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0 Autoridad de NORMA TECNICA
>'<AAC asavair  COMPLEMENTARIA

NTC: AAC-OPS-003-2009

Descripcién: APROBACION DE ELECTRONIC FLIGHT BAGS (EFBs) Revisién: 04

Fecha: 14-agosto-2023

La siguiente Norma Técnica ha sido emitida por la Autoridad de Aviacién Civil de El Salvador de acuerdo con lo
prescripto en la Ley Organica de Aviacion Civil, Articulo 14, Numeral 34.

1. PROPOSITO

El propésito de esta NTC es establecer los requerimientos minimos a los operadores que deseen obtener la
autorizacion por parte de la AAC en el uso de la informacion electrénicamente procesada.

2. AMBITO DE APLICACION

2.1) Tradicionalmente toda la documentacién e informacion disponible para uso de la tripulacién de vuelo
en la cabina de mando ha estado en formato de papel. Mucha de esta informacién se encuentra ahora
en el formato electrénico.

2.2)El propésito de esta NTC no es imponer requerimientos adicionales con respecto a informacion basica
y las fuentes de datos. ElI Operador sigue siendo el responsable de garantizar la exactitud de la
informacion usada y de que sea obtenida de fuentes confiables. La aprobacién de las EFBs esta
destinada a cubrir los diferentes métodos de almacenamiento, recuperacion y uso de esta informacion.

2.3)Esta NTC contiene los criterios operacionales y de aeronavegabilidad para la aprobacion de las EFBs.

3. DOCUMENTACION DE REFERENCIA

RAC OPS 1.844 Maletines de vuelo electrénicos (EFB)

Doc 10020 Manual Sobre el Maletin de Vuelo electronico (EFB), Segunda edicién, 2018
AC 120-76D Autorizacion para el uso de las Electronic Flight Bag (EFB), FAA

Order 8900.1 Flight Standards Information Management System

4. DOCUMENTO QUE CANCELA/REEMPLAZA:
AAC-0OPS-003-2009 Revision 03 con fecha de aprobacién 11-diciembre-2019.

5. DOCUMENTOS RELACIONADOS:

AAC-OPS-003-F1 LISTA DE CHEQUEO PARA EVALUACION EFB

AAC-OPS-003-F2 LISTA DE CHEQUEO PARA EVALUACION OPERACIONAL DEL EFB
AAC-OPS-003-F3 FORMATO PARA EL INFORME DE EVALUACION

AAC-OPS-003-F4 FORMATO PARA LA EVALUACION DEL EFB EN UNA OPERACION REAL
AAC-OPS-003-F5 LISTA DE CHEQUEO PARA LA INSPECCION EN LA OPERACION DE VUELO EN EL
USO DEL ELECTRONIC FLIGHT BAG ANTES DE INICIAR UN VUELO
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6. REGULACION
Las definiciones que no se detallen en esta NTC refiérase a la RAC 01 “Glosario de Términos
Aeronautico

6.1 Administrador del EFB.

6.2

6.3

El Administrador del EFB es la persona designada por el operador, a quien se designa responsable
de la administracion del sistema del EFB en su uso dentro de la compafiia. EI administrador es el
vinculo primario entre el operador y el proveedor del sistema del EFB.

Esta persona sera la responsable general a cargo del sistema del EFB y sera la responsable de
garantizar que el hardware se ajusta a las especificaciones requeridas y que ningun software no
autorizado se haya instalado. Sera responsable de garantizar que se mantenga en el sistema del EFB
solamente la version actualizada del software de aplicacion y los paquetes de datos. Ademas, debera
establecer las pautas o procedimientos de mantenimiento del EFB.

Para el buen desempefio de sus funciones, tendré que recibir el entrenamiento apropiado y poseer un
buen conocimiento del hardware del sistema y del software operativo propuesto.

El proveedor del sistema debe proporcionar las directrices para identificar claramente, que partes del
sistema pueden ser consultadas y modificadas por el Administrador, y que partes solo seran
accesibles por el proveedor. También debe indicarse claramente cuales cambios y modificaciones
pueden ser delegados por el Administrador al personal de mantenimiento y apoyo. El administrador
del EFB debe establecer procedimientos para garantizar que estas directrices se cumplen
estrictamente y que no habra lugar para cambios no autorizados.

El administrador del EFB también sera responsable de realizar auditorias y de garantizar que los
procedimientos de la compafia son ejecutados por todo el personal. Esto debe incluir auditorias y/o
controles sistematicos tomando de referencia los procedimientos, asi como la realizacién de chequeos
aleatorios de los informes para garantizar que los errores detectados son correctamente corregidos.
Se deben establecer procedimientos para el mantenimiento del sistema EFB y de como se trataran
las fallas y pérdidas de disponibilidad del mismo, para garantizar la integridad del sistema EFB. Los
procedimientos de mantenimiento también tendran que incluir el manejo y la manera en que se
actualizard la informacién y como esta serd aceptada y promulgada de forma completa y oportuna a
todos los usuarios y plataformas en las aeronaves. El sistema EFB debe poseer la seguridad necesaria
para prevenir cualquier intervencion no autorizada. Esta debe incluir el uso de un sistema de
actualizacion de contrasefias de seguridad, asi como también garantizar la seguridad fisica del
hardware. Las medidas de seguridad también deben incluir el control de instalaciones de software en
equipos portatiles para prevenir el uso de datos no autorizados.

Almacenado:
Un dispositivo portatil que es ubicado en un lugar de almacenamiento seguro, pero que no esta
disponible para el uso o la vista del piloto en dicha ubicacion.

Aplicacion Instalada:
Software que se ejecuta en un EFB que permite el desarrollo de una funcién operacional especifica y que
no se considera parte del disefio tipo de la aeronave.
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6.4

6.5

6.6

6.6.1

6.6.2

6.6.3

6.6.4

6.6.5

6.7

6.7.1

Aplicaciones de software Tipo A:

Son aquellas orientadas al reemplazo de documentos en papel, principalmente usados durante la
planificacion del vuelo, en tierra o durante fases no criticas de vuelo. Ejemplos de aplicaciones de software
de tipo A se encuentran en el Apéndice A de este documento.

Aplicaciones de software Tipo B:

Son aquellas orientadas al reemplazo de documentos en papel, que proporcionan informacion
aeronautica y que se requiere que esté disponible para cada vuelo en la posicién del piloto, principalmente
usados durante la planificacion del vuelo y en todas las fases de vuelo. Estas pueden incluir aplicaciones
diversas, por ejemplo, pantallas de video para vigilancia de la cabina o en exterior de la aeronave o
aplicaciones de mantenimiento. Ejemplos de aplicaciones de software de tipo B se encuentran en el
Apéndice B de este documento

Bolso Electrénico de Vuelo (EFB).

Sistema electrénico de informacion que comprende equipo/aplicaciones y esta destinado a la tripulacion
de vuelo para almacenar, actualizar, presentar visualmente y procesar funciones de EFB para apoyar las
operaciones o tareas de vuelo. Este sistema es también conocido como Maletin de Vuelo Electrénico.

Adicionalmente un EFB es cualquier dispositivo, 0 combinacion de dispositivos, que muestra activamente
las aplicaciones EFB. Los EFB se caracterizan por lo siguiente:

Un EFB aloja aplicaciones, que generalmente reemplazan los productos y herramientas de papel
convencionales, que tradicionalmente se llevan en la bolsa de vuelo del piloto. Las aplicaciones
EFB incluyen extensiones naturales de los contenidos de las bolsas de vuelo tradicionales, como
reemplazar copias en papel del clima con acceso a informacion meteorologica en tiempo casi
real.

Para calificar como una aplicacion EFB, el efecto de falla se debe considerar como un peligro
menor o no tiene efecto de seguridad.

