)  controlar la sustitucion de componentes de aeronaves con vida limitada;

(8) controlar y conservar todos los registros de mantenimiento 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 gestion de la aeronavegabilidad continua.

El departamento de gestion de la aeronavegabilidad continua del Explotador debe asegurar que la
aeronave sea mantenida por una organizacion de mantenimiento aprobada y habilitada segin el LAR
145 para los servicios requeridos.
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(h)

El departamento de gestion de la aeronavegabilidad continua 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 LAR 145 de acuerdo al MCM del Explotador.

135.1430 Manual de Control de Mantenimiento

(a)

(b)

(©)

(d)

El Explotador debe elaborar, implementar y mantener actualizado un manual de control de
mantenimiento para el uso y orientacién del personal de mantenimiento y de gestion de la
aeronavegabilidad continua, con los procedimientos e informacion de mantenimiento y de
aeronavegabilidad continua aceptable para la AAC del Estado de Matricula y el Estado del
Explotador.

El manual de control de mantenimiento del Explotador debe contener los procedimientos para
asegurar el cumplimiento de los requisitos de este capitulo incluyendo:

(1) un organigrama de la estructura del departamento de gestion de la aeronavegabilidad continua;

(2) los nombres y responsabilidades de las personas del departamento de gestion de la
aeronavegabilidad continug;

(3) una declaracion firmada por el Gerente Responsable confirmando que la organizacion
trabajara en todo momento conforme a este Reglamento y a los procedimientos contenidos en
el manual de control de mantenimiento;

(4) procedimientos que deben seguirse para cumplir con la responsabilidad de la
aeronavegabilidad;

(5) procedimientos para enmendar el manual de control de mantenimiento;

(6) unareferencia al programa de mantenimiento;

(7) procedimientos para asegurar que la ejecucion del mantenimiento se realice en base a un
contrato con una OMA LAR 145;

(9) procedimientos para asegurar que el equipo de emergencia y operacional para cada vuelo se
encuentre en servicio;

(10) procedimientos utilizados para llenar y conservar los registros de mantenimiento de sus
aeronaves;

(11) procedimientos utilizados por el sistema de analisis y vigilancia continua;

(12) un listado con las marcas y modelos de sus aeronaves a los que se le aplica este manual;

(13) un procedimiento para informar las fallas, malfuncionamientos, y defectos a 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 manual de control de
mantenimiento y las subsecuentes enmiendas.

El Explotador debe enviar copia de todas las enmiendas introducidas a su manual de control de
mantenimiento a todos los organismos o personas gque hayan recibido el manual.
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(€)

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

135.1435 Sistema de registros de la aeronavegabilidad continua de las aeronaves

(a)

(b)

(©)

El departamento de gestion de la aeronavegabilidad continua del Explotador debe asegurarse que se
conserven los siguientes registros durante los plazos indicados en el literal (b) con el siguiente
contenido:

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

(2) el tiempo de servicio (horas, tiempo trascurrido y ciclos segn 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 componente de aeronave, en donde se indique el método de cumplimiento, el
namero de Directriz de Aeronavegabilidad. Si la Directriz de Aeronavegabilidad involucra una
accion recurrente, debe especificarse el momento y la fecha de cuando la proxima accion es
requerida;

(4) registros y datos de mantenimiento aprobados de las modificaciones y reparaciones mayores
realizadas en cada aeronave y componente 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 componente 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 operacién de la aeronave.

Los registros indicados en (a)(1) a (a)(5) 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
(@)(6) y (a)(7) durante al menos un afio a partir de la emision del certificado de conformidad de
mantenimiento o hasta que se repita o se reemplace por un trabajo o inspeccion equivalente en
alcance y detalle, y el registro enumerado en (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 forma segura para protegerlo de
dafios, alteraciones y robo.
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135.1440 Transferencia de Registros de mantenimiento

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

(b) En caso de cambio permanente de Explotador los registros de mantenimiento deben ser transferidos al
nuevo Explotador.

135.1445 Certificado de Conformidad de Mantenimiento (CCM)

Un Explotador no debe operar una aeronave después de la realizacién de cualquier mantenimiento, si no
se ha realizado conforme al LAR 43y se ha emitido un CCM por una Organizacion de Mantenimiento
Aprobada (OMA) bajo el LAR 145.

135.1450 Informe de la condicidn de la aeronavegabilidad

(@) El Explotador debe preparar periédicamente un informe de la condicion de la aeronavegabilidad de
cada aeronave.

(b) El informe indicado en el parrafo (a) debe ser presentado 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 () el departamento de gestion de la aeronavegabilidad continua
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) Laconfiguracion de la aeronave cumple la documentacion aprobada;

(3) No se encuentran defectos evidentes;

(4) No se encuentran discrepancias entre la aeronave y la revision documentada de los registros
de mantenimiento.

(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 de la aeronavegabilidad continua, de acuerdo con un procedimiento aceptable a la
AAC, incluyendo un programa de instruccion inicial y continuo.

(1) ElI programa de instruccion debe incluir la instruccion sobre los procedimientos de la
organizacion, incluyendo instruccion en conocimiento y habilidades relacionados con la
actuacion humana.
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135.1460 Registro técnico de vuelo de aeronave

(@) El Explotador debe utilizar un registro técnico de vuelo de la aeronave para registrar todas las
dificultades, fallas 0 malfuncionamientos detectados en la aeronave.

(b) El Explotador debe asegurarse que los certificados de conformidad de mantenimiento de las acciones
correctivas efectuadas sean registradas en el Registro Técnico de vuelo de la aeronave.

135.1465 Informe de dificultades en servicio

(@) El Explotador debe informar a la ACC del Estado de Matricula cualquier falla, malfuncionamiento, o
defecto en el avién que ocurre 0 es detectado en cualquier momento si, en su opinion, esa falla,
malfuncionamiento o defecto ha puesto en peligro o puede poner en peligro la operacién 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 condicion 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 avién.
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Adjunto B
LAR 135. CAPITULO C INSTRUMENTOS Y EQUIPOS
Instrumentos y Equipos
135.405 Aplicacion

(@) Este capitulo establece los requisitos de instrumentos y equipos para las aeronaves de todos los
explotadores que operan segun este reglamento.

135.410 Requerimientos de equipos e instrumentos generales para la operacion
(a '

demas—d sTHTTate 0 ariopara otorga o-d ado-de-aeronavegabilidad Se
deben instalar o llevar, segun sea apropiado, en las aeronaves los instrumentos y equipos que se
prescriben en este capitulo, de acuerdo con la aeronave utilizada y con las circunstancias en que haya

de realizarse el vuelo.

(b) Todos los instrumentos y equipos requeridos deben estar aprobados, incluyendo su instalacion, en
conformidad con los requisitos aplicables de aeronavegabilidad.

(c) El explotador debe garantizar que no comience un vuelo a menos que los equipos e instrumentos
requeridos:

(1) Cumplen con el estandar minimo de rendimiento (performance), y los requisitos operacionales y
de aeronavegabilidad bajo los cuales el aeronave ha obtenido el certificado de tipo; y

(2) Esté en condicion operable para el tipo de operacion que esta siendo conducida, excepto como lo
provisto en la MEL.

135.415  Certificaciones y documentos requeridos
(a) Para operar una aeronave este debe tener a bordo la siguiente documentacion:

(1) un certificado de aeronavegabilidad, valido y vigente, con las siglas de registro asignadas a la
aeronave y emitido por la AAC del Estado de matricula;

(2) un certificado de matricula, emitido a su propietario de acuerdo al Reglamento de registro
aerondutico de la AAC del Estado de matricula;

(3) el Manual de vuelo y lista de verificaciones;

(4) cartas actualizadas adecuadas para la ruta del vuelo propuesto y para todas las rutas por las que
posiblemente pudiera desviarse el vuelo;

(5) los procedimientos prescritos para aeronaves interceptadas.

(b) El certificado de aeronavegabilidad referido en el parrafo (a)(1) de esta seccion, debe estar exhibido
en el compartimiento de pasajeros o entrada del compartimiento de vuelo y ser legible para la
tripulacion.

(c) Para operar una aeronave debe cumplirse con los requerimientos del LAR 34 sobre la ventilacién del
combustible y salida de los gases emitidos.

