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DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL OBJ.: Aprueba primera edicibn de la

DEPARTAMENTO PLANIFICACION Circular de Asesoramiento CA

121.801 “Aprobacion operacional
de Maletines de Vuelo Electrénicos
(EFB)".

EXENTA N° 04 /3/0149 /2666 /

SANTIAGO, 02.DIC.2025

RESOLUCION DE LA DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL

VISTOS:

a)

b)
c)

d)

f)

9)

h)

)

Ley N° 16.752, de 1968, que Fija Organizacion y Funciones y establece las Disposiciones
Generales a la Direccidon General de Aeronautica Civil.

Ley 18.916, de 1990, que aprueba el Codigo Aeronautico.

Ley N° 19.880, de 2003, que Establece Bases de los Procedimientos Administrativos que
rigen los Actos de los Organos de la Administracion del Estado.

Decreto Supremo N° 509 bis, de 1947, del Ministerio de Relaciones Exteriores de Chile, que
promulga el Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, suscrito en Chicago el 07 de
diciembre de 1944 y sus posteriores modificaciones.

Decreto Supremo N° 222 de 2004, del Ministerio de Defensa Nacional, que aprueba el
Reglamento Orgéanico de Funcionamiento (ROF) de la Direccion General de Aeronautica
Civil.

Decreto N° 28, de 16 de enero de 2024, del Ministerio de Defensa Nacional, que nombra al
General de Aviacion, Sr. Carlos Eduardo Madina Diaz como Director General de Aeronautica
Civil.

Decreto Supremo N° 52 de 2002, del Ministerio de Defensa Nacional, que aprueba el
“‘Reglamento de Operacion de Aeronaves”, DAR 06.

Resolucion N° 36, de 19 de diciembre de 2024, de la Controlaria General de la Republica,
gue fija Normas sobre Exencién del Tramite de Toma de Razén.

Resolucion Exenta N° 04/3/0001/0019, de 07 de enero 2021, de la Direccién General de
Aeronautica Civil, que aprob¢ la tercera edicion de la norma aeronautica “Requisitos de
operacion: Operaciones nacionales, internacionales, regulares y no regulares”, DAN 121y
sus posteriores enmiendas.

Resolucion Exenta N° 08/0/1/517/0744, de 13 de diciembre de 2016, de la Direccion General
de Aeronautica Civil, que aprobo la segunda edicion de la norma aeronautica “Requisitos de
operacion: Regulares y no Regulares para aviones de hasta 19 asientos de pasajeros, DAN
135 Volumen I”.



k)

m)

n)

Resolucion Exenta N° 08/0/1/518/0745, de fecha 13 de diciembre de 2016, que aprueba la
segunda edicion de la Norma Aeronautica “Requisitos de operacion: Operaciones
comerciales con helicépteros, DAN 135 Vol. II.”

Oficio N°04/3/1372 de fecha 01 de agosto del 2025, del Departamento Planificacion (DPL)
al Departamento Seguridad Operacional (DSO), solicitando validacion del contenido de la
primera edicion de la Circular de Asesoramiento CA 121.801 “Aprobacion Operacional de
Maletines de Vuelo Electrénicos (EFB)”.

Oficio N° 08/5/3058, de 05 de septiembre de 2025, del DSO al DPL, validando el contenido
de la modificacién de la norma aeronautica “Aprobacion Operacional de Maletines de Vuelo
Electronicos (EFB)”, CA 121.801, con algunos propuestas de enmienda al documento.

Acta de reunién N°1 de fecha 07 de octubre de 2025, Mesa de Trabajo Circular de
Asesoramiento CA 121.801, validando la incorporacién de los cambios propuestos al
documento.

CONSIDERANDO:

a) Que, las normas aeronauticas sefaladas en los vistos i), j) y k), mencionan la utilizacién de
los Maletines de Vuelo Electrénicos (EFB), es necesario establecer los criterios para la
obtencion de la aprobacion operacional o aprobacién especifica cuando proceda, tanto
portétiles como instalados a bordo de una aeronave, utilizados por los miembros de la
tripulacion de un explotador de servicios aéreos.

b) Que, es necesario complementar los reglamentos, con orientaciones sobre el propésito y los
objetivos de los requisitos, para la evaluacién operacional de un sistema EFB y de sus
funciones habitualmente utilizadas.

RESUELVO:

APRUEBASE, la primera edicion de la Circular de Asesoramiento CA 121.801 “Aprobacion
Operacional de Maletines de Vuelo Electrénicos (EFB)”.

Anotese, registrese y publiquese. (FDO.) CARLOS MADINA DIAZ, General de Aviacion, Director
General de Aeronautica Civil. (FDO.) Juan Carlos Bascufian Betancourt Director de Planificacion

(S).

ULTIMA MODIFICACION DICIEMBRE 2025



b)

d)

CA 121.801

CIRCULAR DE ASESORAMIENTO

CA : 121.801

FECHA REVISION . 02DIC2025

EMITIDA POR . AUTORIDAD - SDNA
REVISION : Original

ASUNTO: APROBACION OPERACIONAL DE MALETINES DE VUELO
ELECTRONICOS (EFB)

Seccion A — Propésito

Esta circular de asesoramiento (CA) establece los criterios para la obtencion de la aprobacion
operacional, o aprobacion especifica cuando proceda, de Maletines de Vuelo Electrénicos
(EFB), tanto portatiles como instalados a bordo de una aeronave, utilizados por los miembros
de la tripulacién de un explotador de servicios aéreos o de la aviacién general.

Esta CA complementa los reglamentos con orientaciones sobre el proposito y los objetivos
de los requisitos para la evaluacion operacional de un sistema EFB y de sus funciones
habitualmente utilizadas. Dichas orientaciones tienen como objeto facilitar al explotador la
obtencion de una aprobacién especifica por la autoridad.

Cualquier dispositivo, independientemente de su propiedad, es considerado un EFB y esta
sujeto a las disposiciones de esta CA, si el dispositivo es requerido para la operacion de la
aeronave durante la preparacion del vuelo o durante el vuelo.

Si un Dispositivo Electronico Portatil (PED) personal es utilizado como un EFB portétil en una
aeronave, sera el explotador responsable de asegurar que la gestion de la configuracién, el
contenido y el uso del dispositivo estan de acuerdo con los procedimientos del explotador y
gue dicho dispositivo y su instalacion en la aeronave, cumplen con los criterios de esta CA.

Un explotador puede utilizar medios alternos de cumplimiento, siempre y cuando dichos
medios sean aceptables para la Direccion General de Aeronautica Civil (Autoridad).

Seccién B — Alcance

Esta CA tiene por objetivo proporcionar orientacion detallada, para apoyar a los explotadores en
la transicién del contenido tradicional en material impreso de los maletines de vuelo a un formato
electronico.

Los requisitos sobre los documentos que deben llevarse a bordo no han cambiado, como tampoco
lo ha hecho la necesidad de mantener el control de los documentos y las disciplinas
operacionales, pero bajo el formato electrénico, se agregan requisitos de instalacién, ubicacién y
gestion de los dispositivos utilizados como EFB, como manera de mantener un nivel equivalente
de seguridad operacional.
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a)
b)

a)
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Seccién C - Informacion
Las numeraciones precedidas por las abreviaciones MAC o MEI....
Las abreviaturas MAC o MEI se definen como:

1) Métodos Aceptables de Cumplimiento (MAC): ilustran los medios, y métodos, pero no
necesariamente las Unicas posibles, para cumplir con un requisito especificado en una
DAN.

2) Material Explicativo e Informativo (MEI): Contenido que facilita la interpretacion y
explicacién del significado de uno o varios requisitos comprendidos en una DAN.

SECCION D - Material explicativo e informativo (MEI)

DEFINICIONES

Aplicacion software EFB.

Software instalado en una plataforma EFB, que proporciona una funcién EFB o varias.
Dispositivo Electrénico Portétil (PED).

Todo equipo electronico ligero. Suele tratarse de aparatos electronicos personales con
capacidad de comunicacion, procesamiento de datos o aplicaciones utilitarias. La gama
abarca desde los aparatos electronicos portatiles ligeros como tabletas y lectores
electronicos y teléfonos inteligentes hasta aparatos pequefios como reproductores MP3 y
juguetes electronicos.

Nota. — La definicion de PED abarca tanto a los PEDs transmisores como a los no
transmisores.

Explotador.

Persona, organismo o empresa que se dedica, o propone dedicarse, a la explotacion de
aeronaves.

Fases criticas del vuelo.

Periodo de gran carga de trabajo en el puesto de pilotaje, por lo general el comprendido
desde el comienzo del rodaje hasta que la aeronave se encuentra en la fase de ascenso en
ruta, o desde la parte final del descenso hasta el estacionamiento de la aeronave.
Normalmente, se identifican como aquellas operaciones por debajo de 10.000 ft (3.000 mts.),
excepto en ruta.

Gestion del EFB.

Contiene todos los procedimientos relacionados con el sistema de gestion del EFB del
explotador descritos en la seccion “Gestion del EFB”, que debe ser incorporado al manual de
operaciones.
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Maletin de Vuelo Electrénico (EFB).

Sistema electronico de informacion que comprende equipo y aplicaciones y esta destinado a
la tripulacion de vuelo para almacenar, actualizar, presentar visualmente y procesar
funciones, para apoyar las operaciones o tareas de vuelo.

Maletin de Vuelo Electrénico de Cabina (C-EFB).

Sistema electrénico de informacién que comprende equipo y aplicaciones y esta destinado a
la tripulacibn de cabina para almacenar, actualizar, presentar visualmente y procesar
funciones, para apoyar las operaciones o tareas de vuelo.

PED transmisor.

PED que incorpora un transmisor intencional en el que se han activado varias funciones de
transmisién por radiofrecuencia del dispositivo, o todas ellas. Los transmisores intencionales
pueden incluir dispositivos basados en tecnologia celular, dispositivos que se conectan a
redes de radiofrecuencia inalambricas u otros tipos de dispositivos inaldmbricos como
equipos de control a distancia (por ejemplo, juguetes), equipos de radiocomunicacion
bidireccional, teléfonos celulares/mdéviles/inteligentes y teléfonos por satélite.

Plataformas EFB independientes.

Plataformas compuestas por varios EFB, disefiadas para que una sola falla no afecte a la
disponibilidad de las demas.

Procedimiento Operacional Normalizado (SOP).

Procedimientos operacionales de la tripulacién de vuelo descritos en los manuales de
operaciones de vuelo.

Recursos instalados.

Hardware/software instalado de conformidad con los requisitos de aeronavegabilidad.

ABREVIATURAS
AAC Autoridad de Aviacién Civil
AD Directriz de Aeronavegabilidad

AFM Manual de Vuelo del Avién

AIM Gestion de Informacién Aeronautica
AlIP Publicacion de Informacién Aeronautica
CDL Lista de Desviaciones respecto a la Configuracion

C-EFB  Maletin de Vuelo Electronico de Cabina
ECL Listas de Verificacion Electronicas

EFB Maletin de Vuelo Electronico

EMC Compatibilidad Electromagnética

EMI Interferencia Electromagnética
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FSTD
IFR
MCAI
MCM
MEL
MMEL
NOTAM
OEM
PED
PIC
POH
RFM
SB
SOP
STC
TC
T-PED
TSO
VFR
W&B

CA 121.801

Dispositivo de instruccion para simulacion de vuelo
Reglas de Vuelo por Instrumentos

Informacion obligatoria sobre el mantenimiento de la aeronavegabilidad
Manual de Control de Mantenimiento

Lista de Equipo Minimo

Lista Maestra de Equipo Minimo

Aviso a los aviadores

Fabricante de equipo original

Dispositivo Electrénico Portatil

Piloto al mando

Manual de Operacion del Piloto

Manual de Vuelo del Helicoptero

Boletin de Servicio

Procedimiento operacional normalizado
Certificado de Tipo Suplementario

Certificado de Tipo

PED transmisor

Orden Técnica Estandar

Reglas de Vuelo Visual

Peso y Balance

INTRODUCCION
1) ¢Quéesun EFB?

Un

EFB es un dispositivo, o0 una combinacion de dispositivos, que despliegan

activamente aplicaciones software EFB. Los EFBs se caracterizan por los siguientes
elementos:

A.

UN EFB alberga aplicaciones software, que reemplazan generalmente a los
productos convencionales impresos y a las herramientas, que tradicionalmente
llevaban consigo las tripulaciones de vuelo. Las aplicaciones software EFB son
extensiones naturales del contenido tradicional de un maletin de vuelo, como
reemplazos de copias impresas de mapas;

para calificar como una aplicacion software EFB, el efecto de una falla debe ser
considerado un peligro menor o carecer de efectos de seguridad operacional;
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C.
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las aplicaciones software EFB aceptables se listan en los Apéndices 1y 2 de esta
CA,; dichas aplicaciones pueden estar superpuestas o integradas;

Los EFBs no pueden reemplazar ningln equipamiento instalado, requerido por los
reglamentos de operaciones o de aeronavegabilidad aplicables;

las aplicaciones software EFB no tienen requisitos de certificacion en instalaciones,
segun el disefio de tipo de la aeronave (ver la AC 20-173, Installation of Electronic
Flight Bag Components, de la FAA).

2) Los EFBs pueden ser portatiles o instalados, es decir, portatiles o formando parte de la
configuracion de la aeronave:

3)

A.

los EFBs portétiles no forman parte de la configuracion de la aeronave y se
consideran dispositivos electronicos portétiles (PED). Generalmente disponen de
una fuente de alimentacion propia y pueden tener conectividad de datos para lograr
una funcionalidad completa. Las modificaciones que se deban realizar en la
aeronave para utilizar EFB portétiles requieren de la autoridad la aprobacion
pertinente de aeronavegabilidad de conformidad con los DAN 92, DAN 121 y DAN
135;

Nota 1. Para que un PED se considere un EFB portétil, el PED debe mostrar
activamente aplicaciones software Tipo A y/o B (por €j., cuando un PED
muestra un correo electronico personal, el PED no se considera un EFB,;
cuando el mismo PED estd autorizado y muestra activamente una
aplicacion de carta aeronautica de Tipo B, entonces se considera un EFB).