Las aplicaciones EFB aceptables se enumeran en los Apéndices A y B. Estas aplicaciones EFB
pueden superponerse o integrarse.

Los EFB no pueden reemplazar ningin equipo instalado requerido por las regulaciones operativas
o de aeronavegabilidad.

Las aplicaciones EFB no tienen requisitos de certificacion para la instalacién bajo el disefio de tipo
de aeronave (consulte la CA 20-173 de FAA).

Dispositivos Electrénicos Portatiles (PED):
Para los fines del presente documento se definiran dos tipos de PED y dos métodos para el cumplimiento
de estas regulaciones:

PED no EFB: El método de cumplimiento para el uso de estos dispositivos deben de cumplir con las
instrucciones emanadas por el Departamento de Aeronavegabilidad (Ver AC 91.21-1 de la FAA). El
uso de estos PED’s esta prohibido en operaciones de vuelo por reglas de vuelo por instrumentos (IFR),
excepto en vuelos de crucero.
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6.7.2 PED EFB: El método de cumplimiento para el uso de estos dispositivos de encuentra establecido en el

6.8

6.9

6.10

6.11

6.12

6.13

6.14

7.1

presente documento.
Para mayor claridad refiérase a la RAC 02.21 que determina que es un PED.

Dispositivos Electronicos Portatiles Transmisores (T-PED).
PEDs que se han destinado para tener la capacidad de transmision en radio frecuencia (radio RF).

Dispositivo de Montaje.

Puede incluir el brazo de montaje, tablero acodado, soporte, 0 estaciones de acoplamiento, etc. Puede
tener acceso al sistema eléctrico de la aeronave y acceso a datos. Puede que sea requerido sistema de
desconexion rapida para sacarlo.

Documentos electronicos:

Los documentos electrénicos deben ser de facil acceso y claramente controlados en cuanto a la revisién
y la vigencia y su uso electrénico debe de estar incorporado en el programa de entrenamiento inicial y en
el recurrente.

EFB Portatiles:

Los componentes de los EFB portatiles que admiten aplicaciones EFB se consideran PED. Para que un
PED sea considerado un EFB, el PED debe mostrar activamente las aplicaciones de software de los
Tipos Ay B (por ejemplo, cuando un PED muestra un correo electrénico personal, el PED no se considera
un EFB; cuando se autoriza el mismo PED) y mostrando activamente una aplicacién de carta aeronautica
de Tipo B, se considera un EFB.

Fases criticas de vuelo:
Son las definidas por el Estado del explotador, por ejemplo, despegue, aproximacion y aterrizaje.

Software Aprobado:
Software aprobado por la autoridad del estado de certificacion del producto aeronautico.

Sistemas de listas de chequeo electrénicas (ECL):

El inspector debe verificar que el sistema ECL esta personalizado para cada aeronave via verificacion de
MSN o matricula que esta siendo operada. La lista de chequeo no puede ser interactiva con los demas
sistemas de la aeronave e incluye las listas de chequeo electronicas; Normal, Anormal y Emergencia. El
inspector debe verificar que el uso del sistema ECL esté incluido en el contenido del programa de
entrenamiento inicial y recurrente.

HARDWARE UTILIZADO EN APLICACIONES EFB

Los componentes del equipo EFB que soportan aplicaciones EFB se “instalan” cuando se incorporan
en el disefio de tipo de aeronave bajo RAC. 21, o como una alteracion adecuada bajo RAC. 43. Todos
los deméas componentes que admiten la funcionalidad EFB se consideran "portatiles",
independientemente de la frecuencia con la que se retiren de la aeronave. Para que el hardware EFB
portatil sea compatible con las aplicaciones EFB, es posible que se requiera la instalacion de al menos
algunos componentes EFB, dependiendo de los requisitos de integridad de posicion (por ejemplo,
montajes instalados), continuidad de alimentacién (por ejemplo, puerto de alimentacion principal
dedicado) y conectividad de datos (p. ej., Wireless Fidelity (Wi-Fi®) y Ethernet). Las regulaciones de
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7.2

7.3

aeronavegabilidad no se aplican a los componentes EFB portatiles que no sean para especificaciones
asociadas con los componentes instalados (es decir, montaje (tamafio y peso), potencia (carga
eléctrica maxima, voltaje y frecuencia actual) y conectividad de datos (especificaciones de datos de
entrada/salida (1/0) y seguridad). En cualquier caso, esta NTC es aplicable a cualquier componente
EFB portatil (por ejemplo, montaje, pantalla, Sistema de posicionamiento global (GPS) externo,
cableado eléctrico/adaptadores y transmisores inalambricos portatiles) que admiten la autorizacion de
uso del solicitante. La visualizacion de aplicaciones EFB en pantallas instaladas puede requerir
diferenciacion para permitir que el miembro de la tripulacion de vuelo distinga entre la pantalla de
avidnica instalada y la pantalla EFB suplementaria o "secundaria”. Para obtener orientacion sobre el
disefio de los componentes instalados que admiten la funcionalidad EFB.

En esta fase el inspector debe de verificar que el hardware que utiliza el EFB del operador debe tener
la iluminacién idénea, la correcta reflexion de la pantalla, y que ambas hayan sido evaluadas y
aceptadas para el modelo de aeronave que se utilizara. Ademas, se deben verificar que se hayan
establecido procedimientos de mantenimiento para baterias, pantallas, dispositivos de interfaz (lapices
Opticos, etc.), y el estado adecuado de los componentes que integran el sistema EFB.

Componentes de hardware EFB portatiles:

7.3.1 El personal de los miembros de la tripulacién de vuelo debe poder quitarlos o adjuntarlos a sus

monturas sin herramientas o acciones de mantenimiento.

7.3.2 Se puede conectar temporalmente a un puerto de alimentacion eléctrico de la aeronave existente

para recargar la bateria.

7.3.3 Puede conectarse a la alimentacibn de la aeronave, a los puertos de datos (cableados o

8.1

8.1.

inalambricos) o a las antenas instaladas, siempre que esas conexiones se instalen de acuerdo
con la CA 20-173 de FAA.

EVALUACION DE COMPONENTES DE HARDWARE PORTATIL.

Demostracién de Compatibilidad Electromagnética (EMC, Electromagnetic Compatibility) de
equipo portatil EFB: El titular / operador del certificado debe demostrar que todos los componentes
EFB portatiles, incluido el cableado eléctrico para datos o energia, son compatibles
electromagnéticamente con los sistemas de comunicacién y navegacion de la aeronave. Uno de los
tres métodos, descritos en los pérrafos 7.1.1, 7.1.2 0 7.1.3 debe realizarse para demostrar EFB EMC
portatil con aeronaves para todas las fases del vuelo.

Los EFB portétiles se consideran PED. Como tales, cualquier referencia a los PED en esta seccion es
también aplicable a los EFB portatiles.

Para poder operar un EFB portatil durante el vuelo, el usuario debe responsabilizarse de que el EFB
no interfiera en modo alguno sobre los equipos de la aeronave. Los métodos indicados a continuacion
son formas de prueba de EFB portatiles, que deberan permanecer encendidos (incluido el modo de
reposo) durante el vuelo, a fin de garantizar que no causaran interferencia electromagnética en los
equipos de aeronave.