(d) Las aeronaves que deben observar las normas de homologacion acustica del LAR 36, deben tener a
bordo un documento aprobado por la AAC del Estado de matricula que acredite la homologacion en
cuanto al ruido. EI documento serd emitido en espafiol o portugués y se incluira una traduccién al
inglés.
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135.420 Pruebas de demostracion y validacion de aeronaves

(@) Un explotador puede operar una aeronave para la que se exigen dos pilotos, en operaciones VFR, si
previamente esa aeronave no ha sido probada en alguna operacion bajo este reglamento en al menos
25 horas de prueba de demostracion aceptables para la AAC realizadas por el explotador, que
incluyan:

(1) Cinco horas nocturnas si se tienen que autorizar vuelos nocturnos.

(2) Cinco procedimientos de aproximacion por instrumentos, bajo condiciones climéaticas simuladas
o reales para instrumentos, si se tienen que autorizar vuelo en condiciones IFR; y

(3) Aterrizajes en un numero representativo de aerédromos en ruta, segin lo determine la AAC.

(b) Un explotador no debe llevar pasajeros en la aeronave durante una prueba, excepto aquellos
necesarios para hacer las pruebas y aquellos designados por la AAC para observar las pruebas. Sin
embargo, se puede llevar a cabo entrenamiento de pilotos en vuelo durante tales pruebas.

(c) Las pruebas de validacion son requeridos para determinar que el explotador es capaz de conducir
operaciones seguras y en cumplimiento con los reglamentos. Las pruebas de validacion son
requeridas para las siguientes autorizaciones:

(1) Aumento de una aeronave en donde dos pilotos son requeridos para operaciones VFR o0 aviones
con motor a turbina; si dicha aeronave del mismo modelo o disefio similar no ha sido previamente
probado o validado en operaciones bajo este reglamento;

(2) Operaciones fuera del espacio aéreo del Estado;
(3) Autorizaciones de navegacion clase II; 'y
(4) Autorizaciones de operaciones o performance especiales.

(d) Las pruebas de validacion deben ser cumplidas a través de métodos de pruebas aceptables a la AAC.
Los vuelos de validacion puede no ser requeridos cuando el solicitante puede demostrar competencia
y cumplimiento con las regulaciones apropiadas sin conducir un vuelo.

(e) Las pruebas de demostracion y las pruebas de validacion pueden ser conducidas simultaneamente
cuando sea apropiado.

(f) La AAC puede autorizar desviaciones a esta seccion si se determina circunstancias especiales pueden
gue no hacen necesario el cumplimiento

135.425 Requerimientos para todos los vuelos

() Todas las aeronaves deben estar equipadas con instrumentos de vuelo y de navegacion que permitan a
la tripulacion:

(1) Controlar la trayectoria de vuelo de la aeronave;

(2) Conducir cualquiera de las maniobras reglamentarias requeridas; y

(3) Observar las limitaciones operacionales de la aeronave en las condiciones operacionales previstas.

135.430 Fusibles

El explotador solo debe conducir operaciones, segln esta Parte si el avion lleva:
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(a) Fusibles Eléctricos de repuesto del amperaje apropiado, para reemplazar a los que sean accesible en
vuelo, y en la cantidad suficiente de acuerdo a lo indicado en el manual del poseedor del certificado
de tipo

135.435 Luces de operacion de la aeronave

El Explotador cuando El-expletadorsole-debe opere ar una aeronave debe asegurarse que esté equipada
con:

(a) Paravuelos de dia:
(1) sistema de luces anticolisién;

(2) luces alimentadas por el sistema eléctrico de la aeronave que iluminen adecuadamente todos los
instrumentos y equipos esenciales para la operacion segura de ésta;

(3) luces alimentadas por el sistema eléctrico de la aeronave que iluminen todos los compartimientos
de pasajeros; y

(4) una linterna eléctrica para cada miembro de la tripulacion facilmente accesible cuando estén
sentados en sus puestos.

(b) Para vuelos nocturnos, ademas de lo especificado en el parrafo (a) de esta seccion:
(1) luces de navegacion/posicion;
(2) dos (2) luces de aterrizaje o una luz con dos (2) filamentos alimentados independientemente; y

(3) luces para de prevencion de colisiones en el mar, si la aeronave es un hidroavidén o una aeronave
anfibia.

135.440 Operaciones VFR
(a) Todas las aeronaves gque operan VFR bajo este reglamento deben llevar el siguiente equipo:
(1) una brujula (compéas) magnética(o);
(2) un reloj de precision que indique la hora en horas, minutos y segundos;
(3) un altimetro barométrico de precision; y
(4) un indicador de velocidad aerodindmica.
(5) un indicador de velocidad vertical (variometro);
(6) un indicador de viraje y de desplazamiento lateral;
(7) un indicador de actitud de vuelo (horizonte artificial);
(8) un indicador de rumbo (giréscopo direccional); y
(9) un dispositivo que indique, en la cabina de la tripulacion, la temperatura exterior.

(b) Los helicépteros cuando vuelen de conformidad con las VFR durante la noche deben estar equipados
con:
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(1) el equipo especificado en el parrafo (a);

(2) un indicador de actitud de vuelo (horizonte artificial), por cada piloto requerido:
(3) un indicador de desplazamiento lateral;

(4) un indicador de rumbo (giréscopo direccional); y

(5) un variémetro.

(c) Cuando son requeridos dos (2) pilotos, el puesto del segundo al mando debe disponer, por separado,
de los siguientes instrumentos:

(1) un altimetro barométrico de precision; y

(2) un indicador de velocidad aerodindmica.

(3) un indicador de velocidad vertical;

(4) un indicador de viraje y de desplazamiento lateral;

(5) un indicador de actitud de vuelo (horizonte artificial); y
(6) un indicador de rumbo (giréscopo direccional).

(d) Cada sistema indicador de velocidad aerodindmica debe contar con dispositivos que impidan su mal
funcionamiento debido a condensacion o formacion de hielo.

(e) Cuando es requerida la duplicacién de instrumentos, las indicaciones, selectores individuales y otros
equipos asociados deben estar separados para cada piloto.

() Todos los aviones deben estar equipados con medios que indiquen cuando el suministro de potencia
no es el adecuado para los instrumentos de vuelo requeridos.

(9) El & avion debe estar equipado
con auriculares y con mlcrofonos de tlpo boom 0 equwalente para cada miembro de la tripulacion de
vuelo que esté en el ejercicio de sus funciones.

(h) Los vuelos VFR que se realicen como vuelos controlados estaran equipados de conformidad con los
requerimientos para operaciones IFR.

135.445 Operaciones IFR

() Todas las aeronaves que operan IFR bajo este reglamento o cuando no puedan mantenerse en la
actitud deseada sin referirse a uno 0 més instrumentos de vuelo, deben estar equipados con:

(1) una brujula (compéas) magnética(o);
(2) un reloj de precision que indigue la hora en horas, minutos y segundos;

(3) dos altimetros barométricos de precision con contador de tambor y agujas o presentacion
equivalente, calibrados en hectopascales o milibares, ajustables durante el vuelo a cualquier presion
barométrica probable;

(4) un sistema indicador de la velocidad aerodindmica con dispositivos que impidan su mal
funcionamiento debido a condensacion o a formacién de hielo, incluyendo una indicacion de aviso
de mal funcionamiento;

(5) un indicador de viraje y de desplazamiento lateral;
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(6) un indicador de actitud de vuelo (horizontal artificial) por cada piloto requerido y un indicador de
actitud de vuelo adicional;

(7) un indicador de rumbo (giréscopo direccional);

(8) medios para comprobar si es adecuada la energia que acciona los instrumentos giroscépicos;
(9) un dispositivo que indique, en la cabina de la tripulacidn, la temperatura exterior; y

(20) un varidmetro.

(b) Cuando se requieren dos (2) pilotos, el puesto del segundo al mando debe disponer, por separado, de
lo siguiente:

(1) un barealtimetro barométrico de precision con contador de tambor y agujas o presentacion
equivalente, calibrado en hectopascales o milibares, ajustable durante el vuelo a cualquier presion
barométrica probable, que puede ser uno de los dos (2) barealtimetros baromeétricos requeridos en
el parrafo (a)(3) de esta seccion;

(2) un sistema de indicador de velocidad aerodinamica con dispositivos que impidan su mal
funcionamiento debido a condensacion o formacion de hielo, incluyendo una indicacion de aviso
de mal funcionamiento;

(3) un indicador de velocidad vertical;

(4) un indicador de viraje y de desplazamiento lateral;

(5) un indicador de actitud de vuelo (horizonte artificial); y
(6) un indicador de rumbo (girdscopo direccional).