Los EFB se consideran “instalados” cuando forman parte del disefio de tipo de la
aeronave (TC) o han sido incorporados utilizando datos técnicos aceptables (STC)
y estan sujetos a los requisitos normales de aeronavegabilidad y al control del
disefio.

Tipos de aplicaciones software EFB

Las aplicaciones software EFB se categorizan en Tipo A y Tipo B y pueden estar
albergadas tanto en componentes portatiles como instalados a bordo.

A.

Aplicaciones software Tipo A:
i. estan listadas en el Apéndice 1 de esta CA;
ii. sucondicion de falla se clasifica como sin efecto sobre la seguridad operacional;

iii. pueden sustituir o reemplazar material impreso, desarrollado originalmente para
la planificacién del vuelo, utilizables en tierra o durante las fases no criticas del
vuelo; normalmente ponen a disposicion informacion estatica;

iv. no sustituyen o reemplazan ningin documento, sistema o equipamiento
requerido por los reglamentos de operaciones o de aeronavegabilidad
aplicables; y
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V. no requieren de una aprobacion especifica para su uso, es decir, aunque las
aplicaciones software EFB Tipo A son aprobadas como parte del programa EFB
del explotador, éstas no son controladas o identificadas en las especificaciones
relativas a las operaciones del explotador de servicios aéreos o en la plantilla
de aprobacién especifica del explotador de la aviacion general, segun sea el
caso. El uso de estas es autorizado mediante la aprobacién de la parte
correspondiente del manual de operaciones o documento equivalente del
explotador.

Aplicaciones software Tipo B:
i. estan listadas en el Apéndice 2 de esta CA,

ii. su condicion de falla se clasifica como con efecto menor sobre la seguridad
operacional,

iii. pueden sustituir o reemplazar material impreso y son capaces de proveer
informacion aeronautica a los tripulantes de vuelo en sus puestos de pilotaje;
destinadas a la planificacion del vuelo y pueden ser utilizadas en todas las fases
del vuelo; ponen a disposicién tanto informacién estatica como interactiva;

iv. no sustituyen o reemplazan ningan equipamiento requerido por los reglamentos
de operaciones o de aeronavegabilidad aplicables; y

v. requieren de una aprobacion especifica para su uso, es decir, las aplicaciones
software EFB Tipo B deben estar autorizadas mediante las especificaciones
relativas a las operaciones del explotador de servicios aéreos o la plantilla de
aprobacion especifica del explotador de la aviacion general, segin sea el caso.

Aplicaciones adicionales

Los Apéndices 1 y 2 identifican las aplicaciones softwares de Tipo A y Tipo B
aceptadas. En la medida que se desarrollen nuevas aplicaciones, pueden calificarse
como una aplicacion EFB siempre que la autoridad acepte que su clasificacion de
condicion de falla sea menor o que no tenga efecto sobre la seguridad operacional.
Los solicitantes deben proporcionar la evaluaciéon de riesgo funcional a la autoridad.

Aplicaciones software miscelaneas (no-EFB)

Las aplicaciones software miscelaneas son aplicaciones no-EFB, que apoyan
funciones no relacionadas directamente con las operaciones conducidas por la
tripulacion de vuelo en la aeronave.

Hardware de soporte de las aplicaciones software EFB

i. Con base en lo mencionado en el Parrafo c. 2. de esta CA, todos los
componentes del equipamiento EFB que albergan aplicaciones software EFB
se consideran “instalados” cuando forman parte del disefio de tipo de la
aeronave (TC) o han sido incorporados utilizando datos técnicos aceptables
(STC). Todo otro componente distinto del anterior, que soporte las funciones
EFB, se considerara “portatil” sin importar cuan poco frecuente es removido de
la aeronave.
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Para que el hardware EFB portatii admita aplicaciones software EFB, es
necesaria la instalaciéon de al menos algunos componentes EFB, dependiendo
de los requisitos de integridad de su ubicacion (por €j., instalacién de montajes),
de continuidad de alimentacién eléctrica (por €j., puerto de energia eléctrica
primario dedicado) o de conectividad de datos (por ej., Wireless Fidelity (WiFi®)
o Ethernet).

Los componentes del EFB portatil, estdn exentos de los requisitos de
aeronavegabilidad, con la excepcion de los aspectos relacionados con su
instalacion, como el montaje (tamafio y masa), la alimentacion eléctrica (carga
maxima, voltaje y frecuencia), la conectividad de datos (entrada/salida) y las
especificaciones de datos y seguridad. En estas situaciones, los datos técnicos
aceptables seran requeridos de acuerdo con los DAN 21 y DAN 43.

Por otro lado, los EFBs portatiles son considerados PEDs y deben cumplir con
lo establecido en los DAN 121.143(a) y 135.143(a) (Vol. I). Estos requisitos
abordan su uso en operaciones segun las reglas de vuelo por instrumentos
(IFR) y por lo tanto las aeronaves operadas segun las reglas de vuelo visual
(VFR) no estan sujetas a dichos reglamentos. No obstante, el piloto al mando
debe garantizar que el uso de los EFBs portatiles no comprometa la operacién
segura de la aeronave.

Maletines de vuelo electrénicos de cabina (C-EFB)

Un EFB desarrollado para las operaciones en la cabina de pasajeros es referido
como un C-EFB. Los componentes de un C-EFB incluyen, pero no estan
limitados a, manual de operaciones de los tripulantes de cabina de pasajeros,
listas de verificacion, formularios, informacion de pasajeros y herramientas para
reportes en tiempo real.

La autoridad debe aprobar el uso de los C-EFB para las operaciones en cabina
de pasajeros de los explotadores de servicios aéreos que operan segun los
DAN 121 y DAN 135 o de la aviacién general que operan segun el DAN 92, de
acuerdo con los criterios que se describen en esta CA, de la misma manera que
para los EFBs utilizados en las operaciones de la cabina de pilotos.

En el Apéndice 3 de esta CA se provee mas informacion sobre los C-EFB,
ejemplos de aplicaciones software C-EFB, requisitos de instruccion de las
tripulaciones de cabina de pasajeros y consideraciones especiales sobre su
uso.

d) ADMISIBILIDAD

1) Requisitos de admisibilidad

A.

Evaluacién técnica del sistema EFB.

La autoridad evaluara el sistema EFB propuesto. Para ello el solicitante debe
asegurarse que se cumplan los siguientes requisitos:

El hardware debe estar clasificado como EFB portatil o instalado, de acuerdo
con las definiciones de esta CA y los requisitos de las normas DAN aplicables.
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ii. El software debe estar disefiado para cumplir con los criterios funcionales
(técnicos, operativos y de seguridad operacional), garantizando que no impacte
negativamente en la seguridad operacional.

iii. Los dispositivos deben ser capaces de operar sin afectar la funcionalidad de los
sistemas esenciales de la aeronave, de conformidad con la RTCA DO-160 y
DO-311.

B. Documentacién requerida.
Debera presentarse un paguete de documentos que incluya:
i. Larevision del programa de mantenimiento en donde se incluyan:
e Inspecciones regulares del hardware EFB.
e Protocolos para asegurar la funcionalidad continua del software.
ii. Pruebas de conformidad del hardware y software:
e Certificaciones relevantes (TC o STC para EFB instalados).

¢ Resultados de prueba de compatibilidad electromagnética y de rendimiento
del software.

C. Requisitos de instruccion.

Si el Sistema EFB contiene herramientas o prestaciones requeridas para el
mantenimiento de la aeronave, el solicitante debe demostrar que el personal de
mantenimiento ha recibido la instruccion inicial sobre el uso del EFB, y el
entrenamiento periédico (cuando sea aplicable). Los detalles del contenido de la
instruccién deben ser parte del manual de instrucciéon que se imparte al personal de
la organizaciébn de mantenimiento aprobada (OMA), que brinda el soporte de
mantenimiento al explotador. Debe contener como minimo:

i.  Funcionalidad general y especificaciones del EFB.
ii. Procedimientos de contingencia en caso de falla del sistema.

D. Es importante resaltar que para obtener la aprobacion de aeronavegabilidad el
explotador debe demostrar que el sistema EFB no reemplaza ningln equipo
requerido por los reglamentos de aeronavegabilidad aplicables y que se han
establecido procedimientos de respaldo para mitigar fallas del sistema EFB.

2) Requisitos técnicos
A. Hardware EFB. Se deben cumplir los siguientes criterios:

i. Los EFB pueden ser portatiles (PED) o instalados. Un iPad con aplicaciones
aeronduticas como Jeppesen FliteDeck Pro se considera un EFB portétil (PED).
En contraste, un sistema integrado de Boeing Electronic Flight Bag que forma
parte del panel de instrumentos se clasifica como un EFB instalado.
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ii. Los EFB portatiles deben demostrar compatibilidad electromagnética y
funcionalidad segura bajo condiciones operativas. El explotador puede
demostrar compatibilidad con pruebas como la RTCA DO-160 para garantizar
que no causa interferencias electromagnéticas.

iii. Paraun EFB instalado en una aeronave, se requiere un certificado de tipo (TC)
o un Certificado de Tipo Suplementario (STC) expedido por la FAA, EASA o una
Autoridad de Aviacion Civil (AAC). Este documento oficial certifica que la
instalacion del EFB es segura y esta integrada correctamente en el disefio
original de la aeronave.

iv. Un EFB portatil equipado con una bateria de respaldo de 8 horas o mas
(certificada segun la RTCA DO-311), es aceptable para vuelos de larga
duracion. Por otro lado, un EFB instalado debe estar conectado a la fuente de
alimentacioén principal de la aeronave con capacidad redundante.

Software EFB. Debe asegurarse de que el software no afecte negativamente a la
seguridad operacional. Las aplicaciones software deben clasificarse como Tipo A 0
B.

i. Aplicaciones Tipo A: Calculadoras de peso y balance o listas de verificacion
electrénicas (ECL) o las indicadas en el Apéndice 1.

ii. Aplicaciones Tipo B: Cartas aeronauticas electronicas o simuladores de
rendimiento, sistemas integrados con datos en tiempo real, como el sistema de
informacion meteorolégica en ruta o las indicadas en el Apéndice 2.

Se debe demostrar que cualquier falla del software no tiene un impacto adverso

en la seguridad operacional. Por ejemplo, si una aplicacién Tipo B falla durante

el vuelo, el explotador debe demostrar que las cartas aeronauticas también

estan disponibles en formato impreso o en otro dispositivo para mitigar riesgos.
Integracién y compatibilidad.

Los sistemas EFB deben integrarse de manera que no interfieran con otros sistemas
criticos de la aeronave. Esto incluye pruebas de compatibilidad con el hardware
existente, de conformidad con la RTCA DO-160 y DO-311. Por ejemplo, antes de la
instalacion de un EFB en el sistema de aviénica de una aeronave, se deben realizar
pruebas de compatibilidad para garantizar que no interfiera con el sistema de gestion
de vuelo (FMS) ni con el sistema de comunicacion ACARS.

Documentacion técnica.
El solicitante debe presentar la siguiente documentacion:
i.  Manuales de usuario del EFB.

ii. Certificaciones aplicables (TC, STC para EFB instalado o pruebas de
conformidad).

iii. Demostracion de compatibilidad electromagnética.
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E. Requisitos para el mantenimiento de la aeronavegabilidad

Programa de Mantenimiento. El solicitante debe garantizar que el programa
de mantenimiento aprobado incluya los siguientes aspectos especificos para el
EFB:

e Inspeccién del hardware, por ejemplo, inspeccién periédica de las
conexiones eléctricas y soportes de montaje de los EFB instalados, para
garantizar su integridad fisica y funcionalidad.

e Pruebas funcionales (operativas) para verificar que las aplicaciones de
software EFB funcionan correctamente en condiciones simuladas de vuelo
antes de cada ciclo de mantenimiento programado.

e Mantenimiento preventivo, por ejemplo, el remplazo periédico de baterias
en dispositivos portétiles EFB para evitar fallos inesperados.

Listade Equipo Minimo (MEL). El solicitante deberé incluir los EFB en su MEL,
considerando la calificacion de los EFB en la MEL. Un EFB instalado utilizado
para céalculos de performance debe clasificarse como equipo requerido en la
MEL, con procedimientos operativos alternativos detallados en caso de falla,
como, por ejemplo, el uso de copias impresas de cartas aeronauticas como
respaldo.

Documentacién técnicay registros de mantenimiento. El solicitante debera
mantener registros actualizados que respalden la aeronavegabilidad continua
de los EFB, en donde se incluya:

e Historial de inspecciones que demuestren que las actualizaciones de
software se realizan conforme a los procedimientos del fabricante y estan
aprobadas por la autoridad.

e Conformidad con la informacién obligatoria sobre el mantenimiento de la
aeronavegabilidad (MCAI) aplicable, emitida por el fabricante o la autoridad
en relacion con el hardware o software del EFB.

Requisitos de configuracion para EFB instalados. El solicitante debera
demostrar que los EFB instalados cuentan con la certificacion de tipo
correspondiente, ya sea de fabrica o a través de un STC. Asimismo, los
procedimientos de mantenimiento deben incluirse en el manual de control de
mantenimiento (MCM) aceptado por la autoridad del Estado de Matricula.

F. Conformidad con los requisitos de admisibilidad

Antes de que la autoridad apruebe el uso del sistema EFB, el solicitante pasara
una evaluacion integral en donde la autoridad validard que el solicitante haya
presentado certificados de tipo (STC) o informes de compatibilidad
electromagnética (RTCA DO-160) para los EFB instalados.

Debera presentar los registros que demuestren las inspecciones regulares
realizadas y la funcionalidad del hardware EFB de acuerdo al programa de
mantenimiento aprobado por la autoridad del Estado de Matricula.
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Debera ponerse la aeronave a disposicion de la autoridad para esta realice
inspecciones y validaciones que garanticen la correcta implementacion de los
sistemas EFB. Esto incluira realizar pruebas funcionales segun lo especificado
en el manual del fabricante y en condiciones de operacion simulada.