1 Tolerancia PED en Aeronaves (Método 1). Las aeronaves demostradas como PED tolerantes
tanto para transmitir como para no transmitir PED no requieren pruebas de EMC en tierra o de
vuelo especificas de la aeronave. La tolerancia PED de la aeronave se puede demostrar utilizando
la guia en AC 20-164 de la FAA, Disefio y demostracion de la tolerancia de la aeronave a
dispositivos electronicos portatiles. La determinacion de tolerancia PED de la aeronave segin AC
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8.1.2

8.1.3

8.13.1

8.1.3.2

8.1.3.3

20-164 de la FAA debe basarse en datos aprobados por una Oficina de Certificacién de Aeronaves
(ACO). Los operadores de aeronaves que han realizado una evaluacién de riesgos de seguridad
de PED de acuerdo con RTCA DO-363, Guia para el desarrollo de dispositivos electrénicos
portatiles (PED) Tolerancia para aeronaves civiles, y determinados modelos de aeronaves
especificos fueron certificados como tolerantes a PED de acuerdo con la ley RTCA DO-307,
Disefio y Certificacion de Aeronaves para Tolerancia de Dispositivos Electronicos Portétiles (PED),
no requiere mas pruebas de tierra o vuelo de EFB EMC portétiles para esas aeronaves.

Evaluacion de riesgos de seguridad PED del operador de la aeronave (Método 2). Los
operadores de aeronaves pueden optar por ampliar sus politicas que cubren el uso de PED para
todas las fases de vuelo de acuerdo con RTCA DO-363. Los operadores de aeronaves que han
completado con éxito la evaluacion de riesgos de seguridad PED en RTCA DO-363 y permiten el
uso sin restricciones de PED en todas las fases del vuelo no tienen que completar pruebas de
tierra o0 vuelo especificas de EFB EMC portatiles.

Pruebas de EMC en aeronaves (Método 3). El titular / operador del certificado debe utilizar este
método si no se determina que la aeronave del operador sea tolerante a PED segun el parrafo
7.1.1 o la evaluacién de riesgos de seguridad PED del operador de aeronaves en el parrafo 7.1.2
requiere limitaciones en el uso de PED.

Emisiones de radiofrecuencia (RF). El titular / operador del certificado debe obtener las
caracteristicas de emisiones de RF del PED a través de RTCA DO- 160, Condiciones ambientales
y procedimientos de prueba para equipos e instrumentos electrénicos / eléctricos aéreos, Seccion
21, Emision de energia de radiofrecuencia. Pruebas de emisiones de radiofrecuencia; o un
estandar de prueba de emisiones de RF equivalente. El titular / operador del certificado debe usar
los limites de emision en las Categorias L, M o H de RTCA DO-160, Seccion 21. Las pruebas que
usan los limites en la Categoria B de RTCA DO-160, Seccién 21 no son suficientes porque
proporcionan muy poca garantia de que el EFB PED no interferira con las radios de los aviones,
los sistemas eléctricos 0 los sistemas electrénicos. La experiencia ha demostrado que la
calificacién exitosa en estas categorias proporciona una alta 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 operador de la aeronave pretende permitir la carga de su EFB portatil
durante el vuelo, entonces la configuracion de la prueba debe incluir pruebas bajo las condiciones
de carga. Si el operador de la aeronave pretende permitir que su EFB portatil se cargue en vuelo
y no tiene datos de prueba de emisiones de RF, entonces el operador debera volver a probar el
PED en las condiciones de carga o realizar pruebas de tierra de EMC de acuerdo con el parrafo
7.1.3.3.

Pruebas de tierra de EMC. Realice pruebas en tierra de EMC de la aeronave si los datos de prueba
de emisiones de RF del PED revelan la posibilidad de interferencia o si el operador carece de
datos de emisiones de RF completos durante todas las condiciones operativas previstas.
Configure la aeronave como preparada para el taxi 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 de los generadores de la aeronave durante la prueba.
Se ha desarrollado un PED como EFB - Lista de verificacién de la evaluacion de la compatibilidad
electromagnética, que se encuentra en la seccién Sistema de gestién de informacién de
estandares de vuelo (FSIMS), Publicaciones, Otros documentos, Listas de control de bolsa de
vuelo electrénica, Ayudas de trabajo e Informes de investigacion.

Nota: Las pruebas en tierra de la EMC de la aeronave demuestren que el EFB EMC portétil con
sistemas de navegacion y comunicacion de la aeronave para cada marca, modelo y serie (M/M/S)
de la aeronave en la que operara el EFB portatil. Operar el equipo EFB portatil especifico en la
aeronave para demostrar que no se producen interferencias con el equipo de la aeronave. Las
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pruebas de EMC de la aeronave deben demostrar que las emisiones de RF del equipo no
interfieren con los sistemas de seguridad de la aeronave, en particular los receptores de radio de
la aeronave, y los sistemas de aeronave requeridos por las regulaciones, como los registradores
de datos de vuelo (FDR). Estas pruebas de EMC se basan en una matriz fuente-victima, donde el
EFB portatil es la fuente potencial de interferencia y los sistemas de aeronave relacionados con la
seguridad y los sistemas de aeronave requeridos por las regulaciones son los sistemas de victima
potencial. Los modos de funcionamiento para el EFB portatil y los sistemas potenciales de victimas
de interferencia se definen en la matriz fuente-victima. Es posible que se requiera equipo de
prueba especial para simular las condiciones de operacion en vuelo.

8.1.3.3.1 Si se han realizado pruebas de emisiones de RF utilizando RTCA DO- 160, Seccion 21, los

canales del receptor de radio de la aeronave deben seleccionarse basandose en la inspeccion
de los resultados de la prueba de emisiones en las bandas de frecuencia del receptor de radio
de la aeronave.

8.1.3.3.2 Ciertos receptores de radio sin indicacién directa del rendimiento del receptor, como los

transpondedores y los Sistemas de navegacion por satélite global (GNSS), pueden requerir
procedimientos o instrumentos especificos para determinar el rendimiento aceptable.

8.1.3.3.3  Si el EFB portatil incluye un transmisor, como un transmisor Wi-Fi®, celular o Bluetooth, el

usuario / operador debe demostrar que el transmisor del EFB portatii no afectara
adversamente a otros sistemas de la aeronave durante las pruebas en tierra de EMC de la
aeronave. Los transmisores EFB portétiles deben configurarse para funcionar a su maxima
potencia de salida de RF durante las pruebas en tierra EMC de la aeronave.

8.1.3.3.4  Siel EFB portétil se conecta a la aeronave para cargar la energia o la bateria, entonces realice

las pruebas de tierra EMC con el EFB portatil conectado a la fuente de alimentacion de la
aeronave.

8.1.3.4 Pruebas de vuelo EMC en la aeronave. Si las pruebas en tierra de EMC realizadas en virtud del

parrafo 7.1.3.3 no pueden simular adecuadamente el entorno en vuelo o cuando los sistemas que
se estan evaluando para la susceptibilidad no pueden operarse en tierra, entonces el titular /
operador del certificado debe realizar pruebas de vuelo de EMC adicionales.

Nota: las pruebas de vuelo de EMC, si es necesario, deben realizarse durante condiciones
meteoroldgicas visuales (VMC).

8.2 Pruebas de descompresién rapida.

8.2.1

8.2.2

Muestra representativa.

Para proporcionar cierto nivel de seguridad de la capacidad funcional durante un evento de
descompresién, las pruebas de descompresion se deben realizar en muestras representativas de
configuraciones de componentes y modelos de EFB potenciadas. Es responsabilidad del operador
proporcionar la documentacién que demuestre que estas pruebas se realizaron en al menos una
muestra representativa de cada marca y modelo de componente EFB motorizado. Las pruebas
representativas son un nivel apropiado de pruebas para los dispositivos modernos de estado
sélido. Deben evitarse las pruebas de los EFB operativos cuando sea posible para evitar infligir
dafios desconocidos a la unidad durante las pruebas.

Pruebas de descompresion rapida.