(c) Ademas de lo establecido en los parrafos anteriores, se requiere un soporte para cartas en una posicion
que facilite la lectura y que se pueda iluminar en operaciones nocturnas.

(d) Si el instrumento indicador de actitud de reserva (standby) esté instalado y es utilizable hasta actitudes
de vuelo de 360° de angulos de inclinacion lateral y de cabeceo, los indicadores de viraje y de
desplazamiento lateral se pueden sustituir por indicadores de desplazamiento lateral. Utilizable
significa que el instrumento funciona de 0° a 360° en &ngulos de inclinacion lateral y de cabeceo sin
fallar.

(e) Cuando se requiere duplicacion de instrumentos, el requisito se refiere a que las indicaciones,
selectores individuales y otros equipos asociados deben estar separados para cada piloto.

() Todas las aeronaves deben estar equipados con medios que indiquen cuando el suministro de energia
no es el adecuado para los instrumentos de vuelo requeridos.

(9) El explotador no debe realizar operaciones IFR o nocturnas a no ser que el aeronave esté equipado con
auriculares y con micréfonos de tipo boom, o equivalente, que tengan un interruptor pulsador betén de
transmisién en la palanca de mando, para cada piloto requerido.

(h) Todos los vuelos conducidos por un solo piloto con IFR o de noche deben estar equipados con:

(1) Un sistema de piloto automatico utilizable que cuente, como minimo, con los modos de
mantenimiento de altitud y seleccion de rumbo;

(2) Auriculares con un micréfono tipo boom o equivalente; y
(3) Medios para desplegar cartas que permitan su lectura en cualquier condicion de luz ambiente.
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(i) Las aeronaves que operan IFR cuando transportan pasajeros, ademdas de estar equipadas con lo
especificado en el parrafo (a), debe contar con lo siguiente:

(1) Una alarma de falla de potencia o un vacudmetro que indique la potencia disponible, para
instrumentos giroscépicos, desde cada fuente de potencia o una alarma de vacio.

(2) Una fuente alternativa de presion estatica para el altimetro, el velocimetro e indicador de velocidad
vertical.

(j) Para una aeronave monomotor:

(1) dos generadores independientes capaces de proveer energia, a todas las posibles combinaciones de
cargas eléctricas, necesarias en vuelo, para el equipo y para recargar las baterias.

(2) Ademas de la fuente de potencia eléctrica primaria, una bateria de reserva (Standby) o una fuente
de potencia eléctrica que sea capaz de proveer el 150% de las cargas eléctricas requeridas por los
instrumentos y equipos necesarios para una segura operacion de emergencia de la aeronave durante
por lo menos 1 hora.

(k) Para aeronaves multimotores:

(1) por lo menos dos generadores o alternadores cada uno de los cuales debe estar en un motor
separado, de los cuales cualquier combinacion de la mitad del nimero total estan calculados para
abastecer suficientes cargas eléctricas continuas de todos los elementos requeridos y el equipo
necesario para la operacidon de emergencia segura de la aeronave. Excepto que para helicopteros
multimotores, los dos generadores exigidos puede estar montados en el tren de accionamiento del
rotor principal; y

(2) Dos fuentes de energia independientes (con un medio de seleccionar una u otra) de las cuales al
menos una es un generador de bomba accionada por un motor, o un generador cada una de los
cuales es capaz de accionar todos los instrumentos giroscdpicos instalados de modo que la falla de
un instrumento o fuente de energia, excepto para aviones monomotores, en operaciones de carga
pura, el indicador de régimen de viraje tenga una fuente de energia separada de los indicadores de
banqueo y cabeceo (horizonte artificial) y direccion. Para proposito de este parrafo, para aeronaves
multimotores cada fuente accionada por eje de motor debe estar en un motor diferente.

() Para el propésito del parrafo (g) de esta seccidn, una carga eléctrica continua en vuelo comprende la
gue consume corriente continuamente durante el vuelo, tales como equipos de radio, instrumentos
alimentados eléctricamente y luces, pero no incluye cargas intermitentes ocasionales.

135.450 Sistema de advertencia de la proximidad del terreno (GPWS)

(a) Todos los aviones con motores a embolo autorizados a transportar mas de 9 pasajeros, deben estar
equipados con un sistema de advertencia de la proximidad del terreno que proporcione las advertencias
previstas en el parrafo (c)(1) y (c)(3), la advertencia de margen vertical sobre el terreno que no es
seguro y que tenga una funcién de prediccidn de riesgos del terreno.

(b) El sistema de advertencia de la proximidad del terreno debe proporcionar autométicamente una
advertencia oportuna y clara a la tripulacion de vuelo cuando la proximidad del avion con respecto a la
superficie de la tierra sea potencialmente peligrosa.

(c) El sistema de advertencia de la proximidad del terreno debe proporcionar, como minimo, advertencias
sobre las siguientes circunstancias:

(1) velocidad de descenso excesiva;

(2) velocidad de aproximacion al terreno excesiva;



4B-7 Adjunto B al Informe sobre el Asunto 4 RPEA/5

(3) pérdida de altitud excesiva después del despegue o de dar motor;
(4) margen vertical sobre el terreno que no es seguro y configuracion de aterrizaje inadecuada.
(i) tren de aterrizaje no desplegado en posicién;
(ii) flaps no dispuestos en posicion de aterrizaje; y
(5) descenso excesivo por debajo de la trayectoria de planeo por instrumentos.
135.455 Requisitos de equipo detector de tormentas

(@) Un explotador no puede operar una aeronave que tenga una configuracion de 10 asientos 0 mas, sin
contar los asientos de tripulacion requeridos en operaciones de transporte de pasajeros, excepto los
helicépteros operando bajo condiciones VFR de dia, a menos que esté instalado un equipo detector de
tormentas aprobado o equipo de radar meteoroldgico a bordo.

(b) Un explotador no puede operar un helicoptero que tiene configuracion para 10 asientos 0 mas,
excluyendo los asientos de los pilotos, en vuelo VFR de noche si el prondstico meteoroldgico indica
tormenta o tiene dicho helicéptero radar meteoroldgico a bordo o equipo detector de tormentas.

(c) Un explotador no puede comenzar un vuelo bajo condiciones IFR, cuando los partes meteoroldgicos,
indican que tormentas u otras condiciones meteorolédgicas potencialmente peligrosas pueden suceder y
no ser detectados, por el equipo de deteccion de tormentas inoperativo. El equipo de radar debe estar
operativo.

(d) Si el equipo de deteccion de tormentas de abordo se vuelve inoperativo en ruta, la aeronave se debe
operar bajo las instrucciones y procedimientos especificados para estos casos en el Manual de vuelo.

(e) Esta seccidn no se aplica a aeronaves usadas para entrenamiento, prueba o vuelos "ferry".

(f) A menos que en otra disposicion de este reglamento se establezca lo contrario, no se requiere una
fuente de potencia eléctrica alternativa para el equipo detector de tormentas.

135.460 Indicador del nUmero de Mach

Todos los aviones cuyas limitaciones de velocidad se indican en funcidn del numero de Mach deben ir
provistos de un instrumento indicador de nimero de Mach.

135.465 Equipo para operaciones en condiciones de formacion de hielo

(a) El explotador solo debe operar un avion en condiciones previstas o reales de formacion de hielo si el
mismo esta certificado y equipado con dispositivos antihielo o descongeladores adecuados en
parabrisas, alas, empenaje, hélices, y otras partes en el avion donde la formacidn de hielo afectara de
manera adversa a la seguridad del avién.