Las inspecciones programadas deberan estar incluidas en los procedimientos
de mantenimiento establecidos en el MCM del explotador. Asimismo, se deben
incluir en el programa de auditorias, la verificacion de que los EFB cumplen con
los procedimientos operativos alternativos en caso de fallas.

Si la autoridad considera que cumple con todos los requisitos para cubrir la
admisibilidad emitira la aprobacion de aeronavegabilidad y la coordinara con el
inspector de operaciones, que es el responsable de la inclusion de la aprobacion
especifica en las especificaciones relativas a las operaciones (EE.OO) o en la
plantilla de aprobacién especifica, o de la emisién de la carta de aprobacién
operacional, segun corresponda.

El solicitante, una vez obtenida la aprobacion, es responsable de garantizar la
conformidad continua con los requisitos de admisibilidad, incluyendo:

e Notificar cualquier cambio en el hardware o software EFB a la autoridad
para su aprobacion.

e Implementar procedimientos de respaldo en caso de falla del EFB.

e Mantener registros detallados de todas las actividades relacionadas con la
aeronavegabilidad del sistema EFB.

e) EVALUACION DE LOS COMPONENTES DEL HARDWARE DE UN EFB PORTATIL

1) Remocién delainformacion impresa

Al menos dos EFBs completamente funcionales deben llevarse a bordo de la aeronave
y dispuestos de tal manera que sean rapidamente accesibles por la tripulacion de vuelo
durante el vuelo, para poder remover el material impreso que contiene cartas
aeronduticas, listas de verificacion y toda otra informacién requerida por los reglamentos.
El disefio de la arquitectura del sistema sera tal que no haya una falla Gnica o error en
modo comun, que cause la pérdida de la informacion aeronautica requerida.

2) Ubicacion de EFB portatil

A.

La ubicacion requiere de medios inherentes que prevengan del movimiento no
intencional del EFB. Esta ubicacion es requerida para todos los EFBs que no esta
sujetos a un dispositivo de montaje. Si no se provee un dispositivo de montaje, es
necesario:

designar un area para almacenar el EFB en forma segura;

hacerlo de manera que no bloquee los controles de vuelo, dafie el equipamiento
de la cabina de pilotos, lastime o hiera a la tripulacion de vuelo en caso de
moverse por turbulencia, maniobras de la aeronave u otra accion.
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El area de ubicacion no debe obstruir ni visual ni fisicamente el acceso a los
controles y/o pantallas de visualizacion de la aeronave, el ingreso o salida de la
tripulacién de vuelo, o la visién exterior. Una localizacién aceptable para un EFB
portétil sin dispositivo de montaje, es dentro de los compartimientos de la cabina de
pilotos donde la tripulacién de vuelo coloca sus maletines de vuelo.

3) Dispositivo de montaje del EFB

A.

Disefio del dispositivo de montaje. El dispositivo de montaje del EFB (u otro
mecanismo de aseguramiento) debe ubicarse de manera que no obstruya visual o
fisicamente el acceso a los controles y/o pantallas de visualizacién de la aeronave,
el ingreso o salida de la tripulacion de vuelo, o la vision exterior. El disefio del
montaje debe permitir al usuario un facil acceso a los controles del EFB y una vision
clara de su pantalla de visualizacion mientras esté en uso. Deben considerarse,
como minimo, los siguientes requisitos de disefio:

i. el montaje y/o mecanismo asociado, no debe impedir a la tripulacion de vuelo
de realizar cualquier tarea (normal, no normal o de emergencia) asociada con
la operacién de la aeronave y sus sistemas;

ii. el montaje debe permitir trabarse en su posicion de forma facil, con una
seleccién de ajustes que abarquen preferencias de comodidad de los tripulantes
de vuelo conforme al rango de fisionomias esperado. Los mecanismos de traba
deben ser del tipo de bajo desgaste, para evitar que se deslicen luego de un
prolongado uso. La resistencia al impacto debe ser considerada en el disefio de
este dispositivo, incluyendo la sujecion apropiada del EFB cuando esté en uso;

iii. debe proveerse un método para guardar, asegurar o trabar el mecanismo
cuando no esté en uso por parte de los tripulantes de vuelo;

iv. siel EFB requiere de cableado hacia los sistemas de la aeronave u otros EFBs,
y el cable esta a vista, éste no debe colgar suelto de una manera que
comprometa el desempefio de las tareas y la seguridad operacional; los
miembros de la tripulacién de vuelo deben ser capaces de asegurar los cables
fuera de su camino durante las operaciones de vuelo (por €j., con cintas de
sujecion);

v. los cables exteriores al montaje deben tener la longitud suficiente para permitir
la ejecucion de las tareas; los cables que son muy cortos o largos podrian
representar un peligro para la seguridad operacional.
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B. Ubicaciéon del dispositivo de montaje. Cuando el EFB esta siendo utilizado o
controlado, éste debe ser de facil acceso dentro de los 90° a cada lado de la linea
de vision frontal de cada piloto. Si se utiliza el EFB para desplegar informacion critica
de navegacion, terreno y advertencia sobre obstaculos que requiere de accion
inmediata, velocidades de despegue y aterrizaje u otras funciones que no sean
puramente de alerta situacional, entonces tal informacion debe estar en el campo
de vision primario del piloto. Este requisito no es para equipos EFB usados durante
el vuelo. Por €j., el EFB puede utilizarse para obtener las velocidades de despegue
y aterrizaje, pero éstas finalmente son ajustadas mediante marcadores en el FMS y
el indicador de velocidad es la Unica referencia para estas velocidades. En este
caso, el EFB no tiene que estar en el campo de vision primario del piloto. La vision
desde un angulo de 90° puede ser a veces inaceptable para algunas aplicaciones
software EFB, si la calidad de la presentacién en pantalla se degrada con grandes
angulos (por €j., los colores o los contrastes se difuminan o no se disciernen).

C. Equipamiento de montaje del EFB. Una condicion insegura podria crearse
inadvertidamente cuando se ajusta un soporte 0 mecanismo de montaje para el
EFB, en el comando de control de la aeronave. Por €j., la combinacién del peso del
EFB y el brazo de montaje pueden afectar la dinAmica del sistema de controles de
vuelo, aunque el montaje por si solo sea lo suficientemente liviano como para
parecer insignificante. EI montaje debe estar instalado conforme a los requisitos
aplicables de aeronavegabilidad. La aprobaciéon de disefio para el montaje de un
EFB en el comando de control de la aeronave debe especificar tamario, forma, peso,
y forma de agarre del dispositivo. El equipamiento del EFB, montado y/o instalado,
no debe representar riesgos para la seguridad operacional o peligros para la
tripulacion de vuelo. Debe proveerse una forma segura de guardar y asegurar el
dispositivo cuando no esté en uso. Ademas, el montaje no debe representar un
peligro fisico en el caso de un aterrizaje duro, o forzoso ya sea en tierra o en el agua.
El EFB y sus cables de alimentacién no deben entorpecer una evacuacion de
emergencia.

4) Fuente de energia eléctrica del EFB portatil

El disefio del sistema EFB debe considerar la alimentacion de energia eléctrica, la
independencia de las fuentes para multiples EFBs y la necesidad potencial de una
bateria independiente. Los EFBs alimentados por baterias, que tienen fuentes de
energia a bordo de la aeronave para recargar dichas baterias, se consideran fuentes de
energia de respaldo apropiadas. El explotador debera establecer procedimientos para
asegurar la recarga segura de las baterias. Los EFBs que no tienen respaldos de
baterias y que son usados para eliminar el material impreso requerido por la
reglamentacion, requieren que al menos uno de ellos esté conectado directamente a una
barra de energia de la aeronave. Para guia sobre el disefio e instalacion de fuentes de
energia eléctrica de la aeronave, ver la AC 20-173 de la FAA.

13 ED 1/DIC 2025



CA 121.801

Baterias de respaldo. Algunas aplicaciones, especialmente cuando son usadas
como fuente de informacion requerida, requieren que el EFB utilice una fuente
alterna de energia, para lograr un nivel adecuado de seguridad operacional. La vida
uatil de la bateria debe establecerse y documentarse para los EFBs alimentados por
bateria. Cada EFB portatil alimentado por bateria que albergue aplicaciones Tipo B
debe tener al menos uno de los siguientes, antes de la salida del vuelo:

i. un procedimiento establecido para recargar la bateria de una fuente de energia
de la aeronave durante las operaciones de vuelo;

ii. una bateria o baterias con una vida utii combinada para garantizar la
disponibilidad operativa durante las operaciones de rodaje y de vuelo junto con
desvios y retrasos razonables teniendo en cuenta la duracion del vuelo; o

iii. una estrategia de mitigacién aceptable, que proporcione la disponibilidad de la
informacién aeronautica para toda la duracion del vuelo, autorizada por la
DGAC.

Reemplazo de baterias. El explotador es responsable de asegurar que el
reemplazo de las baterias se realice como sea requerido, pero nunca menos
frecuente del intervalo indicado por el fabricante del EFB. Si el fabricante del EFB
no ha especificado un intervalo para el reemplazo de las baterias, entonces el
explotador deberé adherirse al intervalo de reemplazo especificado por el fabricante
de la bateria (o celda).

Baterias de l|itio

i. Las baterias de litio recargables se han vuelo la fuente de energia de respaldo
mas comun entre los EFBs. No obstante, al respecto se han notado
preocupaciones de seguridad operacional. [Estas preocupaciones
primariamente tienen que ver con los resultados de la sobrecarga,
sobredescarga y la inflamabilidad de los componentes de la celda. Las baterias
de ion-litio o polimero-litio (polimero ion-litio) son dos tipos de baterias de litio
recargables comunmente utilizadas por los EFBs. Estas baterias son ignifugas
y explotan, debido a la inflamabilidad de los componentes. Son también
vulnerables a la sobrecarga y sobredescarga, lo que genera, luego de una falla
interna, un sobrecalentamiento. El sobrecalentamiento puede generar una
inflamacién térmica con la liberaciéon de litio fundido quemado o electrolitos
inflamables y gases téxicos. Una vez que una celda comienza una inflamacion
térmica, produce suficiente calor para causar que las celdas adyacentes
también la comiencen. El fuego resultante puede aparecer repetidamente en la
medida que cada celda se rompe y libera su contenido. El término “bateria” en
esta CA hace referencia al paquete de bateria, sus celdas y circuiteria.
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El disefio de las baterias de litio recargables debe cumplir con las provisiones
del Institute of Electrical and Electronic Engineers (IEEE) 1625-2008, Standard
for Rechargeable Batteries for Multi-Cell Mobile Computing Devices. Este
estandar contiene consideraciones de disefio para la integracion del sistema,
celdas, paquetes, dispositivo de albergue y confiabilidad del sistema en general.
También describe como mantener los parametros operacionales criticos, con
respecto al tiempo, entorno, temperaturas extremas y gestiéon de falla de
componentes.

Puede haber otros reglamentos para el transporte y uso de baterias de litio a
bordo de una aeronave.

Precauciones con las baterias de litio. Debido a la cercania con la tripulacion de
vuelo y al peligro potencial que representa para la operacion segura de la aeronave,
el uso de las baterias de litio recargables en los EFBs utilizados en la cabina de
pilotos, deben cumplir los siguientes requisitos:

Seguridad operacional y verificacion de estandares. Los explotadores
deben evaluar las baterias de los EFBs y los sistemas de recarga, para asegurar
la seguridad operacional y la confiabilidad. Los explotadores deberan
proporcionar evidencia de al menos uno de los siguientes estandares de
verificacion para determinar si las baterias de litio recargables utilizadas en sus
EFBs son aceptables para su uso y recarga:

e Underwriters Laboratories (UL). UL 1642, Lithium Batteries; UL 2054,
Household and Commercial Batteries; y UL 60950-1, Information
Technology Equipment — Safety;

e International Electrotechnical Commission (IEC). International Standard
IEC 62133, Secondary cells and batteries containing alkaline or other non-
acid electrolytes — Safety requirements for portable sealed secondary cells,
and for batteries made from them, for use in portable applications;

e United Nations (UN) Transportation Regulations. UN
ST/SG/AC.10/11/Rev.5—2009, Recommendations on the Transport of
Dangerous Goods, Manual of Tests and Criteria, Fifth revised edition; o

e RTCA DO-311, Minimum Operational Performance Standards for
Rechargeable Lithium Battery Systems. Se puede utilizar una norma de
pruebas de aeronavegabilidad adecuada, como la RTCA DO-311, para
abordar las preocupaciones relacionadas con la sobrecarga, la
sobredescarga y la inflamabilidad de los componentes de las celdas. La
RTCA DO-311 estad destinada a probar equipos instalados de forma
permanente, sin embargo, estas pruebas son aplicables y suficientes para
probar baterias de litio recargables EFB. Si se utiliza la RTCA DO-311, se
deben utilizar la Tabla 4-1 y el Apéndice C de la RTCA DO-311 como guia
sobre las pruebas aplicables.
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Demostracion de cumplimiento. El explotador proporcionara a la autoridad
los registros de cumplimiento de los estandares de las baterias, durante la
autorizacion para utilizar los EFBs. Estos registros podran estar disponibles de
parte del fabricante original de la bateria (OEM).

Mantenimiento, ubicacion y verificacion funcional de las baterias de litio
recargables.

Los explotadores deberdn tener procedimientos documentados de
mantenimiento de sus baterias de litio recargables. Estos procedimientos
deben:

e cumplir o exceder las recomendaciones del OEM;

e abordar consideraciones sobre la vida Gtil de la bateria, ubicacion
apropiada, manipulacién y seguridad operacional;

e proveer métodos para asegurar que la bateria de litio recargable es cargada
suficientemente a intervalos apropiados y tienen verificaciones funcionales
peridédicas para asegurar que no experimentan una disminucion de la
capacidad de carga u otro dafo debido a una prolongada localizacién; e

e incluir métodos para prevenir una mala manipulacién de la bateria que
pudiera conducir a un cortocircuito, u otro dafio o exposicién no intencional
que pudiera resultar en dafio a las personas o a la propiedad.