Se deben realizar pruebas rapidas de descompresion para la autorizacion de los EFB en
aeronaves presurizadas para confirmar que la muestra representativa es segura durante un
evento de descompresion rapida cerca del miembro de la tripulacion de vuelo y permanece
disponible para uso operativo. La informacion de la prueba de descompresion rapida se utiliza
para establecer los requisitos de procedimiento para el uso del EFB en una aeronave presurizada.
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Las pruebas de descompresion rapida deben cumplir con las normas RTCA DO-160, Seccién 4,
Temperatura y altitud, para las pruebas de descompresién rapida hasta la altitud maxima de
operacion de la aeronave en la que se utilizara el EFB. La similitud de una marca y modelo EFB
particular a una unidad ya probada se puede usar para cumplir con este requisito. Es
responsabilidad del operador proporcionar el fundamento de la similitud.

8.3 Fuente de energia Eléctrica. El disefio del EFB debe considerar la fuente de energia eléctrica, la
independencia de las fuentes de alimentacion para miltiples EFB y la posible necesidad de una fuente
de bateria independiente. Se considera que los EFB alimentados por bateria que tienen potencia de
aeronave para recargar la bateria EFB tienen una fuente de alimentacién de respaldo adecuada. En
la recarga, el operador debe establecer un procedimiento para garantizar la recarga segura de la
bateria. Los EFB que no tengan una fuente de alimentacion de bateria deben tener el EFB conectado
a una fuente de alimentacion de la aeronave.

8.3.1

8.3.1.1

8.3.1.2

8.3.1.3

8.3.2

8.3.3

8.3.3.1

8.3.3.2

EFB’s con baterias. Se debe establecer y documentar la vida Gtil de la bateria para los EFB que
funcionan con bateria. Cada EFB alimentado por bateria que proporciona aplicaciones EFB Tipo
B debe tener al menos uno de los siguientes antes de partir:

Un procedimiento establecido para recargar la bateria de la energia de la aeronave durante las
operaciones de vuelo;

Una bateria o baterias con una vida util combinada de la bateria para garantizar la disponibilidad
operativa durante las operaciones de taxi y vuelo para incluir desviaciones y demoras razonables
considerando la duracion del vuelo; o

Una estrategia de mitigacién aceptable que proporciona la disponibilidad de informacion
aeronautica para toda la duracion del vuelo autorizada por el inspector principal (Pl) con
responsabilidad de supervision del certificado.

Reemplazo de la bateria. Los intervalos de reemplazo de la bateria deben cumplir o exceder las
recomendaciones del fabricante del equipo original (OEM). Si el fabricante del EFB no ha
especificado un intervalo de reemplazo de la bateria, entonces se debe seguir el intervalo de
reemplazo especificado por el fabricante de la bateria original (o celda).

Baterias de litio. Las baterias recargables de tipo litio se estan volviendo mas comunes como
fuente de alimentacion principal o energia de reserva / respaldo en los EFB. Las baterias de iones
de litio o de polimero de litio (polimero de iones de litio) son dos tipos de baterias de litio
recargables que se usan cominmente para alimentar los EFB. La palabra "bateria" utilizada en
esta NTC se refiere al paquete de baterias, sus celdas y sus circuitos.

Cuidados de seguridad. Estos tipos de baterias son vulnerables a la sobrecarga y sobre-descarga,
lo que puede (debido a una falla interna) resultar en un sobrecalentamiento. El sobrecalentamiento
puede provocar un escape térmico, lo que puede causar la liberacién de litio fundido o de un
electrolito inflamable. Una vez que una celda en un paquete de baterias entra en fuga térmica,
produce suficiente calor para hacer que las celdas adyacentes entren en fuga térmica. El fuego
resultante puede estallar repetidamente a medida que cada celda se rompe y libera su contenido.
Para obtener orientacion sobre incendios provocados por baterias de litio en PED, consulte CA
120-80, Incendios en vuelo y alertas de seguridad para operadores (SAFO) 09013, Combatir
incendios causados por baterias de litio en dispositivos electrénicos portatiles.

Recomendacion de disefio. Recomendamos que el disefio de la bateria de litio recargable sea
compatible con las disposiciones del Instituto de Ingenieros Eléctricos y Electronicos (IEEE) 1625-
2008, Estandar IEEE para baterias recargables para dispositivos de computacion moviles de
varias celdas. Este estandar controla las consideraciones de disefio para la integracion del
sistema, la celda, el paquete, el dispositivo host y la confiabilidad total del sistema. También cubre
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8.3.3.3

8.3.34

cémo mantener criticas operativas y parametros con respecto al tiempo, el entorno, las
temperaturas extremas y la gestion de fallos de componentes.

Reglamentos relacionados. Existen otras regulaciones aplicables al uso de baterias de litio a bordo
de aeronaves, incluidas las regulaciones del Departamento de Transporte (DOT) para viajes
aéreos que se encuentran en el Titulo 49 del C6digo de Regulaciones Federales (49 CFR), parte
175, § 175.10. Las regulaciones DOT no permiten mas de 25 gramos de contenido equivalente de
lito (ELC) o 300 vatios-hora por paquete de baterias en viajes aéreos. Puede encontrar
informacion adicional en https://www.phmsa.dot.gov/safe- travel/batteries. Las regulaciones del
DOT se aplican al envio de baterias de iones de litio, no a las baterias instaladas en PED. Sin
embargo, si se llevan baterias de repuesto, los operadores deben consultar las regulaciones
actuales del DOT.

Normas de seguridad y pruebas de la bateria de litio. Debido a su proximidad con la tripulacién de
vuelo y el peligro potencial para la operacién segura de la aeronave, el uso de baterias recargables
de tipo litio en EFB portatiles ubicada en la cabina de vuelo de la aeronave requiere los siguientes
estandares. Los operadores deben proporcionar evidencia de los siguientes estandares de prueba
para determinar si las baterias recargables de tipo litio utilizadas para alimentar los EFB son
aceptables para el uso y para la recarga. Los operadores deben proporcionar evidencia de los
estandares en los parrafos 7.3.3.4.1y 7.3.3.4.2, 7.3.3.4.3 0 7.3.3.4.4. Consulte lo siguiente:

8.3.3.4.1 Reglamento de Transporte de las Naciones Unidas (ONU). UN ST/ SG / AC.10/ 11/ Rev.5,

Recomendaciones sobre el Transporte de Mercancias Peligrosas, Manual de Pruebas y
Criterios.

8.3.3.4.2 Laboratorio de Aseguradores (UL). UL 1642, estandar para baterias de litio; UL 2054, Norma

para Baterias Domésticas y Comerciales; y UL 60950-1, Equipos de tecnologia de la
informacion - Seguridad.

Nota: EI cumplimiento con UL 2054 indica el cumplimiento con UL 1642.

8.3.3.4.3 Comision Electrotécnica Internacional (IEC). Norma Internacional IEC 62133, Celdas

secundarias y baterias que contienen electrolitos alcalinos u otros no &cidos. Requisitos de
seguridad para celdas secundarias selladas portétiles y para baterias hechas de ellos, para
uso en aplicaciones portatiles.

8.3.3.4.4 RTCA DO-311, Estandares minimos de rendimiento operativo para sistemas de baterias de

8.3.35

8.3.3.6

litio recargables. Se puede utilizar un estandar de prueba de aeronavegabilidad adecuado,
como el RTCA DO-311, para abordar las inquietudes relacionadas con la sobrecarga, el
exceso de descarga y la inflamabilidad de los componentes celulares. RTCA DO-311 esta
disefiado para probar equipos instalados de manera permanente; sin embargo, estas pruebas
son aplicables y suficientes para probar las baterias de litio recargables de EFB. Para mayor
informacion sobre RTCA DO-311 para pruebas, consulte la CA 20-184, Guia para la prueba
e instalacién de baterias recargables de litio y sistemas de baterias en aeronaves.

Evidencia de cumplimiento. El operador debe poseer registros que demuestren el cumplimiento
de estos estandares de bateria durante la autorizacion para utilizar el EFB. Estos registros pueden
estar disponibles en el fabricante del EFB o en el OEM de la bateria.