(b) El explotador solo debe operar un avion en condiciones previstas o reales de formacion de hielo por la
noche, si esta equipado con un dispositivo para iluminar o detectar la formacion de hielo. Cualquier
iluminacion que se emplee debe ser de un tipo que no cause brillos o reflejos que impidan el
cumplimiento de las funciones de los miembros de la tripulacion.
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135.470 Dispositivos electronicos portatiles

(@) El explotador no debe permitir el uso a bordo de una aeronave de dispositivos electrénicos portatiles
gue puedan afectar al correcto funcionamiento de los sistemas y equipos de la aeronave, y debe tomar
las medidas razonables para impedirlo, excepto lo previsto en el parrafo (b) de esta seccion.

(b) El parrafo (a) de esta seccion no es aplicable para:
(1) Grabadores de voz portatiles;
(2) Dispositivos de correccion auditiva;
(3) Marcapasos;
(4) Maquinas de afeitar eléctricas; o

(5) Cualquier otro dispositivo electrénico portatil que el operador haya determinado que no causara
interferencia con los sistemas de comunicacion o navegacion de la aeronave en el cual va a ser
utilizado.

(c) La determinacion requerida por el parrafo (a)(5) de esta seccidn debe ser realizada por el explotador
que pretenda autorizar la operacion de un dispositivo en particular a bordo de sus aeronaves.

135.475 Sistema de comunicacion a los pasajeros

(a) El explotador debe asegurarse que en el avidn se cuente con un medio de comunicacion a los pasajeros
de la informacion e instrucciones siguientes:

(1) Cuando han de ajustarse los cinturones de seguridad;
(2) Cuando y como ha de utilizarse el equillo de oxigeno, si se exige provision de oxigeno;
(3) Cuando no se debe fumar;

(4) Ubicacion y uso de los chalecos salvavidas, o de los dispositivos individuales de flotacion
equivalentes, si se exige llevar tales dispositivos; y

(5) Ubicacion y modo de abrir las salidas de emergencia
135.480 Registradores de vuelo

() El explotador debe realizar verificaciones operacionales y evaluaciones de las grabaciones de los
sistemas FDR y CVR para asegurar el funcionamiento continuo de los mismos.

Nota: Los requisitos erimientes de calibracion y correlacion estan en el LAR 135.575, los requerimientos de
inspeccidn estan en el LAR 135.575.

(b) Comunicaciones por enlace de datos.

(1) Todas las aeronaves para las cuales se haya extendido por primera vez el certificado de
aeronavegabilidad después del 1 de enero del 2005 que utilicen comunicaciones por enlace de
datos y que deban llevar un CVR, deben grabar en un registrador de vuelo todas las
comunicaciones por enlace de datos que reciba o emita la aeronave. La duracién minima de
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grabacion debe ser igual a la duracion del CVR y debe correlacionarse con la grabacion de
audio del puesto de pilotaje.

(2) Se debe grabar la informacion que sea suficiente para inferir el contenido del mensaje y, cuando
sea posible, la hora en que el mensaje se presentd a la tripulacion o bien la hora en que ésta lo
genero.

Nota: Las comunicaciones por enlace de datos comprenden, entre otras, las de vigilancia dependiente
automatica (ADS), las comunicaciones por enlace de datos controlador-piloto (CPDLC), los servicios de
informacion de vuelo por enlace de datos (DFIS) y las de control de las operaciones aeronauticas (AOC)

135.485 Registrador de datos de vuelo (FDR)

(b) FDR para los helicépteros:

(1) Todos los helicopteros con una masa maxima certificada de despegue superior a 3175 Kg., y hasta
7000kg. para los cuales se haya extendido por primera vez el certificado de aeronavegabilidad el
01 de enero de 1989 6 en fecha posterior, deben estar equipados con un FDR de Tipo V

(2) Todos los helicopteros con una masa maxima certificada de despegue superior a 7,000 Kg., y para
los cuales se haya extendido por primera vez el certificado de aeronavegabilidad el 01 de enero de
1989 6 en fecha posterior, deben estar equipados con un FDR de Tipo IV;

(3) Todos los helicopteros con una masa maxima certificada de despegue superior a 3,175 Kg., y para
los cuales se haya extendido por primera vez el certificado de aeronavegabilidad después del 01
de enero de 2005, deben estar equipados con un FDR de Tipo IVA con capacidad de grabacion de
por lo menos 10 horas de duracion. Es aceptable llevar un Gnico FDR/CVR combinado.

(c) Duracion de la grabacion:

(1) Los FDR de los Tipos 1V y V, deben conservar la informacion registrada durante por lo menos las
ultimas 10 horas de su funcionamiento.

Nota.- En el Apéndice N de la parte | del LAR 91 figura mas informacion del FDR.
135.490 Registrador de voz en la cabina de pilotaje (CVR)
(@) CVR para los helicopteros,

(1) Todos los helicépteros con una masa maxima certificada de despegue superior a 3 175 Kg, y para
los cuales se haya extendido por primera vez el certificado de aeronavegabilidad el 01 de enero de
1987 6 en fecha posterior, deben estar equipados con un CVR cuyo objetivo sea el registro del
ambiente sonoro existente en la cabina de pilotaje durante el vuelo.

(2) Todos los helicopteros con una masa maxima certificada de despegue superior a 7 000 Kg., y para
los cuales se haya extendido por primera vez el certificado de aeronavegabilidad antes del 01 de
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enero de 1987, deben estar equipados con un CVR cuyo objetivo sea el registro del ambiente
sonoro existente en la cabina de pilotaje durante el vuelo.

(3) Los helicopteros que no estan equipados con FDR, registraran por lo menos la velocidad del rotor
principal en una pista del CVR.

(b) Duracién de la grabacién,

(1) Los CVR deben conservar la informacion registrada durante por lo menos los Gltimos 30 minutos
de su funcionamiento.

(2) Los CVR instalados en los helicopteros para los cuales se haya extendido por primera vez el
certificado de aeronavegabilidad después del 01 de enero de 2003, deben conservar la
informacion registrada durante por lo menos las dos (02) Gltimas horas de su funcionamiento.

135.495 Asientos, cinturones de seguridad, arneses y dispositivos de sujecion para pasajeros

(a) Para operar una aeronave, el explotador debe asegurarse que se encuentra equipada con:

(1) un asiento o litera para cada persona de dos (2) afios de edad 0 mas;

(2) un cinturén de seguridad, con o sin correa diagonal o tirante de sujecion en cada asiento para
pasajeros por cada pasajero de dos (2) afios 0 mas;

(3) cinturones de sujecion para cada litera;

(4) Con la excepcion de lo previsto en el parrafo (b) siguiente, un cinturén de seguridad con arneses
para cada asiento de tripulante de vuelo y para cualquier asiento junto a un asiento de piloto, que
tenga un dispositivo que sujete automaticamente el torso del ocupante en caso de desaceleracién
rapida;

(b) Asientos para los miembros de la tripulacion de cabina de pasajeros situados cerca de las salidas de
emergencia requeridas al nivel del suelo, excepto que si se mejoran las condiciones de evacuacién de
emergencia de los pasajeros sentando a los miembros de la tripulacion de cabina de pasajeros en otro
lugar, sean aceptables otros lugares. Los asientos deben estar orientados hacia delante o hacia atras con
una desviacion maxima de 15° respecto al eje longitudinal del avién. Todos los cinturones de
seguridad con tirantes arneses deben tener un punto de desenganche Unico.

135.500 Asientos, cinturones de seguridad, arneses de los tripulantes de vuelo

(@) Un explotador no puede operar un avion turborreactor o avion que tenga una configuracion de 10
asientos para pasajeros 0 mas, sin contar los asientos de tripulacion de vuelo requeridas, a menos que
esté equipado con un arnés de hombro aprobado instalado para cada puesto.
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(b) Todo tripulante que ocupa un asiento con un arnés de hombros debera ajustarse el mismo durante el
aterrizaje y despegue. No obstante el arnés de hombros puede ser desajustado si el tripulante no puede
realizar las tareas requeridas con el mismo ajustado.