Todos los reemplazos de baterias de litio recargables deben ser hechos por el
OEM o un centro de mantenimiento autorizado por el OEM y no deben realizarse
reparaciones.

Uso de fuentes de energia eléctrica de la aeronave

Las tomas de energia eléctrica de la aeronave son parte del disefio de tipo y
requieren certificacion de aeronavegabilidad. Se deben identificar las
caracteristicas eléctricas de las tomas con letreros apropiados (por e€j., 28VDC,
115VAC, 60 o 400Hz, etc.).

Las baterias de litio recargables poseen muchos mas riesgos de seguridad
operacional cuando se estan recargando. Las provisiones de energia eléctrica
para la recarga de la bateria en la cabina de pilotos deben abordar la
sensibilidad de la bateria a las variaciones de voltaje y amperaje. No debe
conectarse a una toma eléctrica, si el letrero no coincide exactamente con los
requisitos de energia, tanto de voltaje y amperaje, del sistema de recarga de la
bateria de litio.
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Debe conducirse un andlisis de carga eléctrica para asegurar que la
alimentacion del EFB o su recarga no afectaran adversamente otros sistemas
de la aeronave y que los requisitos de energia se mantienen dentro de lo
previsto. Deberd haber un medio certificado (otro diferente de un interruptor)
instalado de acuerdo con los requisitos de aeronavegabilidad para que la
tripulacién de vuelo desenergice la fuente de energia del EFB o del sistema de
recarga. Acciones adicionales o requisitos de aeronavegabilidad, no seran
aplicables a los elementos internos del EFB a menos que sean especificados
por esta CA.

5) Identificacién de peligros ambientales y verificaciones de la calificacién

A.

Demostracién de compatibilidad electromagnética (EMC) del EFB portatil. El
explotador debe demostrar que todos los componentes de EFB portétil, incluidos los
cables de datos o alimentacién, son compatibles electromagnéticamente con los
sistemas de navegacion y comunicacion de la aeronave. Se debe llevar a cabo uno
de los tres métodos siguientes descritos a continuaciébn para demostrar la
compatibilidad electromagnética de EFB portétil con la aeronave durante todas las
fases del vuelo.

Aeronave tolerante a los PEDs (Método 1). Las aeronaves que se demuestre
gue son tolerantes a los PEDs tanto para PEDs transmisores como para PEDs
no transmisores, no requieren pruebas en vuelo o en tierra especificas de EMC
de la aeronave. La tolerancia de la aeronave a los PEDs se puede demostrar
utilizando la AC 20-164, Designing and demonstrating Aircraft Tolerance to
Portable Electronic Devices, de la FAA. La determinacion de la tolerancia de la
aeronave a los PEDs segln la AC 20-164 de la FAA debe basarse en datos
aprobados por una Oficina de Certificacion de Aeronaves (ACO) de la FAA. Los
explotadores de aeronaves que hayan realizado una evaluacién de riesgos de
seguridad operacional de los PEDs de acuerdo con la RTCA DO-363, Guidance
for the Development of Portable Electronic Devices (PED) Tolerance for Civil
Aircraft, y hayan determinado qué modelos de aeronaves especificos fueron
certificados como tolerantes a los PEDs de acuerdo con la RTCA DO-307,
Aircraft Design and Certification for Portable Electronic Device (PED) Tolerance,
no requieren mas pruebas en tierra o en vuelo de EMC de EFB portatiles para
esas aeronaves.

Evaluacién de riesgos de seguridad operacional de los PEDs del
explotador (Método 2). Los explotadores pueden optar por ampliar sus
politicas para que cubran el uso de los PEDs para todas las fases de vuelo de
acuerdo con la RTCA DO-363. Los explotadores que hayan completado con
éxito la evaluacion de riesgos de seguridad operacional de los PEDs segun la
RTCA DO-363 y permitan el uso sin restricciones de los PEDs en todas las
fases de vuelo, no tienen que completar pruebas en tierra o en vuelo especificas
de EMC de EFB portétiles.
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Pruebas de EMC de aeronaves (Método 3). El explotador debe utilizar este
método si no se determina que las aeronaves del explotador sean tolerantes a
los PEDs segun el Parrafo A o si la evaluacion de riesgos de seguridad
operacional de los PEDs del explotador segun el Parrafo C requiere limitaciones
en el uso de los PEDs:

Emisiones de radiofrecuencia (RF). El explotador debe obtener las
caracteristicas de emisiones de RF del PED a través de la RTCA DO-160,
Environmental Conditons and Test Procedures for Airborne
Electronic/Electrical Equipment and instruments, Section 21, Emission of
Radio Frequency Energy; pruebas de emisiones de RF; o una norma de
prueba de emisiones de RF equivalente. El explotador debe utilizar los
limites de emision de las Categorias L, M o H de la RTCA DO-160, Section
21. Las pruebas que utilizan los limites de la Categoria B de la RTCA DO-
160, Section 21 no son suficientes porque proporcionan muy poca garantia
de que el PED EFB no interferird con las radios, los sistemas eléctricos o
los sistemas electronicos de la aeronave. La experiencia ha demostrado
que la calificacion exitosa utilizando estas categorias proporciona una gran
garantia de que el equipo no interferira con las radios de la aeronave u otros
equipos o sistemas eléctricos o electrénicos de la aeronave.

Pruebas de carga. Si el explotador pretende permitir la carga de su EFB
portatil durante el vuelo, entonces la configuracién de la prueba debe incluir
pruebas en condiciones de carga. Si el explotador pretende permitir que su
EFB portatil se cargue en vuelo y no tiene datos de prueba de emisiones
de RF, entonces el explotador debera volver a probar el PED bajo las
condiciones de carga o realizar pruebas en tierra de EMC de acuerdo con
este Parrafo C.

Pruebas en tierra de EMC. Se deben realizar pruebas en tierra de EMC
de la aeronave si los datos de prueba de emisiones de RF del PED revelan
un potencial de interferencia o si el explotador carece de datos completos
de emisiones de RF durante todas las condiciones operacionales previstas.
Se debe configurar la aeronave como preparada para el rodaje con las
puertas y los paneles de acceso cerrados y la energia eléctrica en tierra
desconectada. La energia para los sistemas eléctricos y electrénicos de la
aeronave debe provenir del generador o generadores de la aeronave
durante la prueba.
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Nota: Las pruebas en tierra de EMC de aeronaves demuestran la
compatibilidad electromagnética de los EFBs portétiles con los
sistemas de comunicacion y navegacion de aeronaves para cada
marca, modelo y serie (M/M/S) de aeronave en la que funcionard el
EFB portatil. Se debe operar el equipo EFB portétil especifico en la
aeronave para demostrar que no se producen interferencias con el
equipo de la aeronave. Las pruebas de EMC de aeronaves deben
demostrar que las emisiones de RF del equipo no interfieren con los
sistemas de la aeronave relacionados con la seguridad operacional,
en patrticular los receptores de radio de la aeronave y los sistemas
de la aeronave requeridos por los reglamentos, como los
registradores de datos de vuelo (FDR). Estas pruebas de EMC se
basan en una matriz de fuente-victima, donde el EFB portatil es la
fuente potencial de interferencia y los sistemas de la aeronave
relacionados con la seguridad operacional y los sistemas de la
aeronave requeridos por los reglamentos son los sistemas de
victimas potenciales. Los modos de funcionamiento del EFB portatil
y los sistemas de victimas potenciales de interferencia se definen
en la matriz de fuente-victima. Puede ser necesario un equipo de
prueba especial para simular las condiciones de funcionamiento en
vuelo.

Si se han realizado pruebas de emisiones de RF utilizando la RTCA DO-
160, Section 21, los canales del receptor de radio de la aeronave deben
seleccionarse en funcion de la inspeccion de los resultados de las pruebas
de emisiones en las bandas de frecuencia del receptor de radio de la
aeronave.

Ciertos receptores de radio sin indicaciéon directa de performance del
receptor, como los transpondedores y los sistemas globales de navegacion
por satélite (GNSS), pueden requerir procedimientos o instrumentacion
especificos para determinar la performance aceptable.

Si el EFB portétil incluye un transmisor, como un transmisor Wi-Fi®, celular
o Bluetooth, el explotador debe demostrar que el transmisor del EFB portatil
no afectard negativamente a otros sistemas de la aeronave durante las
pruebas en tierra de EMC de la aeronave. Los transmisores EFB portatiles
deben configurarse para funcionar a su maxima potencia de salida de RF
durante las pruebas en tierra de EMC de la aeronave.

Si el EFB portétil se conectara a la aeronave para obtener energia o cargar
la bateria, se deben realizar las pruebas en tierra de EMC con el EFB
portatil conectado a la fuente de energia de la aeronave.
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e Pruebas en vuelo de EMC. Si las pruebas en tierra de EMC realizadas
segun el Péarrafo C. anterior no pueden simular adecuadamente el entorno
de vuelo o si los sistemas que se estan evaluando en cuanto a su
susceptibilidad no pueden operarse en tierra, entonces el explotador debe
realizar pruebas en vuelo de EMC adicionales.

Nota: Las pruebas en vuelo de EMC, si son necesarias, deben realizarse
en condiciones meteoroldgicas visuales (VMC).

B. Pruebade rapida despresurizacién

Prueba ambiental. Otras pruebas en cuanto al entorno, especificamente
durante una rapida despresurizacion, pueden ser necesarias. Sin embargo,
dado que originalmente muchos EFB fueron productos electrénicos listos para
su uso comercial adaptados al uso aeronautico, la verificacion hecha a la
configuracién de un modelo especifico de EFB, puede ser aplicable a otra
aeronave y esta prueba de rapida despresurizacion no necesita ser duplicada.
Es responsabilidad del explotador, proveer documentacion que demuestre que
tales verificaciones se han realizado en una muestra representativa de EFBs.
La verificacion sobre EFBs operativos deberia limitarse en lo posible para evitar
infligirle dafios a la unidad.

Prueba de rapida despresurizacion. Para determinar la capacidad funcional
del EFB se requiere de una prueba de rapida despresurizacion. La informacion
de dicha verificacion sera utilizada para establecer los procedimientos de uso
del EFB en una aeronave presurizada. La verificacion debe cumplir con la RTCA
DO-160 en la altitud maxima operativa de la aeronave donde el EFB sera
utilizado. Puede utilizarse la similitud con una unidad EFB ya verificada, para
cumplir con este requisito. Es responsabilidad del explotador demostrar la
similitud de su EFB con una unidad ya testeada. Se contemplaran las siguientes
consideraciones, segun sea el caso:

e Aeronaves presurizadas. Si se realiza la demostracion de rapida
despresurizacion mientras el EFB estd encendido y éste continta
operativamente confiable durante la verificaciébn, entonces no son
necesarios otros procedimientos de mitigacion mas alla de la redundancia
del equipo. Si se realiza la demostracion de rapida despresurizacion
mientras el EFB esta apagado y éste continGa operativamente confiable
luego de la despresurizacion, entonces deben desarrollarse procedimientos
para asegurar que uno de los dos EFBs a bordo permanezca apagado o
configurado de manera que no se incurra en dafos, si ocurre una rapida
despresurizacion en vuelo por encima de 10.000 pies sobre el nivel medio
del mar (MSL).
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e Aeronaves no presurizadas. No es requerida una prueba de rapida
despresurizacion para un EFB utilizado en aeronaves no presurizadas. Sin
embargo, debe demostrarse la confiabilidad de la operacion del EFB hasta
la altitud méxima operativa de la aeronave. Si no se puede lograr la
operacion del EFB a la altitud méxima operativa, se deben establecer
procedimientos para evitar la operacion del EFB por encima de la altitud
maxima operativa demostrada del EFB, manteniendo al mismo tiempo la
disponibilidad de la informacion aeronautica requerida.

6) Conectividad de datos con los sistemas de la aeronave (cableado o inaldmbrico)

Esta seccidn es aplicable tanto a EFB portatiles como instalados. Tipicamente, los EFBs
instalados tienen incluida una interfaz de protecciéon mientras que los EFBs portatiles
requieren de una provision separada para la conectividad de los datos. Todos los EFBs
gue requieren de provisiones para la conectividad de los datos a los sistemas de la
aeronave, deben incorporar una interfaz de proteccién (por ej. accesos de solo lectura)
para asegurar que la conexion de datos requerida por el dispositivo y sus aplicaciones
software no tiene un efecto adverso en los sistemas de la aeronave. Los EFBs que tienen
conectividad de datos con los sistemas de la aeronave, cableado o inaldmbrico, leen o
transmiten datos hacia o desde los sistemas de la aeronave, siempre que la conexion y
la interfaz de proteccién esté definida como parte de disefio de tipo de la aeronave. Esta
conectividad incluye buses de datos y accesos de comunicacion (por €j., a través del bus
de datos de avionica, interfaces de red o red inaldmbrica). Utilice las siguientes guias
para las interfaces de proteccion de solo lectura y transmision-recepcion de datos:

A. Acceso solo lectura. Esta interfaz de proteccién que provee acceso de solo lectura,
debe asegurar la proteccion de la comunicacién de datos en un solo sentido.