Mantenimiento, almacenamiento y verificacion funcional de la bateria de litio recargable.
Los operadores deben tener procedimientos de mantenimiento documentados para sus baterias
recargables de litio. Estos procedimientos deben cumplir o exceder las recomendaciones del
OEM. Estos procedimientos deben tener en cuenta la vida Util de la bateria, el almacenamiento y
manejo adecuados y la seguridad. Deben existir métodos para garantizar que las baterias
recargables de litio estén lo suficientemente cargadas a intervalos adecuados y se realicen
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revisiones funcionales peridédicas para garantizar que no experimenten una capacidad de
retencion de carga degradada u otro dafio debido al almacenamiento prolongado. Estos
procedimientos deben incluir precauciones para evitar el manejo inadecuado de la bateria, que
podria causar un cortocircuito, dafios u otra exposicion involuntaria, o posiblemente provocar
lesiones personales o dafios a la propiedad. Todos los reemplazos para baterias de litio
recargables deben ser suministrados por el OEM y no deben hacerse reparaciones.

8.3.3.7 Capacidad de las baterias de litio: Los EFB que usan baterias recargables de Litio son mas

8.4

8.5

vulnerables a eventos de carga o0 descarga excesiva, generando sobrecalentamiento,
desbordamiento térmico y eventualmente fuego. Para garantizar la seguridad de las operaciones
gue tengan instaladas este tipo de baterias, las baterias recargables de litio no podran exceder
300 Vatios / hora (Wh), en un EFB portétil (clase 1 clase 2) o en el dispositivo de reemplazo. Como
informacion, este limite de 300Wh es la capacidad maxima permitida por las normas del
Department of Transportation (DOT) de los EE.UU. y se encuentra el Titulo 49 del Codigo de
Regulaciones Federales (49CFR) Parte 175y 175.10. La mayoria de las baterias recargables de
litio que se consiguen en el comercio estan muy por debajo de 100Wh, lo cual es en general
suficiente para la mayoria de los usos operacionales. Para calcular el nimero de vatios- hora que
suministra una bateria, divida los miliamperios-hora (mAh) por 1000 y multiplique por el valor de
voltaje (V) (por ejemplo: (5400mAh/1000) x11 .1V) =60Wh). Si no esta seguro de la capacidad
nominal en Wh de la bateria, pongase en contacto con el fabricante. Si se llevan baterias de
repuesto los operadores deben consultar las regulaciones actualizadas del DOT.

Uso de fuentes de energia eléctrica de las aeronaves. Las etiquetas apropiadas deben identificar
las caracteristicas eléctricas (por ejemplo, 28 voltios de corriente continua (VDC), 1,500 miliamperios
(mA), 60 o 400 hertz (Hz) de enchufes eléctricos para conexiones eléctricas de EFB portatiles. Lleve
a cabo un andlisis de carga eléctrica (ELA) para replicar un dispositivo EFB representativo para
garantizar que la alimentacién o carga del EFB no afectara negativamente a otros sistemas de la
aeronave Yy los requisitos de potencia permanecen dentro de los presupuestos de carga de potencia.
Las acciones adicionales y la aplicacion de las normas de aeronavegabilidad no son aplicables a los
elementos internos de los EFB portatiles, a menos que se especifique en esta CA. Para obtener
orientacién sobre el uso de las fuentes de energia eléctrica de la aeronave, consulte la CA 20-173.

Dispositivos de Montaje del EFB. Cuando los EFB estan instalados en dispositivos de montaje
disefiados apropiadamente, deberan ser evaluados para garantizar la idoneidad operacional en todas
las condiciones de operacién tanto en tierra como en vuelo. La sujecion del EFB es necesaria para
todos los EFB portétiles que no estén asegurados en un dispositivo de montaje. Si no se proporciona
un dispositivo de montaje EFB (a través de la sujecion visible o los montajes instalados), designe un
area para guardar de manera segura el EFB. Hagalo de una manera que evite que el dispositivo
obstruya los controles de vuelo, dafie el equipo de la cabina de vuelo o dafie a los miembros de la
tripulacion de vuelo si el dispositivo se mueve debido a la turbulencia, maniobras u otra accion. El area
de almacenamiento no debe obstruir el acceso visual o fisico a los controles y / o pantallas, el ingreso
0 egreso de los miembros de la tripulacion de vuelo o la visiébn externa. Una ubicaciéon de
almacenamiento aceptable para un EFB portatil sin montura incluye los compartimentos internos de
la bolsa de vuelo del piloto.

8.5.1 Dispositivosy componentes de almacenamiento visibles. Un dispositivo o componente portétil

utilizado para asegurar el hardware EFB portatil, que sea visible para el piloto (por ejemplo,
rodilleras, ventosas y bandejas extraibles). Las soluciones de almacenamiento visibles no deben
interferir con el movimiento del control de vuelo, obstruir el acceso visual o fisico a los controles y
/ 0 pantallas, u obstruir el ingreso o egreso de los miembros de la tripulacién de vuelo. El soporte
visible debe minimizar el bloqueo de los parabrisas para permitir que los pilotos mantengan una
vision clara de las referencias externas criticas (por ejemplo, durante las operaciones en tierra,
rodaje, despegue, aproximacion y aterrizaje). La capacitacion y los procedimientos deben abordar
la colocacioén especifica y aceptable de dispositivos de almacenamiento visibles.
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9.

9.1

9.2

9.3

CONSIDERACIONES DE DISENO EFB

Consideraciones de integridad. La informacién contenida en los archivos de datos debe tener la
integridad suficiente para realizar el uso previsto sin producir informacién falsa o potencialmente
engafosa. Posteriormente, se mantiene a través de actualizaciones de datos, procedimientos de
revision de software, retroalimentaciéon de los miembros de la tripulacion de vuelo y supervision
operativa. Un proceso para el informe continuo de fallas o anomalias por parte de los usuarios es
esencial para un programa EFB efectivo. Esto se logra inicialmente a través del proceso de evaluacién
y el periodo de demostracion.

Usabilidad. Es necesario evaluar las caracteristicas de interfaz entre los factores humanos (HF)/piloto
y el EFB. Se debe prestar especial atencion a las caracteristicas nuevas o Unicas que afectan el
rendimiento del piloto. La interfaz de usuario de EFB debe ser coherente e intuitiva dentro y entre las
distintas aplicaciones de EFB. El disefio de la interfaz (incluidos, entre otros, los métodos de entrada
de datos, las filosofias de codificacién de colores, la terminologia y la simbologia) debe ser coherente
en todas las aplicaciones de EFB. La informacién que se muestra en el EFB debe proporcionarse de
manera clara e inequivoca. Las aplicaciones EFB no deben causar distraccion (a través de
notificaciones visuales o audibles) al miembro de la tripulacién de vuelo. Las aplicaciones de EFB
deben evaluarse en la plataforma especifica de EFB disefiada para ser utilizada por un operador para
verificar que la presentacion de la informacion sea coherente.

Legibilidad. La informacion que se muestra en el EFB debe ser legible para el usuario tipico a la (s)
distancia (es) de visién deseada (s) y bajo el rango completo de condiciones de iluminacion que se
esperan en la cabina de vuelo, para incluir el uso diurno en operaciones de luz solar directa y nocturna.
Esto es especialmente importante cuando las operaciones nocturnas requieren fuentes de luz
compatibles con gafas de visiéon nocturna (NVG). Los usuarios deben poder ajustar el brillo de la
pantalla de un EFB independientemente del brillo de otras pantallas en la cabina de vuelo. El brillo
debe ser ajustable en incrementos finos. Ademas, al incorporar un ajuste de brillo automatico, debe
funcionar de manera independiente para cada EFB en la cabina de vuelo. Se debe considerar la
degradacion de la pantalla a largo plazo debido a la abrasion y el envejecimiento. EI EFB no debe
producir reflejos o reflejos objetables que afecten adversamente el entorno visual del piloto. Cuando
se utiliza un EFB en operaciones de NVG, el uso de filtros (temporales o permanentes) para la
compatibilidad con la visién nocturna es aceptable, siempre que no degraden la funcionalidad del EFB
en otras condiciones de iluminacién.