135.505 Prevision-de Oxigeno para primeros auxilios

Presiénabsoluta | Metros | Pies
700hPa | 3000 | 10000
620-hPa | 4000 | 43000

(a) Para operar un avién a altitudes de vuelo por encima de una altitud de presion de 7600 m (25000
pies) el explotador debe asegurarse que si-este se encuentra equipado con una cantidad suficiente de
oxigeno sin diluir para los pasajeros que, por motivos fisiol6gicos, puedan requerir oxigeno después de
una despresurizacién de la cabina. La cantidad de oxigeno debe:

(1) calcularse utilizando una velocidad media de flujo de no menos de tres (3) litros/ minuto/ persona a
temperatura y presion estandar en seco (STDP);

(2) ser suficiente para proporcionarlo el resto del vuelo a partir de la despresurizacién de la cabina a
altitudes de la cabina mayores de 3000 m (10000 pies), por lo menos al dos por ciento (2%) de los
pasajeros a bordo, pero en ningln caso para menos de una persona; y

(3) determinarse sobre la base de la altitud de presion de la cabina y la duracién del vuelo, de acuerdo
con los procedimientos de operacion establecidos para cada operacién y ruta.
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(b) Los equipos de distribucion pueden ser de tipo portatil y debe llevarse a bordo una cantidad suficiente,
pero en ningln caso menos de dos (2), con la posibilidad de que la tripulacion de cabina pueda
utilizarlos.

(c) El equipo de oxigeno debe ser capaz de generar un flujo continuo, para cada usuario, de por lo menos
cuatro (4) litros por minuto (STPD). Se pueden proporcionar medios para reducir el flujo a no menos
de dos (2) litros por minuto (STPD) a cualquier altitud.

135.510  Provision de oxigeno para aeronaves con cabinas presurizadas

(@) Generalidades

(1) Para operar una aeronave a altitudes de vuelo por encima de una altitud de presion de 3 000 m (10
000 ft), el explotador debe asegurarse que este disponga de equipos de oxigeno suplementario
capaces de almacenar y distribuir el oxigeno que es requerido en esta seccion.

(2) La cantidad de oxigeno suplementario requerido, se debe determinar en funcion de la altitud de
presion de la cabina, la duracién del vuelo y la suposicion de que suceda una falla de la
presurizacion de la cabina a la altitud de presion o en la posicion de vuelo mas critica desde el
punto de vista de la necesidad de oxigeno, y que, a partir de la falla, la aeronave desciende de
acuerdo con los procedimientos de emergencia que se especifican en su manual de vuelo, hasta
una altitud de seguridad para la ruta que se vuela, la cual permita la continuacién segura del vuelo
y el aterrizaje.

(3) Todas las aeronaves con cabina presurizada, puestos en servicio después del 1 de julio de 1962,
gue se utilicen a altitudes de vuelo por encima de 25 000 ft, deben estar equipados con un
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dispositivo que proporcione al piloto una sefial de advertencia inconfundible en caso de cualquier
pérdida peligrosa de presurizacion durante el vuelo.

(b) Requisitos del equipo y suministro de oxigeno
(1) miembros de la tripulacién de vuelo

(i) Cada miembro de la tripulacion de vuelo en servicio en la cabina de pilotaje, debe disponer
de suministro de oxigeno suplementario de acuerdo a lo establecido en el Apéndice M del
LAR 121. Si todos los ocupantes de asientos en la cabina de pilotaje se abastecen de la fuente
de oxigeno de la tripulacion de vuelo, entonces se deben considerar miembros de la
tripulacion de vuelo en servicio en la cabina de pilotaje a los efectos del suministro de
oxigeno. Los ocupantes de asientos en la cabina de pilotaje que no se abastezcan de la fuente
de la tripulacion de vuelo, se deben considerar pasajeros a estos efectos.

(ii) Los miembros de la tripulacion de vuelo que no se incluyen en el Parrafo (b)(1)(i) de esta
seccidn, se consideran pasajeros a los efectos del suministro de oxigeno.

(iii) las méscaras de oxigeno deben ubicarse de forma que estén al alcance inmediato de los
miembros de la tripulacion de vuelo mientras estén en sus puestos asignados.

(iv) Las mascaras de oxigeno, para uso por los miembros de la tripulacién de vuelo en aeronaves
de cabina presurizada que operen a altitudes de vuelo por encima de 7600 m (25 000 ft o
presion atmosférica inferior a 376 hPa), deben ser del tipo de colocacion répida que permitan
suministrar oxigeno a voluntad.

(v) Siempre que se opere por encima de 35 000 ft MSL, por lo menos un piloto en los controles
deberéa utilizar una mascara de oxigeno requerida en el parrafo anterior.

(vi) Si un piloto abandona la cabina de pilotaje durante operaciones por encima de 7 600 m (25
0000 ft) MSL, el piloto que permanezca en los controles utilizard la mascara de oxigeno hasta
que el otro piloto retorne a su estacion en la cabina de pilotaje.

(2) pasajeros

(i) Los pasajeros deben disponer de oxigeno suplementario, de acuerdo a lo establecido en el
Apéndice M del LAR 121, excepto cuando se aplique el parrafo (b)(2)(v) de esta seccion.

(if) En las aeronaves que pretendan operar a altitudes de presion por encima de 7 600 m (25 000
ft), se debe disponer de una unidad dispensadora de oxigeno conectada a los terminales de
suministro de oxigeno inmediatamente disponibles para cada ocupante, con independencia de
donde esté sentado. La cantidad total de equipos de distribucién y tomas debe exceder la
cantidad de asientos al menos en un diez por ciento (10%). Las unidades adicionales deben
estar distribuidas uniformemente por la cabina.

(iii) Las aeronaves que pretendan operar a altitudes de presién por encima de 7 600 m (25 000 ft)
0 que, si operan a 7 600 m (25 000 ft) o inferior no puedan descender con seguridad en cuatro
(4) minutos hasta una altitud de vuelo de 12 000 ft y a los que se les han otorgado por primera
vez un certificado de aeronavegabilidad individual el 9 de noviembre de 1998 o después,
deben estar provistos de equipos de oxigeno desplegables automaticamente y disponibles
inmediatamente para cada ocupante, en cualquier lugar donde estén sentados. La cantidad
total de unidades dispensadoras y tomas debe exceder al menos en un diez por ciento (10%) a
la cantidad de asientos. Las unidades extra deben estar distribuidas uniformemente a lo largo
de la cabina.
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(iv) Los requisitos de suministro de oxigeno, segin se especifican en el Apéndice M del LAR
121, para aeronaves gque no estén certificados para volar a altitudes por encima de 7 600 m
(25 000 ft), se podran reducir al tiempo de vuelo total entre las altitudes de presion de la
cabina de 3 000 m (10 000 ft) y 4 000 m (13 000 ft), para el 10% de los pasajeros como
minimo, si, en todos los puntos de la ruta a volar, el avion puede descender con seguridad en
4 minutos a una altitud de presién de cabina de 4 000 m (13 000 ft).

135.515  Provision de oxigeno para aeronaves con cabinas no presurizadas
(a) Generalidades

(1) Para operar una aeronave no presurizado a presion a altitudes de vuelo por encima de 3 000 m (10
000 ft), el explotador debe asegurarse que la aeronave dispone de equipos de oxigeno
suplementario, que sean capaces de almacenar y dispensar el oxigeno requerido.

(2) La cantidad de oxigeno suplementario para subsistencia requerida para una operacién en
concreto, se debe determinar en funcién de las altitudes y duracion del vuelo, de acuerdo con los
procedimientos operativos y de emergencia, establecidos para cada operacion en el manual de
operaciones, y de las rutas a volar.

(b) Requisitos de suministro de oxigeno

(1) Miembros de la tripulacion de vuelo.- Cada miembro de la tripulacién de vuelo en servicio en la
cabina de pilotaje, debe disponer de oxigeno suplementario de acuerdo a lo establecido en el
Apéndice M del LAR 121. Si todos los ocupantes de asientos en la cabina de pilotaje se abastecen
de la fuente de oxigeno de la tripulacion de vuelo, deben ser considerados miembros de la
tripulacion de vuelo en servicio a los efectos de la cantidad de oxigeno.

(2) Pasajeros.- Los pasajeros deben disponer de oxigeno de acuerdo con lo establecido en el
Apéndice M del LAR 121. Los miembros adicionales de la tripulacién, son considerados
pasajeros a los efectos del suministro de oxigeno.

135,520  Utilizacion de oxigeno suplementario

Todos los miembros de la tripulacion que ocupan servicios esenciales para la operacién de la aeronave en
vuelo utilizaran oxigeno suplementario de acuerdo con el Apéndice M del LAR 121.