B. Acceso transmisién-recepcion. Esta interfaz de protecciébn que provee la
capacidad de transmisién y de recepcién de datos, debe incluir:

i. Particién. El disefio debe proporcionar medios para segregar aquellas
aplicaciones que no han sido aprobadas para los sistemas instalados de la
aeronave.

ii. No interferencia. El disefio debe proporcionar medios para asegurar que la
operacién del EFB, mal funcionamiento o falla, no afecte adversamente a
aqguellos sistemas instalados de la aeronave con los cuales tiene conectividad
(por €j., no esenciales, esenciales y criticos).

iii. Seguridad en la aviacién. El disefio de la interfaz de proteccion no debe
introducir vulnerabilidades potenciales de seguridad ni amenazas en términos
de virus informaticos, acceso no autorizado o malicioso. Es crucial entonces que
el disefio de la interfaz de proteccion prevenga cualquier amenaza potencial de
seguridad y provea planes para mantener los mecanismos de seguridad y la
funcionalidad para abordar cada amenaza.
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f) APLICACIONES SOFTWARE EFB

1)

2)

La funcionalidad asociada a un EFB depende de las aplicaciones cargadas en el
dispositivo que las alberga. Como se ha mencionado, estas aplicaciones se clasifican en
Tipo Ay Tipo B, para establecer una division clara en el alcance y, en consecuencia, el
proceso de aprobacion inherente a cada una. Aungue en esta CA se proporcionan guias
y ejemplo concretos, existe aun un potencial de confusion al respecto.

Los solicitantes deben ser conscientes de dos temas particulares. El tipo de aplicacion
influird en la participacion y nivel de involucramiento de la autoridad y, por otro lado, en
las autoridades involucradas en la evaluacion de aeronavegabilidad. Por ej., una
clasificacion equivocada puede impactar a posteriori, las aprobaciones de
aeronavegabilidad garantizadas para ciertos sistemas. En particular, cuando existe
conectividad de datos o informacion interactiva, las hipétesis hechas por el OEM para la
certificacion inicial pueden no garantizar, por €j., la integridad de los datos o la precision
de los calculos de performance, de un uso primario vs. un uso particular. Se alienta a los
explotadores a consultar en forma temprana a la autoridad, si tienen dudas respecto de
la clasificaciéon de las aplicaciones.

A. Aplicaciones software Tipo A. El Apéndice 1 contiene ejemplos de aplicaciones
software Tipo A. Estas consisten en aplicaciones pre diagramadas de
presentaciones fijas de datos normalmente usados en formato papel. Estas
aplicaciones pueden utilizarse en tierra o durante las fases no criticas del vuelo. El
malfuncionamiento de una aplicacién Tipo A se limita se clasifica como sin efecto
sobre la seguridad operacional. El explotador debe proporcionar evidencia que
demuestre que los requisitos de certificacion y operacionales se cumplen cuando se
utilizan las aplicaciones del Apéndice 1. Deben considerarse los siguientes puntos:

i. las aplicaciones software Tipo A no requieren cumplimiento de la RTCA DO-
178C;

ii. el explotador puede utilizar la aplicacion luego de completar satisfactoriamente
la evaluacion (incluyendo los requisitos de entrenamiento de la tripulacion de
vuelo, verificacién y experiencia reciente);

ii. las aplicaciones software Tipo A para peso y balance (W&B) son aplicaciones
gue presentan informacion existente que se encuentra en el AFM/RFM, POH o
manual de W&B de la aeronave; ellas replican exactamente en forma
electrénica la version impresa del documento que reemplazan (por e€j., archivos
pdf.);

iv. las aplicaciones software Tipo A para la performance de la aeronave son
aplicaciones que presentan informacion existente que se encuentra en el
AFM/RFM o POH del explotador; ellas replican exactamente en forma
electrénica la version impresa del documento que reemplazan (por ej., archivos

pdf.);
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el explotador debe determinar el uso del hardware y/o la arquitectura del
software, personas, procedimientos, equipamiento que se elimina o reduce, o
el control de riesgos asociados a una falla identificada en el sistema,;

el explotador debe proporcionar evidencia que el sistema EFB que opera y las
aplicaciones software que alberga, cumplen los criterios para la funcién
deseada y no proveen informacion falsa o peligrosamente confusa. Esta
evidencia incluye la demostracion de que las revisiones del software no
corromperan a integridad de los datos del software original.

Aplicaciones software Tipo B. El Apéndice 2 contiene ejemplos de aplicaciones
software Tipo B. Estas consisten en aplicaciones dinamicas e interactivas que
pueden manipular datos y presentaciones. El malfuncionamiento de una aplicacion
Tipo B se clasifica como con efecto menor sobre la seguridad operacional. El
explotador debe proporcionar evidencia que demuestre que los requisitos de
certificacion y operacionales se cumplen cuando se utilizan las aplicaciones del
Apéndice 2. Deben considerarse los siguientes puntos:

Las aplicaciones software Tipo B no requieren cumplimiento de la RTCA DO-
178C o equivalentes.

El explotador puede utilizar la aplicacion luego de completar satisfactoriamente
la evaluacion (incluyendo los requisitos de entrenamiento de la tripulacion de
vuelo, verificacion y experiencia reciente).

Las aplicaciones software Tipo B se utilizan para desplegar informacion pre
diagramada o interactiva, como cartas de navegacién o de aproximacion. La
informacion requerida en vuelo es presentada para cada fase aplicable del
vuelo. Puede autorizarse la funcion de centrado del mapa o de rotacion de la
pagina, si el explotador lo evalta apropiadamente. Las cartas electronicas de
navegacion deben proporcionar un nivel de integridad de la informacién
equivalente a las de papel:

Nota 1: Debe tenerse especial cuidado con las aplicaciones que despliegan la
posicién actual de la aeronave. Dado que estas aplicaciones no estan
aprobadas para la navegacion, solamente deben utilizarse para alerta
situacional. La posicién actual de la aeronave no puede ser utilizada
con fines de navegacion u orientacion en un mapa mévil de aerédromo,
a menos que sea aprobado por la autoridad.

Nota 2: Para una guia sobre la presentacion de la posicion actual de la
aeronave, ver la Technical Standard Order (TSO)- C165, Electronic
Map Display Equipment for Graphical Depiction of Aircraft Position
(current edition), de la FAA.
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Nota 3: Para una guia sobre la visualizacion del mapa de movimientos en el
aerodromo, ver la AC 20-159, Obtaining Design and Production
Approval of Airport Moving Map Display Applications Intended for
Electronic Flight Bag Systems, de la FAA.

El explotador debe determinar el uso del hardware y/o la arquitectura del
software, personas, procedimientos, equipamiento que se elimina o reduce, o
el control de riesgos asociados a una falla identificada en el sistema.

El explotador debe proporcionar evidencia que el sistema EFB que opera y las
aplicaciones software que alberga, cumplen los criterios para la funcién
deseada y no proveen informacion falsa o peligrosamente confusa. Esta
evidencia incluye la demostracion de que las revisiones del software no
corromperan a integridad de los datos del software original.

Las aplicaciones sobre informacibn meteorolégica en los EFBs son
suplementarias a la requerida por los DAN 121, DAN 135 y DAN 92 y no la
sustituyen. El uso de informacion meteorolégica suplementaria no esta
prohibido y los explotadores puede utilizarla como fuente de informacién
adicional. Cuando se permiten otras fuentes de informacién meteorolégica,
estos servicios deben contribuir solamente a fortalecer la alerta situacional y
apoyar a los tripulantes de vuelo en sus decisiones estratégicas. Deben ser
solamente para funciones no criticas en cuanto a seguridad operacional y no
para funciones que son necesarias para la performance de la aeronave. Esto
significa:

e no deben utilizarse para apoyar decisiones tacticas o para sustituir los
sistemas certificados de la aeronave (por ej. radar meteorolégico); y

e la informacién de la documentacién oficial del vuelo y de las fuentes
primarias de la aeronave o sus sistemas, siempre debe prevalecer en caso
de contradiccion con la informacion del EFB.

e Lainformacion meteoroldgica provista a la tripulacién de vuelo debe ser lo
mas consistentemente posible con la disponible para los usuarios en tierra
(por ej., centro de control operacional del explotador, despachadores, etc.),
como forma de mantener una consciencia situacional comun y facilitar una
toma de decisiones colaborativa.
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Las aplicaciones software Tipo B para peso y balance (W&B) son aplicaciones
que tienen su base en informacion existente que se encuentra en el AFM/RFM,
POH o manual de W&B de la aeronave; utilizan softwares de gestion de datos
para proporcionar datos de referencia y realizar célculos matematicos que
simplifican los calculos de W&B de la aeronave. Dichas aplicaciones se ajustan
a datos existentes y deben ser validadas en cuanto a su precision para toda la
envolvente operativa de la aeronave. Los algoritmos que utilizan tienen la
capacidad de interpolar datos, pero no de extrapolar, por lo que deben ser
verificadas y probadas en cuanto a su precision, por el fabricante o el
explotador, para asegurar que representen al AFM/RFM. Las aplicaciones
software Tipo B de W&B, se desarrollan para cada aeronave especifica y deben
basarse en datos del AFM/RFM aprobado.

Las aplicaciones software Tipo B para la performance de la aeronave son
aplicaciones que presentan informacion existente que se encuentra en el
AFM/RFM, POH o manual de performance de la aeronave; utilizan softwares de
gestion de datos para proporcionar datos de referencia y realizar calculos
matematicos que simplifican los calculos de la performance de la aeronave.

Dichas aplicaciones se ajustan a datos existentes y deben ser validadas en
cuanto a su precision en la determinacion de la performance de la aeronave,
para toda la envolvente operativa. Los algoritmos que utilizan tienen la
capacidad de interpolar datos, pero no de extrapolar mas all4d de los datos
contenidos en el AFM/RFM. Por lo tanto, deben ser verificadas y probadas en
cuanto a su precision, por el fabricante o el explotador, para asegurar que
representen al AFM/RFM. Las aplicaciones de performance no deben extrapolar
0 proyectar resultados que no estan representados por puntos de la envolvente
de condiciones del AFM/RFM incluyendo, por no limitado a, altitud de presion,
temperatura y masa. Las aplicaciones software Tipo B de performance, se
desarrollan para cada aeronave especifica y deben basarse datos del
AFM/RFM aprobado.

Las aplicaciones software Tipo B requieren de un periodo de validacion,
tipicamente de seis meses, para asegurar la confiabilidad de las funciones EFB,
antes de retirar los documentos impresos. Deben establecerse procedimientos
operacionales para verificar las entradas y salidas de la aplicacién. La validaciéon
es una parte necesaria de la mitigacibn de riesgos, para asegurar la
funcionalidad efectiva y la confiabilidad del software, hardware y procedimientos
del EFB. El explotador debera confeccionar y mantener disponible un reporte
gue recoja los resultados del periodo de validacion, antes de remover de a bordo
la documentacion impresa.
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Las aplicaciones software Tipo B para W&B y/o performance, requieren de una
verificacién de validacion, antes de su uso operacional. Las aplicaciones que
utilizan hojas de datos donde cada punto es ingresado como un dato informético
y luego referenciado como salida, deben ser verificadas en cuanto a la precision
en la seleccién de los datos. Las aplicaciones basadas en algoritmos que
calculan salidas deben ser verificadas para representar con precision los datos
del AFM/RFM que reemplazan. La creacion de un nuevo método algoritmico
para reemplazar datos del AFM/RFM no esta permitido en las aplicaciones
software Tipo B. Los algoritmos de las aplicaciones software Tipo B deben
adherirse a la misma metodologia de datos del AFM/RFM aprobado. Las
aplicaciones Tipo B deben ser siempre trazables sobre los datos del AFM/RFM
aprobado, impreso. Estas aplicaciones no deben permitir la entrada o la salida
de datos fuera de la envolvente de datos del AFM/RFM. Deberan verificarse y
documentarse suficientes puntos para demostrar que las aplicaciones se
adhieren con precision y estan limitadas a los segmentos de la envolvente de
datos del AFM/RFM aprobado y para la performance debe representar el
gradiente neto de ascenso con consideraciones que incluyan, aunque no
limitado a, nivelacion, aceleracion, transiciones, y limitaciones de tiempo de la
potencia de despegue. Las aplicaciones Tipo B para performance deben
abordar con precision los gradientes de ascenso con un motor inoperativo y los
limites de peso o de la aeronave para el despeje de obstaculos. También deben
abordar la transicion de la performance del area de aer6dromo hacia el ascenso
en ruta y despeje de obstaculos. Las aplicaciones software Tipo B son
solamente apropiadas en cuando reproduzcan con precision los datos del
AFM/RFM, impreso. Las aplicaciones software Tipo B para W&B y/o
performance deben cumplir con los criterios de aprobacion listados en la FAA
Order 8900.1, Volume 4, Chapter 3, Section 3, Approval of Performance Data
Sections of CFMs.

El explotador debera desarrollar procedimientos, donde se definan los roles que
los tripulantes de vuelo, despachadores o seguidores de vuelo tienen, en cuanto
a la realizacién o revision de los calculos de performance. Seran emitidas las
correspondientes especificaciones relativas a las operaciones o la plantilla de
aprobacion especifica, para los explotadores de servicios aéreos o de la
aviaciéon general, respectivamente.

Aplicaciones software aprobadas.

Las aplicaciones aprobadas son softwares aprobados por la autoridad nacional
gue competa, mediante el cumplimiento de la RTCA DO-178C, u otros medios
aceptables. Las guias para la aprobaciéon del software se encuentran en la
RTCA DO-178C y en la version vigente de la Order 8110.49, Software Approval
Guidelines, de la FAA.