9.4 Capacidad derespuestade laaplicacion. El EFB debe proporcionar una respuesta clara, inequivoca

9.5

y positiva al usuario para indicar cuando se acepta la entrada del usuario. Si el EFB esta ocupado
durante un tiempo atipico con tareas internas que impiden el procesamiento inmediato de la entrada
del usuario (por ejemplo, calculos, auto prueba o actualizacion de datos), el EFB debe mostrar un
indicador de "sistema ocupado" (por ejemplo, el icono del reloj) para informar el usuario el sistema
esta ocupado y no puede procesar entradas de forma inmediata. La puntualidad de la respuesta del
sistema a la entrada del usuario debe ser coherente con los requisitos de una aplicacién para el uso
operativo y la tarea de la cuadrilla asociada. La retroalimentacion y los tiempos de respuesta del
sistema deben ser predecibles para evitar distracciones y/o incertidumbre de los miembros de la
tripulacion de vuelo.

Texto y contenido fuera de pantalla para dispositivos de control de cursor. Si el segmento del
documento no es visible en su totalidad en el &rea de visualizacién disponible, como durante las
operaciones de "zoom" o "panoramica’, la existencia de contenido fuera de la pantalla debe indicarse
claramente de manera consistente. Para algunas aplicaciones, puede ser inaceptable si ciertas partes
de los documentos no son visibles. La base de esta evaluacion debe estar en la aplicacion y el uso
operacional previsto. Si hay un cursor, deberia estar visible en la pantalla en todo momento mientras
esté en uso. La posicion predeterminada debe ser facilmente accesible después de cualquier
manipulacién activa (por ejemplo, zoom, desplazamiento o para eliminar las cosas que no necesitan
de un lugar, con el fin de hacerla més agradable y mas util).
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9.6 Gestion de multiples aplicaciones y documentos abiertos. La aplicacion EFB debe proporcionar
una indicacion continua de qué la aplicacion y/o documento esta activo si el sistema admite varios
documentos abiertos, o si el sistema permite mdltiples aplicaciones abiertas. La aplicacién /
documento activo es el que se muestra actualmente y responde a las acciones del usuario. En las
operaciones normales que no son de emergencia, el usuario debe poder seleccionar cual de las
aplicaciones o documentos abiertos esté activo actualmente. Ademas, el usuario debe poder encontrar
gué aplicaciones de cabina de vuelo abiertas se estan ejecutando y cambiar a cualquiera de estas
aplicaciones abiertas facilmente. El usuario también debe poder abrir una nueva aplicacion rapida y
facilmente. Cuando el usuario regresa a una aplicacién que se ejecuta en segundo plano, deberia
aparecer en el mismo estado que cuando el usuario abandond la aplicacién, aparte de las diferencias
asociadas con el progreso o la finalizacion del procesamiento realizado en segundo plano.

9.7 Controles. Todos los controles deben estar al alcance y a la vista del miembro apropiado de la
tripulacion de vuelo desde su posicién normalmente sentado en la cabina de vuelo. El EFB no debe
obstruir visualmente otros controles e instrumentos. Al elegir y disefiar dispositivos de entrada, como
teclados, pantallas tactiles o dispositivos de control del cursor, los operadores deben considerar el tipo
de entrada que se debe realizar y los factores ambientales de la cabina de vuelo, como la turbulencia
y otras vibraciones normales que afectan la facilidad de uso del dispositivo de entrada. Para las
pantallas téctiles, los pilotos pueden necesitar ubicaciones o estructuras fisicas (es decir,
apoyabrazos) para estabilizar sus brazos, manos y dedos con el fin de realizar entradas precisas.
Asegurese de que las pantallas tactiles no produzcan niveles inaceptables de carga de trabajo piloto
y tasas de error. Los parametros de rendimiento de los dispositivos de control del cursor se adaptan
normalmente a los requisitos de la aplicacion, asi como al entorno de la cabina de vuelo. Los
dispositivos de entrada deben proporcionar informacién para indicar cuando son operacionales Dado
que las pantallas tactiles proporcionan poca o ninguna respuesta tactil o control de movimiento, la
informacion visual y / o auditiva u otra informacién de activacion tactil es especialmente importante.
Otras consideraciones de la pantalla tactil incluyen seleccionar la tecnologia tactil (por ejemplo,
resistiva o capacitiva), controlar los contaminantes de la pantalla que pueden reducir la legibilidad (por
ejemplo, la piel o la transpiracién) y mitigar el funcionamiento inadvertido.

9.8 Mensajes de error del sistema. Si una aplicacion esta total o parcialmente deshabilitada, o no es
visible o accesible para el usuario, puede ser conveniente tener una indicacién positiva de su estado
para el usuario que lo solicite. Los mensajes deben ser relevantes operativamente y limitados para
minimizar los efectos adversos en la carga de trabajo de los miembros de la tripulacién de vuelo. El
estado de la EFB y los mensajes de error deben tener prioridad, y el esquema de priorizacion de
mensajes debe evaluarse y documentarse. Cuando se muestran mensajes, y hay mensajes
adicionales en la cola que no se muestran actualmente, deberia haber una indicaciéon de mensajes
adicionales.

9.9 Seleccién de entrada de datos y mensajes de error. Si los datos ingresados por el usuario no son
del formato o tipo correcto que necesita la aplicacion, el EFB no debe aceptar los datos. El EFB debe
proporcionar un mensaje de error que comunique claramente al miembro de la tripulacion de vuelo
qué entrada es sospechosa y especifica qué tipo de datos espera. El EFB y el software de la aplicacion
deben incorporar la verificacién de errores de entrada para detectar errores de entrada en el punto
mas temprano posible durante la entrada, en lugar de completar una entrada invalida posiblemente
larga.

9.10 Modos de error y falla.

9.10.1 Error de miembro de la tripulacion de vuelo. Disefie el sistema para minimizar la ocurrencia y los
efectos del error del miembro de la tripulacion de vuelo y permita que el miembro de la tripulacién
de vuelo detecte y administre los errores cuando se producen. Por ejemplo, los términos para tipos
especificos de datos o el formato para el ingreso de latitud / longitud deben ser los mismos en
todos los sistemas. Los métodos de ingreso de datos, las filosofias de codificacion de colores y la
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simbologia deben ser lo mas consistentes posible en las diversas aplicaciones EFB alojadas. Se
deben evaluar los posibles efectos de errores no detectados en cada aplicacion de EFB. La
evaluacion debe abordar la idoneidad de la interfaz de usuario, la accesibilidad de los controles,
la capacidad de ver controles, anuncios, pantallas e impresoras, y el efecto en la carga de trabajo
de los miembros de la tripulacién de la cabina de vuelo y el tiempo de cabeza abajo. La evaluacion
también debe considerar los efectos de los errores de los miembros de la tripulacion de vuelo
(procedimiento) determinados por los comentarios de los miembros de la tripulacién de vuelo.

9.10.2 Identificacién de los modos de falla. EI EFB debe ser capaz de alertar al miembro de la tripulacion
de vuelo de posibles fallas en el sistema o en la aplicacion del EFB.