135.525 Extintores de incendio portatiles

(a) Para todos los Aviones: Para operar un avion, el explotador debe asegurarse que si-este dispone de

extintores de incendio portatiles para su uso en los compartimientos de la tripulacion, de pasajeros vy,
segun proceda, de carga y en las cocinas de acuerdo con lo siguiente:

(1) el tipo y cantidad de agente extintor de incendio debe ser adecuado para los tipos de fuego que
puedan ocurrir en el compartimiento donde se prevé el uso del extintor de incendio; en el caso de
los compartimientos para personas, se debe reducir al minimo el peligro de concentracion de gases
téxicos;

(2) como minimo un extintor de incendio portatil, que contenga Halén 1211 (CBrCIF,) , 0 un agente
extintor equivalente, debe estar convenientemente situado en la cabina de pilotaje para su uso por la
tripulacion de vuelo;
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(3) como minimo un extintor de incendio portatil debe estar situado, o ser facilmente accesible en cada
cocina no situadas en la cabina principal de pasajeros, de ser aplicable;

(4) como minimo se debe disponer de un extintor de incendio portatil facilmente accesible para su
utilizacion en cada compartimiento de carga o equipaje de Clase A 6 Clase B, y en cada
compartimiento de carga de Clase E que sean accesibles a los miembros de la tripulacion durante el
vuelo; y

(5) al menos un extintor de incendio portatil debe estar convenientemente situado en los
compartimientos de pasajeros.

(b) Para los Helicépteros: Para operar un Fedes-tes helicoptero; el explotador debe asegurarse que este

dispone s-en-todostos—vuelos-deben-estarequipados-con de los extintores portatiles de un tipo que,

cuando se descarguen, no causen contaminacion peligrosa del aire dentro del helicoptero; de acuerdo a
lo siguiente:

(1) como minimo un extintor de incendio portatil, que contenga Halén 1211 (CBrCIF,) , o un agente
extintor equivalente, debe estar convenientemente situado en la cabina de pilotaje para su uso por la
tripulacion de vuelo; y

(2) como minimo uno en cada compartimiento de pasajeros que esté separado del compartimiento de
pilotos y que no sea facilmente accesible al piloto o copiloto.

135.530 Sefalamiento de las zonas de penetracién del fuselaje

(@) El explotador debe garantizar que, si existen en una aeronave areas designadas del fuselaje

susceptibles-deroturapor para que penetren los equipos de rescate en el caso de wha-emergencia, se
marquen segun se indica a continuacion (véase la figura a continuacion):

(1) Las sefiales deben ser de color rojo o amarillo, y si fuera necesario se deben perfilar en blanco para
contrastar con el fondo.

(2) Si las sefiales de los &ngulos se hallan a mas de dos (2) metros de distancia, se deben insertar lineas
intermedias de 9 cm x 3 cm, de forma que la separacion entre sefiales adyacentes no sea mayor de
dos (2) metros entre si.

9 cocm 9 ¢m
h 4 a4 —p—¥
—‘—1—t—f—— =

b .
Scm Nomesde2m

135.535 Medios para evacuacion de emergencia —Feboganes
(a) Para los aviones:

(1) El explotador solo debe operar un avion con alturas de salidas de emergencia de pasajeros:
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(i) que estén a mas de 1,83 metros desde el suelo, cuando el aeronave esta en tierra con el tren de
aterrizaje extendido; o

(if) que estén a mas de 1,83 metros desde el suelo después de un colapso o falla en la extension de
uno 0 mas trenes de aterrizaje, en caso de aeronaves para los que se solicitd por primera vez
el certificado de tipo el 1 de abril de 2 000 o posteriormente, a no ser que se disponga de
medios o dispositivos en cada salida, donde los parrafos (a)(1) y (a)(2) de esta seccion sean
aplicables, que permitan a los pasajeros y a la tripulacion llegar al suelo con seguridad
durante una emergencia.

(2) Esos medios o dispositivos no son necesarios en las salidas sobre las alas, si el lugar designado de
la estructura del aeronave en que termina la ruta de escape, esta a menos de 1,83 metros (6 pies) del
suelo con el aeronave en tierra, el tren de aterrizaje extendido, y los flaps en la posicion de
despegue o aterrizaje, cualquiera de las posiciones de flaps que esté mas alta desde el suelo.

(3) En los aviones en los que se requiere tener una salida de emergencia independiente para la
tripulacion de vuelo y:

(i) para los que el punto méas bajo de la salida de emergencia esté a mas de 1,83 metros sobre el
suelo con el tren de aterrizaje extendido; o

(if) para los que el primer certificado de tipo se solicitd el 1 de abril de 2000 o posteriormente,
esté a mas de 1,83 metros (6 pies) sobre el suelo después de un colapso o falla en la extension
de uno o0 mas trenes de aterrizaje,

se debe disponer de un dispositivo para ayudar a todos los miembros de la tripulacion de vuelo a
descender para llegar al suelo con seguridad en una emergencia.

135.540 Equipos para todas las aeronaves que vuelen sobre agua
(a) Hidroaviones.- Los hidroaviones deben llevar en todos los vuelos el siguiente equipo:

(1) un chaleco salvavidas aprobado, o dispositivo de flotacion equivalente para cada persona que vaya
a bordo, situado en lugar facilmente accesible desde el asiento o litera de la persona que haya de
usarlo;

(2) equipo para hacer las sefiales acusticas prescritas en el reglamento Internacional para la Prevencion
de Colisiones en el Mar, cuando sea aplicable; y

(3) un ancla flotante y otros equipos necesarios que faciliten el amarre, anclaje o maniobras del
aeronave en el agua, que sean adecuados para sus dimensiones, masa y caracteristicas de maniobra.

Nota.- “hidroaviones” incluye los anfibios utilizados como hidroaviones.

(b) Avion terrestres.- Los aviones terrestres deben estar equipados, para cada persona que vaya a bordo,
con un chaleco salvavidas o dispositivo de flotacion individual equivalente, situado en un lugar
facilmente accesible desde el asiento o litera de la persona que haya de usarlo:

(1) cuando vuele sobre agua a una distancia mayor de cincuenta (50) millas nuticas de la costa; o

(2) cuando despegue o aterrice en un aerédromo cuya trayectoria de despegue o aproximacion esté
situada sobre agua, de manera que en el caso de un contratiempo exista la probabilidad de efectuar
un amaraje forzoso.
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Nota.- La expresion “avion terrestres” incluye los anfibios utilizados como aeronaves terrestres.

(c) El explotador solo puede realizar operaciones extensas sobre el agua con una aeronave si esta lleva
instalado en lugares visiblemente marcados y facilmente accesibles a los ocupantes, el siguiente
equipo:

(1) Un salvavidas aprobado equipado con luz localizadora para cada ocupante de la aeronave. El
salvavidas debe ser accesible a cada ocupante de la aeronave sentado.

(d) Para vuelos prolongados sobre el agua, el avidon debe estar equipado con la cantidad de balsas
salvavidas suficientes para alojar a todas las personas a bordo. A menos que se disponga de balsas
suplementarias con suficiente capacidad. Las condiciones de flotabilidad y capacidad de alojamiento
de las balsas por encima de su capacidad establecida, deben permitir acomodar a todos los ocupantes
del avion en el caso de pérdida de una balsa de las de mayor capacidad. Las balsas deben estar
equipadas con:

(1) una luz de localizacién de supervivientes;

(2) Equipos salvavidas incluyendo medios de supervivencia adecuados para el vuelo que se emprenda;
y
(3) Un dispositivo de sefiales pirotécnicas de socorro deseritas—en—el-Anexo—2-al-Convenio-sobre
iacién Civil ional I Laire. .
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(4) Helicépteros.- EL explotador solo debe operar un helicéptero a volar sobre agua si este estd
equipado con medios de flotacion permanente o rdpidamente desplegable, a fin de asegurar un
amaraje forzoso seguro del helicoptero cuando:

(5) Realicen operaciones en el mar u otras operaciones sobre el agua, segun los prescribe el Estado de
Matricula; o

(6) Vuelen a una distancia desde tierra especificada por la AAC.