Las aplicaciones aprobadas para W&B (Peso y Balance) y/o performance, son
aqguellas aplicaciones aprobadas por la autoridad nacional que competa, para
una aeronave especifica y son aprobadas como una parte del AFM o un
suplemento al AFM.
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iii. El explotador contactara a la autoridad para asistencia sobre las aplicaciones
ofrecidas por los fabricantes de aeronaves o los poseedores de suplementos al
certificado tipo (STC) de aeronaves especificas. El explotador podra utilizar en
sus EFBs, aplicaciones aprobadas para W&B y/o performance, siempre que se
cumplan los requisitos del sistema.

g) CONSIDERACIONES DE DISENO DEL SISTEMA EFB

La AC 120-76 D, Authorization for Use of Electronic Flight Bags, contiene la guia para el
disefio y desarrollo de un EFB.

h) GESTION DE RIESGO PARA LOS SISTEMAS EFB

1) Durante el periodo de transicién hacia una cabina de pilotos sin papel, el explotador
debera establecer medios confiables para proporcionar a la tripulacién de vuelo la
informacion requerida por los reglamentos. Durante este periodo, un sistema EFB debe
demostrar que produce registros tan disponibles y confiables como los provistos por el
sistema documental impreso vigente. La mitigacion de riesgos puede realizarse
mediante una combinacion de lo siguiente:

2)

A.

m o O W

disefio del sistema;

fuentes de energia independientes y de respaldo;

aplicaciones EFB redundantes albergadas en plataformas EFB independientes;
material impreso transportado por determinados miembros de la tripulacién;

juego completo de documentos de respaldo sellados y disponibles en la cabina de
pilotos; y/o

procedimientos desarrollados por el explotador para la cabina de pilotos y las
instalaciones en tierra.

Si uno o mas de los EFBs a bordo falla resultando en una pérdida de funciones,
presentacion de informacion falsa o peligrosamente errébnea, un plan de contingencia
debera estar en su lugar para proporcionar la informacién requerida. Por ej.,, como
respaldo para eliminar las cartas de aproximacion impresas, una transicion aceptable
hacia una cabina de pilotos sin papel incluira lo siguiente:

A.

transportar el material impreso por un periodo determinado de tiempo, para validad
la confiabilidad del EFB por medios cuantitativos;

imprimir aquello datos aplicables requeridos para el vuelo;

utilizar el fax de la aeronave para subir en forma impresa la informacién requerida.
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La remocion completa de la informacidon impresa asociada a una aplicacion EFB
particular, requerira de la autorizacion de la autoridad para Tipo A o Tipo B y la emision
de las correspondientes especificaciones relativas a las operaciones o la plantilla de
aprobacion especifica, segun corresponda y sea aplicable. Estos requisitos también son
aplicables para un explotador que pretende iniciar sus operaciones sin informacién
impresa.

La autorizacion final de la documentacion electronica en lugar de la documentacion
impresa requiere:

A. un andlisis de riesgos enviado a la autoridad;

B. informacién del sistema EFB confiable que se encuentre disponible para los
miembros de la tripulacién de vuelo;

un reporte de evaluacion final de la autoridad; y

D. la emisién de las especificaciones relativas a las operaciones o la plantilla de
aprobacioén especifica, segun corresponda.

SECCION E - Métodos Aceptables de Cumplimiento (MAC)

PROCESO DE APROBACION OPERACIONAL PARA EXPLOTADORES QUE
OPERAN SEGUN EL DAN 121, DAN 135y DAN 92

Descripcion general del proceso de aprobacién operacional. El proceso de
aprobacién operacional esta disefiado para abordar una aprobacion especifica, cuando
ésta sea necesaria, coordinada entre los inspectores de la autoridad de operaciones y
aeronavegabilidad, y consta de las fases que se recogen en esta seccidn. Las
orientaciones de esta seccion también pueden utilizarse cuando no sea necesaria una
aprobacion especifica. Las fases son:

A. Fase uno. La Fase uno se inicia cuando el explotador solicita la aprobacién
operacional a la autoridad. Durante esta fase, la autoridad y el explotador deben
llegar a un acuerdo sobre lo que debe evaluarse, el papel de la autoridad, los
requisitos aplicables, la necesidad de realizar ensayos y cuando, cémo deben
realizarse y documentarse y qué documentos y actuaciones son responsabilidad del
explotador durante cada fase del proceso de aprobacion.

B. Fase dos. La Fase dos comienza cuando el explotador presenta a la autoridad un
plan formal de cumplimiento para su evaluacion. El plan se analiza desde el punto
de vista de su completitud y conformidad con el reglamento, pudiendo la autoridad
coordinarse con otros responsables de la inspeccién y organismos reguladores,
segun sea necesario. Una vez que la autoridad acepta el plan presentado, el
explotador sigue dicho plan para elaborar un programa EFB completo. El explotador
debe aclarar como desea llevar a cabo las operaciones (con o sin respaldo impreso
0 una combinacion de operacion con y sin papeles). Tipicamente, el solicitante
presentard en la solicitud la informacion siguiente:

28 ED 1/DIC 2025



CA 121.801

i. informe de idoneidad operacional del EFB (si procede);
ii. especificacion de las aplicaciones y del hardware del EFB;

iii. revisiones de manuales (manual de operaciones y manual de control de
mantenimiento) o los procedimientos del explotador del EFB;

iv. programa de mantenimiento;

v. programa de instruccion (operaciones y aeronavegabilidad) sobre el EFB;
vi. lista de equipo minimo (MEL);

vii. informe de evaluacion del EFB; y

viii. evaluacion de riesgos del EFB.

Fase tres. La Fase tres comienza con el analisis pormenorizado por la autoridad del
plan del explotador en cuanto a cumplimiento reglamentario, procedimientos de
seguridad operacional, secuencia l6gica, y otras areas (por ej., calificaciones de los
miembros de la tripulacién y despachadores de vuelo, procedimientos aceptables o
cronograma de cumplimiento).

Fase cuatro. La Fase cuatro es la mayor fase del proceso e involucra las pruebas
de validacion. Durante esta fase de validacion, los explotadores que migran del
papel al EFB deben mantener el respaldo impreso de toda la informacion
electrénica. La fase de validacion se inicia cuando el explotador comienza a utilizar
el EFB junto con el respaldo impreso durante un periodo de tiempo preestablecido.
Los explotadores que comiencen a utilizar el EFB sin respaldo impreso deben tener
los medios de mitigacion adecuados para acceder a la informacién en caso de falla
del EFB. Las consideraciones finales que la autoridad tendra en cuenta son:

i. Resultado inaceptable de la validacién. Si la autoridad considera inaceptable la
fiabilidad y/o funciébn EFB propuesta, debe solicitar al explotador que tome
medidas correctivas. Las deficiencias del EFB deben corregirse y la funcion EFB
revalidarse antes de que se emita la aprobacién operacional o la aprobacién
especifica.

ii. Resultado aceptable de la validacién. Si la autoridad considera aceptable la
fiabilidad y/o la funcién EFB en base a los datos de la validacion, puede emitirse
la aprobacién operacional o la aprobacién especifica.

Fase cinco. La Fase cinco comienza luego de la finalizacién de las pruebas de
validacién. Durante esta fase la autoridad garantiza la autorizacion de aquellos
elementos del plan que se completaron en forma satisfactoria y los documenta en el
reporte final o remite al explotador una carta explicativa de no aprobacion para
aquellos elementos que aun no fueron completados o terminados. De otorgarse la
autorizacion, la autoridad que concede al explotador la aprobacion especifica para
EFB debe:

i. afiadir o enmendar la entrada correspondiente al EFB de las especificaciones
relativas a las operaciones para los explotadores de servicios aéreos que
operan segun los DAN 121 o DAN 135; o

29 ED 1/DIC 2025



CA 121.801

i. afiadir o enmendar la entrada correspondiente al EFB de la plantilla de
aprobacion especifica para los explotadores que operan segun el DAN 92.

Si el proceso no culmina con una aprobacién especifica, la autoridad emitira la
aprobaciéon de la parte correspondiente del manual de operaciones o
documento equivalente del explotador.

2) Responsabilidades del explotador. Ademés de una cercana coordinacion con la
autoridad para llevar a cabo el proceso de aprobacion operacional, los siguientes pasos
son sugeridos en orden cronoldgico:

A.
B.

presentacion de la solicitud formal para la aprobacion operacional para EFB;

demostrar el proceso de aseguramiento de la confiabilidad inicial y continua, para
cada unidad EFB especifica;

demostrar que las verificaciones de EMI han tenido resultados satisfactorios;

demostrar que los EFBs pueden ser almacenados, asegurados y montados de
manera segura en la aeronave;

demostrar que todos los receptaculos eléctricos utilizados para la conectividad de
los EFBs a los sistemas de la aeronave han sido instalados de acuerdo con los DAN
21y DAN 43;

demostrar que las pruebas de rapida despresurizacion (de ser aplicables) han sido
realizadas y fueron satisfactorias;

desarrollar en el manual de operaciones, politicas y procedimientos que incluyan,
aunque no limitado, lo siguiente:

i. para aeronaves de un solo piloto o tripulacion mudltiple, procedimientos
apropiados para el uso del EFB para todas las fases del vuelo;

ii. procedimientos a seguir en caso de falla de una unidad EFB (cuando se llevan
a bordo mudltiples unidades);

iii. procedimientos a seguir en caso de falla de todas las unidades (el
procedimiento debe indicar especificamente la fuente de informacion alterna);

iv. procedimiento o método para asegurar en forma apropiada la precision y la
vigencia de la base de datos;

v. material didactico a ser utilizado durante el entrenamiento;

vi. registros de instruccién (instruccion brindada, formularios de evaluacion,
resultados de las evaluaciones, etc.);

vii. un listado de los datos contenidos y mantenidos en cada unidad EFB; y

viii. instrucciones para el mantenimiento de la aeronavegabilidad (ICAs) de acuerdo
con las recomendaciones del fabricante (también incluidas en el programa de
mantenimiento).

Nota: En el Apéndice 4 se muestra un ejemplo de contenido del manual de
operaciones o documento equivalente del explotador.

30 ED 1/DIC 2025



CA 121.801

Los explotadores que realizan una transicidbn a una cabina de pilotos sin papel
deberan llevar respaldos impresos de toda la informacién del EFB, durante la fase
de evaluacién (Fase cuatro). El respaldo debe encontrarse rapidamente accesible a
la tripulacion de vuelo. Durante este periodo el explotador demostrara que el EFB
es tan accesible y confiable como la informacién impresa que reemplaza. El periodo
de validacién se extendera por seis meses. Los EFBs y los respaldos impresos no
se utilizaran simultdneamente durante el periodo de evaluacién, pero los respaldos
impresos deben estar rapidamente accesibles de ser necesarios. El explotador
redactara un informe final detallando la efectividad de la instruccion, la efectividad
de los procedimientos operacionales y la confiabilidad del EFB.

3) Desarrollo de procedimientos operacionales

A.

Funciones EFB previstas. Las funciones previstas de los EFBs pueden variar
dependiendo del dispositivo utilizado y las aplicaciones que alberga. Es importante
que el explotador defina las funciones a utilizar de una manera clara y concisa. Los
procedimientos operacionales a desarrollar, para lograr una funcién prevista
especifica 0 su uso, deben tener en cuenta las aplicaciones listadas en los
Apéndices 1 y/o 2 de esta CA.

Responsabilidades del explotador. Se espera que los explotadores:

i. tenga procedimientos que definan como los tripulantes de vuelo utilizaran las
funciones EFB durante las operaciones en tierra y para todas las fases del
vuelo;

ii. provean dichos procedimientos a las tripulaciones de vuelo;
iii. provean procedimientos normales, no normales y de emergencia; y

iv. revisen y determinen si es necesario maodificar los procedimientos y politicas
existentes afectados por la introduccion de los EFBs en las operaciones de
linea.

4) Consideraciones sobre los procedimientos operacionales.

A.

Uso de los EFBs junto a otros sistemas de la cabina de pilotos. Los procedimientos
garantizaran las que las tripulaciones de vuelo conozcan qué sistemas de la
aeronave deben utilizar para determinado propésito, especialmente cuando ambos
el EFB y el sistema proporcionan informacién. Los procedimientos también deben
definir qué hacer cuando la informacion entre el EFB y el sistema es contradictoria
o cuando difieren dos EFB. Si un EFB simultaneamente despliega la misma
informacion que un sistema de la aeronave, el procedimiento debe definir cual es la
fuente primaria y cudl es la fuente secundaria de informacion, e identificar en qué
condiciones debe consultarse una fuente de respaldo. Cuando sea posible y sin
comprometer innovaciones en el disefio/uso, las interfaces entre el EFB y el usuario
deben ser consistentes (aunque no idénticas) con la filosofia de disefio de la cabina
de pilotos.
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B. Consciencia de las tripulaciones de vuelo sobre las actualizaciones del software o
de la base de datos. El explotador debe tener procedimientos para permitir a las
tripulaciones de vuelo confirmar los nimeros de las bases de datos y la revision
actual del software instalado en sus EFB. Un ejemplo de revision sensible a la fecha
de actualizacion, son las cartas aeronauticas sujetas al ciclo AIRAC de revision de
28 dias. Los procedimientos deben especificar las acciones a llevarse a cabo si las
aplicaciones o bases de datos estan vencidas o vencen durante el vuelo.

C. Controlar o mitigar la carga de trabajo. Deben desarrollarse procedimientos para
abordar la carga de trabajo adicional impuesta por el uso de EFB.

D. Responsabilidades para el calculo de performance. El explotador debe desarrollar
procedimientos que definan cualquier nuevo rol que las tripulaciones de vuelo y
despachadores de vuelo puedan tener en crear, revisar y utilizar los célculos de
performance mediante los EFBs.

E. Apagado. Los procedimientos de apagado de los EFBs deben:

i. estar incorporados en las listas de verificacion de los procedimientos de
apagado de las tripulaciones de vuelo; y

ii. permitir que los sistemas operativos de los EFBs y sus aplicaciones
permanezcan estables luego de mdultiples encendidos y apagados.

Control de la configuracion del EFB

Los documentos de especificaciones de los EFBs del explotador deben listar marca y
modelo del equipamiento EFB autorizado e incluir al menos la siguiente informacion de
configuracion, la cual también es requerida para apoyar la aprobacién especifica:

A. version del sistema operativo;

B. version de las aplicaciones software;

C. fuente aprobaba para la actualizacion de la base de datos; y
D

marca y modelo del hardware EFB, incluyendo el proceso de trazabilidad de los
subcomponentes internos cuyo reemplazo o actualizacion requiere de pruebas
adicionales de interferencia electromagnética.

Estrategias de mitigacion.