9.11 Carga de trabajo de los miembros de la tripulacion de vuelo. El disefio del software EFB debe

minimizar la carga de trabajo de los miembros de la tripulacion de vuelo y el tiempo de cabeza hacia
abajo. El posicionamiento (por ejemplo, la ubicacién y el angulo de visién), el uso y la estiba del EFB
no deben dar como resultado una carga de trabajo inaceptable para los miembros de la tripulacién de
vuelo. Evite las tareas complejas de entrada de datos de varios pasos durante las fases de vuelo,
despegue, descenso, aproximacioén, aterrizaje y no crucero. Una evaluacién de las aplicaciones de
EFB debe incluir una evaluacién cualitativa de la carga de trabajo piloto incremental, relacionada con
el uso de las aplicaciones de EFB de forma aislada, asi como el uso de esas aplicaciones concurrentes
con otras interfaces del sistema de la aeronave y sus implicaciones de seguridad. Si la funcionalidad
EFB incluye el uso durante las fases de vuelo, despegue, descenso, aproximacion, aterrizaje, no
crucero, u operaciones anormales y de emergencia, su uso debe evaluarse durante operaciones
simuladas o reales de la aeronave en esas condiciones.
Debe establecerse un sistema de notificacion de fallas del EFB. Es necesario establecer
procedimientos para informar a las tripulaciones de mantenimiento, de vuelo y a la AAC sobre
cualquier averia o falla del EFB, incluidas las actuaciones necesarias para su aislamiento hasta la
adopcién de medidas correctivas.

9.12 Visualizacion electrénica de cartas aeronauticas.

9.12.1 Similitud con el papel. Las cartas aeronauticas electrénicas deberian proporcionar un nivel de
informacion comparable a las cartas en papel.

9.12.2 Legibilidad. Las cartas visuales, de instrumentos y de aerédromo (consulte el Anexo 4 de la OACI,
Cartas aeronauticas) deben contener la informacion necesaria, en forma apropiada, para llevar a
cabo la operacion a un nivel de seguridad al menos equivalente a la confiabilidad proporcionada
por las cartas de papel. Se debe demostrar que el tamafio y la resolucion de la pantalla muestran
informacion de una manera comparable a las cartas aeronauticas de papel y los datos que se
pretende reemplazar. La informacion debe ser igualmente legible en la hoja de papel que esta
reemplazando, tanto en condiciones de luz como de oscuridad.

9.12.3 Consideraciones sobre el tamafio de la pantalla. La pantalla debe ser capaz de mostrar un
cuadro de procedimientos de aproximacién por instrumentos (IAP) en un formato de cuadro
aeronautico aceptable similar al de un documento publicado. La pantalla debe ser lo
suficientemente grande como para mostrar todo el formato estandar, una tabla de IAP de una
pagina a la vez, con un grado de legibilidad y claridad equivalente a la tabla de papel que se
reemplaza. Este requisito no pretende excluir las funciones de panoramica y zoom, sino que
pretende evitar un aumento de la carga de trabajo durante la fase de aproximacién del vuelo. Las
representaciones alternativas de las cartas IAP deberan ser evaluadas para determinar su
idoneidad operacional por la Division de Evaluacion de Aeronaves (AFS-100) para la funcionalidad
y los HF's.

9.12.4 Cartas aeronauticas. Las cartas de navegacion aerondutica (es decir, las cartas de navegacion
de las reglas de vuelo visual (VFR), las cartas de ruta en altitud alta y baja y las publicaciones de
procedimientos de terminal) requieren evaluacion para la idoneidad operacional. La vista
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panoramica, el desplazamiento, el zoom, la rotacion u otra manipulacion activa estan permitidas
para estas aplicaciones de Tipo B para cumplir con los requisitos de elegibilidad. Es posible que
una pantalla EFB no sea capaz de presentar un cuadro de aer6dromo completo (diagrama de
aeropuerto) si el cuadro es del tipo de detalle ampliado (plegado). En este caso, una caracteristica
de centrado de mapa en movimiento puede ser deseable. Las cartas de aer6dromo deben incluir
toda la informacién util para la operacién del aeropuerto. Cualquier manipulacién activa (por
ejemplo, zoom, desplazamiento o la eliminacién de cosas que no necesitan un lugar, con el fin de
hacerla méas agradable y mas util) debe devolverse facilmente a la posicion predeterminada.

9.13 Disefio y ubicacién de los componentes del equipo EFB:

9.13.1

9.13.11

El inspector debe verificar que los procedimientos del operador mencionan las ubicaciones
especificas para el uso del EFB y su almacenamiento. Estas no deberan de obstruir el campo
visual primario o secundario y tampoco deben interferir con el libre movimiento de los controles de
vuelo ni con las rutas de evacuacion de la aeronave En la evaluacion demostrativa y documental,
el operador debe demostrar que la ubicacion del EFB es segura durante los vuelos (el operador
debe demostrar dicho nivel de seguridad) y que el dispositivo de montaje tenga la documentacion
de aeronavegabilidad respectiva de acuerdo con los requisitos del programa EFB y que el
dispositivo de montaje es facil de asegurar.

El dispositivo de montaje debe de permitir ser ajustado de acuerdo con las preferencias de la
tripulacion y dicho ajuste debe ser ergonémico. El inspector debe:

Revisar que los mecanismos de bloqueo sean lo suficientemente resistentes para minimizar
el deslizamiento después de largos periodos de uso normal y

9.13.1.2  Verificar las consideraciones de resistencia a los choques y la adecuada fijacién del dispositivo

mientras esta en uso.

9.14 Aplicaciones soportadas por Data Link.

9.141

9.14.2

Productos deinformacién meteorolégica (MET) / Servicio de informacidon aeronautica (AlS).
Las aplicaciones EFB compatibles con enlace de datos pueden mostrar las fuentes de clima
aprobadas para fines de planificacion estratégica / vuelo. La informacién meteorologica y
aeronautica, como los productos MET y AIS vinculados a datos, son solo para fines de
asesoramiento. Estos productos estan destinados a mejorar el conocimiento de la situacion, pero
carecen de la confiabilidad de la entrega del servicio y de las actualizaciones necesarias para la
maniobra / uso tactico. No utilice MET y AIS vinculados a datos 27/10/17 AC 120-76D 15 productos
para tomar decisiones tacticas en vuelo con respecto a la seguridad de vuelo al evitar el clima
adverso, el espacio aéreo o los obstaculos (por ejemplo, negociar un camino a través de un area
de peligro climatico). En su lugar, los productos MET y AIS vinculados a datos actuales apoyan la
toma de decisiones estratégicas (por ejemplo, la seleccion de rutas para evitar un area de peligro
climatico en su totalidad) y la planificacion del vuelo. Para obtener mas informacion sobre el uso
de los productos MET y AIS, consulte la AC 00-45, Aviation Weather Services, y la AC 00-63, Uso
de las pantallas de la cabina de vuelo de la informacion aeronautica y meteorolégica digital.

Informacién gréfica del clima. El clima gréfico de enlace de datos de fuentes como la radio XM
y el radar meteorolégico de proxima generacion (NEXRAD) puede provenir de fuentes aprobadas
de informacién meteorolégica de asesoramiento y solo se puede utilizar para fines de planificacion
estratégica / vuelo. No utilice la informacién grafica del tiempo del enlace de datos para tomar
decisiones tacticas porque la calidad de los datos no esta controlada para uso en aviacién. No
utilice datos climaticos graficos de enlace de datos como sustituto del radar meteoroldgico aéreo
o0 el equipo de deteccién de tormentas eléctricas.
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9.15 Precision y calidad de la base de datos. Los errores de la base de datos pueden tener un impacto
significativamente mayor en el miembro de la tripulaciéon de vuelo que otros elementos del EFB.
Teniendo esto en cuenta, el EFB debe tener una base de datos con sistemas de control de calidad
(QC) adecuados y debe basarse en estandares de precisién para evitar la posible presentacion de
informacion engafiosa y peligrosa. Al desarrollar la base de datos y los requisitos de calidad de los
datos, recomendamos el uso de RTCA DO- 200, Normas para el procesamiento de datos
aeronauticos. Las bases de datos que utilizan tablas aeronauticas deben usar la guia en RTCA DO-
257A, Estandares Minimos de Rendimiento Operacional para la Descripcion de la Informacion de
Navegacion en Mapas Electrénicos, Apéndice F, para determinar el nivel de precision y resoluciones
admitidas, asi como también orientacién sobre el uso apropiado de los colores para las cartas
aeronauticas. Se debe proporcionar un medio para identificar la version de la base de datos, la fecha
de vigencia y el periodo de operacion valido.