(e) Los helicopteros que operen de acuerdo con las disposiciones del parrafo (f) llevaran el equipamiento
siguiente:

(1) Un chaleco salvavidas, o dispositivo de flotacion equivalente, para cada persona que vaya a bordo,
situado en un lugar facilmente accesible desde el asiento de la persona que haya de usarlo;

(2) Cuando no lo impida el tipo de helicoptero, balsas salvavidas, estibadas de forma que facilite su
empleo si fuera necesario, en numero suficiente para alojar a todas las personas que se encuentran
abordo, provistas del equipo de salvamento incluso medios para el sustento de la vida que sea
apropiado para el vuelo gue se vaya a emprender; y

(3) Equipo necesario para hacer sefiales pirotécnicas de socorro de socorro aprebadas.
135.545 Transmisor de localizacién de emergencia (ELT)

(a) Salvo lo previsto en el parrafo (b) de esta seccion, todos los aviones del-explotader, autorizados a

transportar a 19 pasajeros 0 menos, deben estareguipados—en-todestesvuelos—llevar por lo menos

con un equipo transmisor de localizacion de emergencia (ELT) automatico o dos de cualquier tipo.

(b) Todos los aviones autorizados para transportar 19 pasajeros 0 menos, cuyo certificado rdividual de
aeronavegabilidad se expida por primera vez después del 1 de de julio del 2008, deben llevar por lo
menos un ELT automético.

(c) Los aviones, que realicen vuelos prolongados sobre el agua, 0 que vuelen sobre zonas terrestres
designadas como zonas donde la bisqueda y salvamento sean particularmente dificiles, deben llevar

estar-eguipades-cen por lo menos dos ELT, , uno de los cuales debe ser automatico y-une-de-estospor
lo-menas-debe-ser-automatico.

(d) Todos los aviones que realizan vuelos prolongados sobre agua deben llevar por lo menos un ELT (S)
por balsa, aungue no se requieren mas de dos ELT en total.

(e) Todos los helicopteros deben llevar como minimo un ELT automatico.
(f) Los helicopteros cuando realicen vuelos sobre el agua de acuerdo:

(1) al LAR 135.245 (a)(1) y opere en Clases de performance 1y 2 deben llevar por lo menos un ELT
automatico y un ELT(S) en una balsa o un chaleco salvavidas; y

(2) al LAR 135.245 (a)(2) y opere en clase de performance 3 deben llevar por lo menos un ELT
automatico y un ELT(S) en una balsa o un chaleco salvavidas.

(9) El equipo ELT que se lleve para satisfacer los requisitos (c), (d), (e), (f), y (g) de esta seccién debe
cumplir con el TSO-C126, o equivalente (ser capaz de transmitir en la frecuencia de 406 MHz), y sea
codificado y registrado (o de-registrado, si es el caso), de acuerdo a procedimientos emitidos por la

entldad correspondlente del Estado de matricula ELexplehader—deb&gamnfﬂzapque%edesJes—E&que




4B-19 Adjunto B al Informe sobre el Asunto 4 RPEA/5

135.550 Zonas terrestres designadas — Dispositivos de sefiales y equipo salvavidas

(a) Para operar una aeronave en zonas terrestres designadas, por el Estado interesado como zonas en las
que seria muy dificil la basqueda y salvamento el explotador debe asegurarse que este eqmpado con
lo S|gmente 3 a3 ay 3 3

(2) Equipos suficientes de supervivencia apropiadamente-eguipados para la ruta a volar, teniendo en
cuenta la cantidad de personas a bordo.

135.555 Requisitos relativos a transpondedores de notificacion de la altitud de presion.

() Todos las aeronaves deben estar equipados con un Transpondedor de notificacion de la altitud de
preS|on (Modo Co Modo S en cumpllmlento con eI TSO-C74c o TSO- C112 El—epenader—sele—debe

(b) Todos los aviones cuyo certificado individual-de aeronavegabilidad se haya expedido por primera vez
después del 1 de enero del 2009 debe estar equipado con una fuente de datos que proporciones
informacion de altitud de presion con una resolucion de 7.62 m (25pies), o mejor.

(c) Después del 1 de enero de 2012, todos los aviones debe estar equipados con una fuente de datos que
proporcione informacion de altitud de presion con una resolucion de 7,62 m (25 ft), o mejor.

135.560 Equipos de comunicaciones

(a) El aV|on debe tener el equipamiento de radio requerldo para eI tlpo de operacién a ser conduuda y

(1) la comunicacidn en ambos sentidos para fines de control aerédromo
(2) recibir informacion meteoroldgica en cualquier momento del-durante el vuelo, y

(3) la comunicacion, en ambos sentidos, en cualquier momento durante el vuelo, con aquellas
estaciones aeronduticas y en las frecuencias que pueda prescribir la autoridad competente,
incluyendo la frecuencia aeronautica de emergencia 121.5 MHz.

(b) Los helicopteros que operen de conformidad con las IFR o durante la noche deben estar provisto de
equipo de comunicaciones de acuerdo a lo establecido en el parrafo (b).

(c) Los helicopteros que operen de conformidad con sujecién a las VFR, pero como vuelo controlado,
deben estar provisto de equipo de comunicaciones de acuerdo a lo establecido en el parrafo (b) a
menos que la AAC autorice lo contrario.

(d) Para vuelos en partes definidas del espacio aéreo o en rutas en las que se ha prescrito un tipo de
performance de comunicacion requerida (RCP), las aeronaves deben estar dotadas de equipos de
comunicaciones que le permita funcionar de acuerdo con el tipo o tipos de RCP prescritos.
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(e) La instalacion de los equipos serd tal que la falla de cualquier unidad necesaria para los fines de
comunicacién no resultara en la falla de otra unidad necesaria.

135.565 Equipos de navegacion

(a) Yn—El explotador debe operar una aeronave si esta estd equipada con el equipo de navegacion
apropiado que le permita proseguir de acuerdo al plan operacional de vuelo y a los requisitos de los
servicios de transito aéreo.

(b) Los helicopteros estaran excluidos de cumplir con el parrafo (a) solo si la navegacion en los vuelos
gue se atengan a las VFR se efectle por referencia a puntos caracteristicos del terreno y estén
expresamente autorizados por la AAC.

(c) Para los vuelos en partes definidas del espacio aéreo o en rutas en que se ha prescrito un tipo de RNP;
la aeronave debe, estareguipada-con-ademas de lo requerido en el parrafo (a); estar dotado de equipo
de navegacion que le permita funcionar de conformidad con los tipos de RNP prescritos:

(d) Para los vuelos en partes definidas del espacio aéreo en que se prescriben especificaciones de
performance minima de navegacion (MNPS), los aviones se dotaran de equipo de navegacion que
proporciones indicaciones continuas a la tripulacion de vuelo sobre la derrota hasta el grado requerido
de precisién en cualquier punto a lo largo de dicha derrota.

(e) Para los vuelos en partes definidas del espacio aéreo en que se aplica una separacion vertical minima
reducida (RVSM) de 300m (1000 ft) entre FL 290 y FL 410 inclusive, las aeronaves deben estar
dotadas de equipo gque pueda:

(1) Indicar a la tripulacion de vuelo el nivel de vuelo en que esta volando;
(2) Mantener automaticamente el nivel de vuelo seleccionado;

(3) Dar alerta a la tripulacion de vuelo en caso de desviacion con respecto al nivel de vuelo
seleccionado. El umbral para la alerta no excedera de +/- 90m (300 ft); e

(4) Indicar automaticamente la altitud de presion.

(f) La aeronave debe estar suficientemente provisto de equipo de navegacién para asegurar que, en caso de
falla de un elemento del equipo en cualquier fase de vuelo, el equipo restante permita que la aeronave
navegue de conformidad con los requisitos establecidos en esta seccion.
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135.570 Requisitos de actualizacién de la Masa y centro de gravedad



RPEA/5 Adjunto B al Informe sobre el Asunto 4 4B-22

(@) Un explotador no debe operar una aeronave multimotor a menos que, la masa vacia y centro de
gravedad actual sean calculados en base a valores establecidos por el pesaje, de la aeronave dentro de
los 3 afios precedentes.

(b) El parrafo (a) de esta seccion no se aplica a aeronaves con un certificado de aeronavegabilidad emitido
dentro de los 3 afios precedentes.