Durante la transicidon a una cabina sin papel, el explotador debera establecer medios
confiables de respaldo para proporcionar a las tripulaciones de vuelo la informacion
requerida por los reglamentos. Durante este periodo, el sistema EFB debe demostrar
gue proporciona registros tan confiables y disponibles como el sistema de
documentacion impresa vigente. El explotador debe establece una arquitectura del
sistema y procedimientos de mitigacion para proporcionar a las tripulaciones medios
confiables de desplegar la informacion requerida por los reglamentos. Esto asegurara un
nivel equivalente de seguridad operacional e integridad como el material impreso
vigente. La mitigacion puede realizarse como una combinacion de:
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disefio del sistema;

fuentes de energia independientes y de respaldo;

aplicaciones EFB redundantes albergadas en plataformas EFB independientes;
material impreso disponible para las tripulaciones de vuelo; y

procedimientos operacionales.

7) Procedimientos de mitigacion

Si uno méas EFB a bordo fallan, resultando en una pérdida de funcién o de presentacion
de informacién falsa o peligrosamente errénea, un plan de contingencia debera activarse
para proporcionar la informaciéon requerida. Por ej., como respaldo para eliminar de la
cabina las cartas de aproximacion impresas, una transicion aceptable puede incluir:

A.

C.

transportar el material impreso por un periodo de tiempo para validar la confiabilidad
del EFB por medios cuantitativos;

usar la impresora de la aeronave para imprimir los datos aplicables requeridos para
el vuelo; y

utilizar el fax de la aeronave para subir en forma impresa la informacién requerida.

8) Remocioén de lainformacion impresa

El proceso de mitigacion de riesgos debe completarse antes de retirar la informacion
impresa asociada a una aplicacion EFB particular. Estos requisitos también se aplican a
un explotador que pretende iniciar sus operaciones sin informacion impresa.

9) Proceso de actualizacion de la base de datos

A.

El explotador debe establecer un método para revisar la base de datos. Este método
debe asegurar la integridad de los datos cargados y no impactar negativamente la
integridad de la operacion del EFB. Especialmente cuando se usa internet y/o
medios inalambricos, deben existir procedimientos para proteger a los datos de su
corrupcion. Las revisiones de las bases de datos no incluyen cambios en el sistema
operativo o en las aplicaciones software. Tales cambios deben ser controlados y
verificados antes de su uso en vuelo. Los explotadores no deben realizar cambios
en las bases de datos o en las aplicaciones software durante el vuelo (rodaje,
despegue, ruta, aterrizaje).

El explotador también debe establecer procedimientos de control de revision de
manera que las tripulaciones de vuelo y otros, puedan asegurarse de que el
contenido de la base de datos esta vigente y estd completo. Este procedimiento
puede ser similar al utilizado para el almacenamiento impreso y otros medios. Para
los datos que estan sujetos a un ciclo de revision, debe estar facilmente disponible
para el usuario, qué ciclo de revision esta cargado en el sistema.
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10) Proceso de revision del software

A.

Es responsabilidad del explotador y/o del proveedor de la aplicacion software
asegurar que el sistema operativo y las aplicaciones Tipo A y Tipo B satisfacen las
funciones EFB previstas. Las modificaciones no autorizadas de cualquier base de
datos o la carga de cualquier aplicacién software nueva o adicional para usos
operativos, no esta permitida a menos que se demuestre que el software cumple
con el uso original previsto. Para aplicaciones aprobadas, se utilizaran los boletines
de servicio (SB) aprobados u otros datos técnicos aceptables segun el DAN 21.
Ademas de lo anterior, es responsabilidad del piloto al mando (PIC) verificar que
cualquier representacidbn de una ruta, area terminal, aproximacion, carta de
aerdédromo o seccion, esta actualizada. Una manera de realizar esto es asegurar
que cada PIC se familiarice con la informacién disponible concerniente al vuelo,
verificando las notificaciones a los aviadores (NOTAMSs) apropiados antes de la
salida y previo a la llegada.

El explotador debe identificar medios para demostrar que existen medidas
adecuadas de seguridad para prevenir la introduccién maliciosa o no autorizada de
modificaciones en el sistema operativo del EFB, sus aplicaciones especificas, sus
bases de datos o sus enlaces de datos, incluyendo la proteccion de virus externos.

11) Consideraciones para el almacenamiento y disponibilidad de datos

A.

El sistema EFB debe permitir obtener, ver o imprimir la informacion contenida en el
sistema EFB, a solicitud de cualquier representante autorizado de la autoridad o de
la entidad responsable de la investigacion de accidentes, en el formato que éstas lo
prescriban.

El explotador debe tener procedimientos para archivar o guardar datos histéricos. El
periodo de archivo de los datos depende del tipo de informacién, por e€j., los datos
historicos de mantenimiento deben mantenerse durante toda la vida de la aeronave.
También puede ser necesario guardar versiones antiguas de determinado software
0 sistema operativo para recuperar datos archivados. Los explotadores deben
descargar en registros permanentes al menos semanalmente, los reportes de
discrepancias de mantenimiento.
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12) Requisitos de instruccién

A.

Instruccion de los miembros de la tripulacion de vuelo. Los DAN 121, DAN 135y
DAN 92, requieren que los explotadores establezcan programas de instruccion para
las tripulaciones de vuelo, adecuados y aplicables a tipo de aeronave a ser utilizada,
incluyendo todo equipamiento especial instalado para las operaciones previstas. La
capacitacion en EFB debe ser integrada e incorporada a los médulos de instruccién
existentes, incluyendo la instruccion inicial, de transiciéon y el entrenamiento
periddico, segln sea aplicable. Particularmente, las Secciones DAN 121.601, DAN
135.601, requieren una verificacién de la competencia en las reglas de vuelo por
instrumentos (IFR), la que debe confirmar el conocimiento adecuado y correcto en
el uso del EFB, tanto como parte de la instruccién inicial como recurrente. Una guia
principal para la instruccion de los tripulantes de vuelo que operan segun el DAN 92,
puede obtenerse del fabricante del equipamiento EFB. De todas formas, la
instruccién debe enfatizar los siguientes elementos, aunque no limitada a ellos:

i. la operacibn y los controles del hardware EFB aplicable, incluyendo
componentes periféricos;

ii. la operacion de las aplicaciones disponibles;

ii. la instruccion adicional sobre nuevas aplicaciones, nuevas caracteristicas de
aplicaciones existentes o cambios en la configuracion del hardware;

iv. las diferencias entre un PED y un EFB;

v. las limitaciones de la informacién del EFB, incluyendo la relacién entre el uso
del EFB con la avionica tradicional instalada y las condiciones (en qué fases del
vuelo) bajo las cuales le informacion del EFB debe modificada, desestimada o
no debe utilizarse el EFB;

vi. la descripcion de las fallas del EFB y los procedimientos aplicables, incluyendo
aquellos para obtener el respaldo;

vii. los procedimientos para el combate de fuego de baterias de litio;

viii. una descripcion de los problemas concernientes a la seguridad en la aviacion y
los procedimientos aplicables;

iX. el entrenamiento en la gestion de los recursos de cabina (CRM) para los
procedimientos de pre-vuelo y de uso del sistema EFB, la gestién de las
aplicaciones y sus presentaciones, y los procedimientos de verificacién cruzada
para el ingreso de datos y de informacion computada (resultado de calculos).
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Instruccion del personal aeronautico que no es miembro de la tripulacion de vuelo.
La capacitacion en EFB es requerida para todo el personal del explotador que no es
miembro de la tripulacién de vuelo, que utiliza e interactta con la tripulacién de vuelo
mediante los mismos dispositivos y aplicaciones. Ejemplos de ellos son el personal
de mantenimiento, el personal de carga y ubicaciébn en la aeronave y los
despachadores de vuelo. La instruccion y el entrenamiento deben enfatizar
procedimientos coordinados con los miembros de la tripulacion de vuelo.

Instruccion de los miembros de la tripulacion de cabina. La capacitacion en EFB es
requerida para los miembros de la tripulacion de cabina en los procedimientos
aplicables para el uso de los C-EFB.

Consideraciones de instruccion y entrenamiento sobre el equipo instalado. Las
aplicaciones software desplegadas en el equipamiento EFB instalado a bordo,
pueden requerir instruccion adicional. Las condiciones, limitaciones vy
procedimientos adicionales definidos en el AFM/RFM o sus suplementos o
documentos equivalentes, deben ser incluidas en el programa de instruccién del
explotador. Esta informacion adicional puede contener lo siguiente y debe ser
abordada en la instruccion y el entrenamiento:

i. unadescripcion de las maniobras especiales de vuelo autorizadas, operaciones
y procedimientos que el explotador puede realizar cuando usa el EFB;

ii. cualquier procedimiento especial piloto/controlador en el que se utiliza
informacion del EFB;

iii. areas geogréficas autorizadas para operaciones EFB especificas; y
iv. métodos autorizados para diferir el equipamiento EFB inoperativo.

Instruccion practica. La instruccion debe proporcionar una oportunidad para
capacitar, practicar y demostrar el equipamiento EFB real o simulado y sus
presentaciones en pantalla. La utilizacion de dispositivo de instruccion para
simulacién de vuelo (FSTD) y otros dispositivos aprobados pueden ser utilizados
como herramientas para la instruccion y el entrenamiento de las tripulaciones de
vuelo. Si se aprueba un programa EFB, el uso y la performance en un simulador de
vuelo deben representar las operaciones reales de vuelo.

13) Evaluaciones en vuelo y simulador

A.

Evaluaciones en simulador. Los simuladores de vuelo y otros dispositivos de
instruccién aprobados pueden utilizarse como herramientas para evaluar el
desempenio general de la instruccion y/o la performance del sistema EFB, antes de
emitirse la aprobacion operacional para su uso. El nivel de fidelidad requerido en la
simulacion depende de la utilizacion o créditos que se esperan del sistema EFB.
Algunas de las caracteristicas del EFB y su integracion en la cabina que deberian
ser evaluados mediante simulacién incluyen:

i. uso de las presentaciones en pantalla por parte de la tripulacion de vuelo;
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ii. uso de los controles del EFB;

iii. reaccion a las alertas;

iv. configuraciones automaticas de rango;

v. verificaciones autbnomas del sistema;

vi. procedimientos de la tripulacion de vuelo; y
vii. analisis de los modos de falla.

Evaluaciones en vuelo. Se requerirdn un nimero determinado de evaluaciones en
vuelo antes de emitir la aprobacién operacional para el uso del EFB. El nUmero de
evaluaciones se basara en:

i. eltipo de aeronave;

ii. la arquitectura de los sistemas de la aeronave;

ii. las consideraciones sobre la carga de trabajo de la tripulacion de vuelo;
iv. los créditos otorgados por instalaciones previas certificadas; y

V. entrenamiento previo en tierra y simulador.

La autoridad evaluara los requisitos reales de un vuelo de validacién para cada
solicitud individual. La autoridad determinara si es requerida una evaluacién en un
dispositivo de instruccion aprobado o en un vuelo real. Por ej., las primeras
instalaciones de un modelo y las primeras instalaciones de aplicaciones requeriran
de vuelos de validacion. Si una evaluacion apropiada en tierra o simulada de
cambios introducidos al sistema EFB (incluyendo actualizacion de software) no
puede ser realizada, entonces se requerira un vuelo de validacién.

14) Requisitos de manuales

El explotador llevara a bordo el suplemento del AFM aprobado, cuando el equipamiento
EFB ha sido instalado de acuerdo con los requisitos de aeronavegabilidad aplicables.

15) Instrucciones para el mantenimiento de la aeronavegabilidad (ICAs)

A.

El explotador es responsable por los servicios de terceros y el cumplimiento
reglamentario, cuando éstos brindan el mantenimiento y soporte del equipamiento
EFB por él utilizado.

El programa de mantenimiento debe identificar los items de inspeccion, establecer
los intervalos para el mantenimiento y las inspecciones y proveer en detalle los
métodos y procedimientos propuestos. El programa de mantenimiento debe incluir
las ICAs para el STC o aprobacion de la autoridad para el disefio e instalacion.

Es importante que los explotadores coordinen las consideraciones relacionadas con
la aeronavegabilidad en forma temprana con la autoridad, para determinar las
autorizaciones necesarias para cada solicitud EFB.
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16) Lista de equipo minimo (MEL)

A. EFBs portatiles. La lista maestra de equipo minimo (MMEL) y la MEL no son
aplicables al hardware EFB portatil ni a las aplicaciones software EFB. Sin embargo,
la pérdida de ciertas aplicaciones Tipo B que afecten los requisitos de operacién
reglamentarios debe abordarse en los procedimientos del explotador descritos en el
manual de operaciones o documento equivalente.

B. EFBsinstalados. El hardware instalado esté sujeto a los requisitos de la MMEL/MEL.
Los cambios realizados en la MEL del explotador deben realizarse de acuerdo con
la MMEL.

17) Uso del EFB en mas de una aeronave (sustitucion)

El explotador puede sustituir un EFB compatible para su uso en otra aeronave.
Procedimientos especificos deben garantizar que el EFB es completamente compatible
con la otra aeronave y sus sistemas, antes de ponerlo en servicio. También es necesario
desarrollar procedimientos para asegurar que cualquier dato especifico de una aeronave
capturado en la memoria del EFB, se conserva para esa aeronave cuando el EFB se
utiliza en otra. La sustitucién o reemplazo de EFB deber ser autorizado por la autoridad.

18) Gestidn de la seguridad operacional

Los explotadores que operan segun los DAN 121, DAN 135 y DAN 92, deben
implementar procesos formales dentro de su SMS, para recolectar retroalimentacion
sobre el programa EFB, que incluya, irregularidades, malfuncionamientos, o lecciones
aprendidas. Se utilizara este proceso para el disefio, instalacion, modificaciones, o
mejoras en los procedimientos y/o instruccion.
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APENDICE 1

EJEMPLOS DE APLICACIONES TIPO A QUE REQUIEREN APROBACION DE LA AUTORIDAD

Manual de operaciones
Procedimientos operacionales normalizados (SOP)
Politica y guia para la seleccidén de aer6dromos de alternativa

Especificaciones relativas a las operaciones (OpSpecs) o plantilla de aprobacion especifica
(segun corresponda)

Cartilla de aleccionamiento para la utilizacién del asiento el observador de la cabina de
pilotos

Manual de operacién del piloto (POH) y sus suplementos
Manual de datos de performance de la aeronave (datos precomputados, no interactivo)

Manual de performance en aer6dromos (datos precomputados de referencia para la
performance de despegue y aterrizaje)

Manual de W&B (fijo, no interactivo)

Otros manuales de performance de la aeronave, incluyendo datos especificos para uso en
conjunto con las técnicas de modelado de la estela turbulenta, predicciones para las
operaciones de despegue y aterrizaje corto, etc. (fijo, no interactivo para fines de
planificacion)

Manuales de mantenimiento de la aeronave

Programa de mantenimiento

Registros de reportes de mantenimiento de la aeronave

Registros de vuelo y registros técnicos de la aeronave

Registros de aproximaciones automaticas y aterrizajes automaticos

Formularios de reportes de problemas en el sistema de gestion de vuelo (FMS)
Manual de partes de la aeronave

Boletines de servicio (SB) / Directrices de aeronavegabilidad (AD) publicados, etc.
Cddigos de escritura en formato ATA iSpec 2200 de discrepancias de mantenimiento

Registros de las discrepancias de mantenimiento de la aeronave (estos registros deben ser
descargados como registros permanentes, al menos, semanalmente)

Registros de discrepancias de mantenimiento de la cabina de pasajeros (estos registros
deben ser descargados como registros permanentes, al menos, semanalmente)

Registros de verificaciones requeridas del radiofaro omnidireccional de muy alta frecuencia
(VOR)

Lista de equipo minimo (MEL)

Lista de desviacion respecto a la configuraciéon (CDL)
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bb.

CC.

dd.
ee.

ff.

gg.
hh.

ii
kK.

mm.

nn.

00.

pp.

qq.

Ir.

SS.

tt.

uu.
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Cdbdigos y reglamentos aeronauticos estatales

Guia de aerédromos e instalaciones (por €j., disponibilidad de combustible, distancias para
operaciones de aterrizajes y despegues cortos para combinaciones especificas de pistas,
etc.)

Procedimientos de abatimiento de ruido para despegue y aterrizaje
Avisos a los aviadores (NOTAM) publicados

Manual de operaciones internacionales, incluyendo informacion de procedimientos
regionales suplementarios y diferencias con la OACI

Publicacion de informacion aeronautica (AlP)

Manual de informacion aeronautica (AIM)

Registros de navegacién oceanica

Registros de tiempos de vuelo y de servicio de vuelo de la tripulacion

Requisitos de tiempo de vuelo, periodo de servicio, periodo de servicio de vuelo y periodo
de descanso

Registro de calificaciones de las tripulaciones de vuelo (como calificacién en la aeronave,
categoria CATII/IIl, minimos meteorolbgicos incrementados, experiencia reciente en vuelo
nocturno, calificaciones del piloto al mando (PIC) en areas, rutas o aerédromos especiales,
etc.)

Formulario de reporte de incidente

Guia a ser utilizada durante emergencias médicas

Planificacién de vuelo de las tripulaciones
Registros de aterrizajes CATII/III de la aeronave

Perfil de datos antiterrorismo

Manual de mercancias peligrosas

Guia de respuesta ante incidentes que involucran mercancias peligrosas (Doc 9481 de la
OACI)

Declaraciones de aduana y formularios de inspeccién/autorizacion de seguridad de la
aeronave

Formularios de reportes especiales, como reportes de cuasi colisiones en vuelo, encuentro
con aves, etc.

Formularios de reporte de incidentes relacionados con interferencia al equipamiento
electronico de la aeronave por el uso de dispositivos llevados a bordo

Precios vigentes del combustible en los aer6dromos

Registros de los inspectores del explotador y de los instructores
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vv. Manual de operacion e informacion de la aeronave [informacién de performance, peso y
balance (masa y centrado), sistemas, limitaciones, etc.]

ww. Busqueda y llenado de formularios de reporte varios (por €j., de la compafia, de seguridad
operacional, de peligros, de impacto con aves, etc.)

xX. Solicitudes de informacion de los pasajeros (por ej., comidas especiales, silla de ruedas,
menores no acompafiados, vuelos con conexion, etc.)
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APENDICE 2

EJEMPLOS DE APLICACIONES TIPO B QUE REQUIEREN APROBACION DE LA AUTORIDAD

a.

Manual de vuelo de la aeronave (AFM) o manual de vuelo del helicéptero (RFM) y sus
suplementos

Manual de tripulantes de cabina de pasajeros
Manual de operaciones, incluyendo los procedimientos de emergencia
Firmas electronicas aprobadas utilizando tecnologia publica/privada de acceso (PKI)

Célculos de performance para despegue, en ruta, aproximacién y aterrizaje, aproximacion
frustrada, etc. (Datos provenientes de datos algoritmicos o célculos de performance
basados en algoritmos software)

Configuraciones de potencia/empuje reducido
Célculos para la performance limitada por pista

Software para el modelado del indice de costo/optimizacién de la planificacién del vuelo
(“cost index”)

Plan operacional de vuelo/actualizaciones
Ploteo interactivo para la navegaciéon Clase |l
Célculos de peso y balance (masay centrado)

Registros de las discrepancias de mantenimiento de la aeronave (estos registros deben ser
descargados como registros permanentes, al menos, semanalmente)

Registros de discrepancias de mantenimiento de la cabina de pasajeros (estos registros
deben ser descargados como registros permanentes, al menos, semanalmente)

Cartas de aproximacién electrénicas no interactivas en un formato fijo proveniente de
fuentes aceptadas

Modos de vista (ampliacion, desplazamiento, rotacién, angulo de vision) de las cartas de
aproximacion

Cartas aeronauticas electrénicas fijas o interactivas (por ej., de ruta, area, aproximacion y
mapa de superficie de aerédromos) incluyendo, aunque no limitado a, centrado y rotacion
de las cartas

Listas de verificacion electrénicas, incluyendo normales, no normales y de emergencia. Las
listas de verificacion de los EFBs no pueden interactuar con otros sistemas de la aeronave

Aplicaciones que utilizan la internet y/o las comunicaciones de la aeronave o enlaces de
datos especificos de mantenimiento del explotador utilizados para recolectar, procesos y
diseminar datos para usos tales como piezas de repuesto gestion de la disponibilidad,
control de piezas de repuesto e inventarios, planificacion de mantenimiento no programado
etc.

Datos aerondauticos y meteorologicos

Imagenes de las videocamaras de cabina y de vigilancia exterior de la aeronave
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APENDICE 3
MALETINES DE VUELO ELECTRONICOS DE CABINA (C-EFB)

a. FUNCIONES DE LOS C-EFB

1.

Pueden ser funciones de los C-EFB tanto las relacionadas con la seguridad operacional
como otras ajenas a la misma. Un C-EFB puede incluir, aunque no exclusivamente, las
siguientes funciones:

I.  manuales, de operaciones, incluido el manual de tripulantes de cabina;

ii. lista de informacién sobre pasajeros;

iii. anuncios a los pasajeros;

iv. interaccion con el sistema de a bordo (p.ej., defectos de la cabina);

v. documentos y listas de verificacion (incluidos manuales de referencia rapida);

vi. formularios y funciones de notificacion (notificacion obligatoria y exigida por el
explotador, seguridad en la aviacion, calidad, servicio, fatiga y operaciones de
vuelo);

vii. proveedores de servicios médicos;

viii. limitaciones del tiempo de vuelo y de servicio;

iX. materiales de capacitacion y acceso al aprendizaje digital;

X. correo electrénico del explotador u otras formas de comunicacién de novedades;
xi. portal del explotador;

xii. copia del manual del usuario del C-EFB;

Xiii. procesos de venta a bordo;

xiv. informacién sobre el lugar de escala (p. €j., hotel, embajada, doctores,
recomendaciones de seguridad); y

Xv. contratos laborales, si procede.

Las funciones C-EFB que se utilizaran para la operacion segura de la aeronave son
aguellas que afectarian dicha seguridad en caso de que su funcionamiento falle o cese,
0 de que se haga un mal uso de ellas (por ejemplo, al generar una mayor carga de
trabajo de la tripulacion de cabina durante las fases criticas del vuelo).

Las siguientes aplicaciones pueden considerarse ejemplos de aplicaciones de software
EFB que brindan dichas funciones, dependiendo de su utilizacién, los procedimientos
asociados y los medios de mitigacion de fallas:

i.  manual de tripulantes de cabina;
ii. autorizaciones y aprobaciones especiales;

iii. formularios de notificacion de discrepancias entre la bitacora de defectos en la
cabina y el mantenimiento de la misma;
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iv. listas de verificacion electronica, incluidas las utilizadas durante operaciones
normales y en situaciones anormales y de emergencia;

v. formularios obligatorios de notificacién de sucesos; y

vi. orientacion sobre respuesta de emergencia para afrontar incidentes aéreos
relacionados con mercancias peligrosas (Doc. 9481).

Dichas funciones deben ser aprobadas en forma especifica mediante las
especificaciones relativas a las operaciones o la plantilla de aprobacién especifica del
explotador, segun corresponda.

PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES DE LA TRIPULACION DE CABINA

El explotador debe elaborar procedimientos para el C-EFB relativos a lo siguiente:

1
2
3
4
5.
6
7
8
9

el papel y las responsabilidades de los tripulantes de cabina respecto de los C-EFB;
las fases del vuelo en las que no se permite la utilizacion del C-EFB,;
especificaciones en cuanto a la ubicacién y la fijacion;

gestion de la energia de la bateria;

revisiones y actualizaciones;

inclusion del sistema y los formularios de notificacién del explotador, cuando proceda;
prevencion de dafios;

pérdida, deterioro, robo o falla del software;

sustitucién o reparacion; y

10. notificacion de las fallas o averias del C-EFB.

REQUISITOS DE INSTRUCCION Y ENTRENAMIENTO DE LOS MIEMBROS DE LA
TRIPULACION DE CABINA

1.

El tipo de instruccion y entrenamiento en C-EFB dependera de la naturaleza y la
complejidad del sistema C-EFB. La capacitacién debe abordar cualquier deficiencia en
el nivel de competencia que el tripulante de cabina pueda tener con la tecnologia y el
dispositivo especifico que se utilice. El explotador puede utilizar diferentes métodos
para impartir la capacitacion en C-EFB, incluidos la instruccion en el aula, los ejercicios
practicos (para familiarizar a los tripulantes con el dispositivo) o la capacitacion
informatizada (métodos de aprendizaje digital), o ambas.

La instruccion inicial en C-EFB debe incluir, como minimo:
i. papel y responsabilidades del usuario;

ii. conceptos basicos sobre la forma de utilizar el C-EFB (por ejemplo, navegacién
por el C-EFB, encendido y apagado del dispositivo, inicio y cierre de sesion, ajuste
de la configuracion y del brillo de la pantalla, carga del dispositivo, mantenimiento
de la pantalla, etc.);
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Vii.

viii.

iX.
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informacion sobre practicas seguras (retirada de cables, utilizacién de fundas
protectoras, practicas de conversion, utilizacion de tomas de corriente en
aeronaves, exposicion a la temperatura, conservacion de la vida util de la bateria
a largo plazo, procedimiento frente a incendios de baterias de litio, etc.);

instrucciones claras (por ejemplo, paso a paso) sobre cédmo y cuando actualizar el
contenido, el software, el sistema operativo, las aplicaciones y los aspectos de
seguridad del C-EFB, asi como la importancia de mantener el dispositivo
actualizado;

instruccion sobre la operacion del C-EFB en situaciones normales, no normales y
de emergencia;

instrucciones sobre las fases del vuelo durante las cuales los miembros de la
tripulacion de cabina no pueden utilizar el C-EFB, si procede (por ejemplo, durante
las fases criticas de vuelo, a menos que sea necesario para tareas relacionadas
con la seguridad operacional);

proteccion de la informacién delicada en cuanto a seguridad operacional y
seguridad de la aviaciéon (por ej., seguridad de contrasefa, informacion de
pasajeros, etc.);

forma de manejar una averia de los componentes del C-EFB y de informar sobre
ella; y

carga de trabajo y coordinacién de la tripulacion de cabina.

El explotador debe ofrecer capacitacion adicional a los tripulantes de cabina sobre
cualquier funcién nueva o modificada del dispositivo y de las aplicaciones. También
debe impartir entrenamiento recurrente para mantener y reforzar los conocimientos y
la competencia de la tripulacién de cabina sobre el C-EFB.

45 ED 1/ DIC 2025



APENDICE 4

CA 121.801

CONTENIDO DEL MANUAL DE OPERACIONES O DOCUMENTO EQUIVALENTE

La estructura y contenido del manual de politica y procedimientos del EFB debe guardar
relacion con el tamafio del explotador, la complejidad de sus actividades y la complejidad
del EFB utilizado.

Se enumeran a continuacion los contenidos tipicos del manual de politica y
procedimientos de un EFB que pueden integrarse parcial o totalmente, si procede, en el
manual de operaciones:

1
2
3
4
5.
6
7
8
9

10.
11.
12.
13.
14.
15.
16.
17.
18.

Introduccién
Filosofia general del EFB

Limitaciones del EFB

Hardware y aplicaciones software del EFB aprobadas

Gestion del EFB

Responsabilidades

Gestion de datos

Actualizaciones y gestién de cambios
Descripcion del hardware

Arquitectura del sistema EFB

Control de la configuracion del hardware
Descripcion del software

Descripcion del sistema operativo

Lista y descripcién de las aplicaciones instaladas
Instruccién de la tripulacion de vuelo
Procedimientos operacionales
Consideraciones sobre mantenimiento

Consideraciones sobre seguridad
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