135.575 Inspecciones de los Equipos e Instrumentos

@ Cuando el periodo entre inspecciones no esté definido por el fabricante, el explotador debe
realizar las siguientes inspecciones en cada una de sus aeronaves:

(1) Una inspeccion del sistema altimétrico cada 24 meses, al menos; de acuerdo al Apéndice 3 del
LAR 43.

(2) Para aeronaves equipadas con transponder, una inspeccién por funcionamiento cada £2-24 meses
de este equipo; de acuerdo al Apéndice 4 del LAR 43.

(3) Para aeronaves equipadas con ELT, un chequeo por funcionamiento del ELT cada 12 meses;

(4) Para aeronaves equipadas con FDR, un chequeo de lectura de parametros y funcionamiento cada
12 meses y una calibracién cada 60 meses.
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Asunto 5. Otros Asuntos

51 Bajo este asunto se presento a la Reunidn una nota de estudio sobre el tratamiento de las
instrucciones de aeronavegabilidad para aeronaves de matricula distinta a la del Explotador para el LAR
121.

5.2 En este aspecto se expuso que durante la RPEA/4 varios expertos manifestaron su
preocupacion en cuanto a las consideraciones que se deben tener para las aeronaves cuya matricula es
distinta a la de los del Estado del Explotador. Si bien es cierto que de acuerdo al Articulo 31 del
Convenio de Chicago el responsable de la aeronavegabilidad es el Estado de matricula, y con ello la
responsabilidad sobre el programa de mantenimiento, programa de analisis y vigilancia continua,
programas de confiabilidad, reportes de dificultades en servicio, etc. y en cierta forma del MCM puesto
gue en el mismo se detalla como llevar el control del cumplimiento de las instrucciones de
aeronavegabilidad continuada de las aeronave; varios Estados de la Region han tenido que vigilar todos
estos programas para la utilizacién de aeronaves con matricula extranjera en vista de una necesidad de
control de la aeronavegabilidad apropiado para la operacidon en la cual se esta utilizando a la aeronave.

5.3 De acuerdo al Anexo 6 Parte I, punto 8.2.1 establece que el Explotador proporcionara,
para uso y orientacién del personal de mantenimiento y operacional en cuestion, un manual de control de
mantenimiento aceptable para el Estado de Matricula. Con ello queda claro que el control de la
aeronavegabilidad por parte del Explotador debe realizarse de manera aceptable al Estado de Matricula.
En cuanto al Estado del Explotador, de acuerdo al punto 8.2.4, se le proporcionara copia del MCM, asi
como se incorporaran en este los textos obligatorios que el Estado del Explotador o Matricula puedan
exigir.

5.4 Se planteo a la Reunion que existen factores que influyen en la elaboracion, revision o
seleccion del programa de mantenimiento que haya de aplicarse en el caso de aeronaves transferidas:

a)  El plazo de tiempo en el que rige la transferencia de la aeronave;

b) las diferencias entre los requisitos de mantenimiento del Estado de matricula y los
del Estado del explotador;

c) laausencia de requisitos respecto a la aprobacion del programa de mantenimiento
por parte del Estado de matricula; y

d) la distancia entre el lugar en el que se explota la aeronave y el Estado del
explotador, es decir, la aeronave puede ser explotada en un tercer Estado durante la
duracion de la transferencia.

55 La problematica planteada por algunos Estados en aeronaves cuya matricula es diferentes
al Estado de Explotador, es la necesidad de la aprobacién del Programa de Mantenimiento y la aceptacion
del MCM por parte del Estado de Matricula para ser presentada al Estado del Explotador. El Estado del
Explotador al revisar estos documentos se ha encontrado con algunos programas de mantenimiento que
no cumplen con los requisitos establecidos por OACI en cuanto a su contenido, asi como con lo
establecido por el Estado de Disefio, el fabricante y con los requerimientos operacionales reglamentarios
del Estado del explotador. Otro caso tipico que se presenta es cuando un Explotador incorpora una
aeronave cuyo programa de mantenimiento aprobado es aplicable al explotador anterior dado su tamafio
y experiencia en el mantenimiento de la aeronave, mientras el actual explotador (el nuevo operador)
carece de todo.
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5.6 Es por eso que algunos Estados evaltan el programa de mantenimiento de la aeronave
por parte del Estado del Explotador, independientemente que el mismo cuente con la aprobacion del
Estado de Matricula. Aunque normalmente incumbe al Estado de matricula aprobar el programa de
mantenimiento, la legislacién de cualquier Estado puede exigir que éste apruebe el programa de
mantenimiento de todas las aeronaves explotadas por los explotadores de tal Estado. En este sentido se
propuso insertar en el LAR 121.1215 el siguiente parrafo:

f) Todos los programas de mantenimiento de las aeronaves del
Explotador, deben ser evaluados en cumplimiento con los parrafos
(@)(1) hasta (a)(5), (b) y (c) anteriores, y los requisitos
operacionales establecidos en este reglamento.

5.7 Sobre este tema, la Reunion indic6 que este tipo de situaciones no deben existir por
cuanto esto queda cubierto por los acuerdos que los Estados pueden realizar bajo el Art 83 bis y por lo
tanto no beberian incluirse requisitos sobre este tema el LAR.

5.8 Asimismo, la Reunién indicé que de acuerdo a los Anexos es el Estado de Matricula el
responsable por la aeronavegabilidad de la aeronave; por lo que a él le corresponde la aprobacion del
programa de mantenimiento y la aceptacion del MCM; en cuanto al Estado del Explotador este evalua el
plan de mantenimiento de la aeronave extranjera cuando el explotador la incorpora en sus
especificaciones de operacion y es en este proceso donde s e acepta la incorporacion o no de la aeronave y
por tanto del programa y del MCM, por lo que basicamente la problematica planteada era principalmente
un tema de desarrollo de procedimiento y el cumplimiento de los requisitos de los Anexos. En este
sentido la Reunidn concluyo que no era necesaria incluir la enmienda propuesta en el reglamento.

5.9 Por otra parte la Reunidn intercambio opiniones acerca del avance del proceso de
armonizacion del LAR 145 version 2; concluyendo que era necesario que el SRVSOP prepare una
consulta oficial para los Estados, para evaluar la utilizacion y etapa de armonizacion del LAR 145 version
2.

5.10 En este sentido, la Reunién concluyd lo siguiente:

Conclusion RPEA/5-10 — CONSULTA A LOS ESTADOS SOBRE ARMONIZA-
CION DEL LAR 145 VERSION 2

Que el Coordinador General del Sistema considere preparar una encuesta entre los
Estados sobre el proceso de armonizacion del LAR 145 version 2, donde se consulte la
utilizacién que le estan dando los Estados al LAR 145 version 2 y el estado del proceso
de armonizacion del mismo.

5.11 A continuacion el Comité Técnico present6 a la Reunién la comunicacion N° AN 3/5-
08/54 sobre la propuesta de enmienda de los Anexos 6 y 8. Estas enmiendas tiene como finalidad
proporcionar aclaraciones a la luz de los comentarios recibidos de los Estados y organizaciones
internacionales con respecto a la Enmienda 100 del Anexo8; utilizar terminologia del modo sistémico en
los Anexos 6 y 8; y resolver problemas identificados durante la actualizacion del Manual de
Aeronavegabilidad (Documento 9760). Ademas se examina la propuesta de suprimir las dos partes del
Anexo 8 que han pasado a considerarse de caracter histérico, es decir las Partes IHIAy IV A,y
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reestructurar el resto del contenido a fin de que sea coherente y para su formato y estructura estén
armonizados con los demas Anexos.

5.12 En este contexto, se propuso a los expertos de aeronavegabilidad trabajar en conjunto el
analisis de estas enmiendas; con la finalidad de enviar una respuesta conjunta a Montreal antes del 8 de
diciembre del 208.

5.13 Al respecto la Reunién apoyo la propuesta y creo los grupos de tareas para el analisis de
las enmiendas del Anexo 6; asi como se encargd al comité Técnico la organizacion de un grupo de tarea
conformado por los expertos de certificacion para el analisis del Anexo 8. Los resultados del anélisis se
comunicaran a todos los expertos antes del 15 de noviembre, con la finalidad de concordar en la respuesta
conjunta de los Estados sobre las enmiendas incorporadas.
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