9.16 Aplicaciones de rendimiento / peso y balance (W&B).

9.16.1 W&B. Las aplicaciones Tipo B para W&B se basan en la informacién existente que se encuentra
en el Manual de vuelo de avién (AFM) aprobado por la AAC, el Manual de operacion del piloto
(POH) o el Manual de W&B para una aeronave. Las aplicaciones Tipo B W&B utilizan software de
gestiéon de datos para proporcionar datos de referencia y calculos matematicos para simplificar la
determinacion de aeronave W&B. Las aplicaciones Tipo B W&B deben adherirse a los datos
aprobados existentes y ser validadas para la precision en todo el sobre de operacion de la
aeronave. Las aplicaciones W&B tipo B pueden usar algoritmos para calcular los resultados de
W&B o usar mateméticas bésicas combinadas con hojas de célculo de datos para determinar los
resultados de W&B. Los algoritmos pueden tener la capacidad de interpolar dentro de los datos
aprobados, pero no deben extrapolar, y, por lo tanto, deben ser probados y comprobados por el
fabricante u operador para representar los datos aprobados. Las aplicaciones Tipo B W&B se
producen para una aeronave especifica y se basan en datos de AFM aprobados por la AAC.

9.16.2 Aplicaciones de rendimiento. Las aplicaciones de tipo B para el rendimiento se basan en los
datos publicados existentes que se encuentran en el AFM, POH o el manual de rendimiento
aprobados por la AAC para una aeronave. Las aplicaciones de rendimiento de tipo B utilizan
software de gestion de datos para proporcionar datos de referencia y célculos matematicos para
simplificar la determinacion de los datos de rendimiento de la aeronave aplicables. Las
aplicaciones de rendimiento de Tipo B deben cumplir con estos datos publicados y ser validadas
para determinar con precision el rendimiento de la aeronave para todo el sobre operativo. Las
aplicaciones de desempefio de aeronaves tipo B pueden usar algoritmos para calcular resultados
0 usar matematicas basicas combinadas con hojas de calculo de datos para determinar los
resultados. Los algoritmos pueden tener la capacidad de interpolar dentro de los datos aprobados,
pero no deben extrapolar mas alla de la informacién contenida en los datos publicados actuales.
Estos algoritmos deben probarse y verificarse para cumplir con los datos de rendimiento de AFM
existentes aprobados por la AAC. Las aplicaciones de rendimiento de Tipo B no deben extrapolar
0 proyectar resultados no representados por el conjunto de condiciones del punto de datos AFM
aprobado por la AAC, que incluyen, entre otros, presion, altitud, temperatura y peso. Las
aplicaciones de performance de aeronaves tipo B se producen para un tipo de aeronave especifico
basado en datos AFM aprobados por la AAC.

9.16.3 Aplicaciones de rendimiento y W&B. Las aplicaciones Tipo B W&B y / o de rendimiento
requieren pruebas de demostracién antes del uso operacional del EFB. Las aplicaciones que usan
hojas de calculo de datos en las que cada punto de datos se ingresa en los datos de software y
luego se hace referencia a los resultados deben verificarse para una selecciéon de datos precisa.
Las aplicaciones basadas en algoritmos que calculan su salida deben verificarse para representar
con precision los datos de AFM que reemplazan. La creacion de un nuevo método algoritmico
para reemplazar los datos de AFM no esta permitida en las aplicaciones de Tipo B. Los algoritmos
de tipo B deben cumplir con la misma metodologia de datos que los datos de AFM aprobados por
la AAC. Siempre se debe demostrar que la aplicacion Tipo B es rastreable a los datos AFM
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9.16.4

9.17 Fun

Las

aprobados por la AAC. Estas aplicaciones Tipo B no deben realizar calculos ni proporcionar
resultados cuando el usuario realiza una entrada de entrada que esta fuera de los datos de AFM.
Se deben probar y documentar suficientes puntos de datos basados en la arquitectura de la
aplicacién para mostrar que las aplicaciones se adhieren con precisién y estan limitadas a los
segmentos de la envolvente de datos AFM aprobados por la AAC vy, para el rendimiento, deben
representar gradientes netos de ascenso con consideraciones que incluyen, entre otras, Limites
de tiempo de nivelacién, aceleracién, transiciones y potencia de despegue del motor. Las
aplicaciones de tipo B para el rendimiento deben abordar con precisién los gradientes inoperativos
y los limites de plano y / o peso del espacio libre de obstaculos. Se debe abordar la transicion del
desempefio en el area del aeropuerto al desempefio en ascenso en ruta y la eliminacién de
obstaculos. Las aplicaciones Tipo B son adecuadas solo en la medida en que reproducen con
precision los datos de AFM.

El operador debera de tener en su manual general de operaciones o en el manual respectivo que
los procedimientos EFB proporcionan medios para cumplir con los requerimientos de
mantenimiento de registros de los manifiestos de carga, planes de vuelo y de los procedimientos
que claramente identifican al programa o aplicacion de Peso y Balance usado en el EFB, con la
frase "PARA PLANIFICACION DEL VUELO UNICAMENTE” cuando dicho programa o aplicacién
no sea un medio aprobado para el calculo de peso y balance.

El inspector debe verificar que el programa u utilizacién de Peso y Balance esté incluido en el
contenido del programa de entrenamiento inicial y en el recurrente.

En el caso de las aplicaciones de software Tipo A para Peso y Balance (W&B), estas son
aplicaciones que presentan la informacion existente encontrada en el AFM aplicable, POH, o
Manual de Peso y Balance de la aeronave. Estas aplicaciones Tipo A, son réplicas electrénicas
exactas del documento impreso que ellas remplazan (ej., archivos PDF).

El inspector se debe asegurar que procedimientos EFB proporcionan medios para cumplir con los
requerimientos de registros de los manifiestos de carga, planes de vuelo y los procedimientos que,
claramente, identifican al programa o aplicacién de Performance usado en el EFB, con la frase
"PARA PLANIFICACION DEL VUELO UNICAMENTE”. Cuando dicho programa o aplicacién no
sea un medio aprobado para el célculo de Performance.

Dentro de esta fase, el inspector debe verificar que el uso del programa o aplicacion de
Performance esté incluido en el contenido del programa de entrenamiento inicial y en el recurrente.

ciones EFB

funciones EFB que deben utilizarse para la seguridad operacional de la aeronave, son aquellas

cuya falla o uso indebido tiene efectos adversos en la seguridad operacional del vuelo (por ejemplo,
aumento de la carga de trabajo de la tripulacién de vuelo durante fases criticas del vuelo, reduccion
de las capacidades funcionales o de los margenes de seguridad, etc.).

Dichas funciones deben estar registradas en el manual de operaciones y vinculadas a las
especificaciones de operacion.

9.171

9.17.11

9.17.1.2

Las aplicaciones siguientes pueden considerarse ejemplos de funciones EFB, dependiendo de su
uso, procedimientos asociados y medidas para la mitigacién de fallas:

Buscador de documentos que muestre la informacion que debe transportarse a bordo de
acuerdo con el reglamento (sujeto a la aprobacion de la autoridad del Estado, si fuera
necesario);

Aplicaciones de cartas aeronauticas electronicas;
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9.17.1.3 Aplicacién para calculos de performance de la aeronave en el despegue, en ruta, aproximacion,
aterrizaje y aproximacion frustrada;

9.17.1.4 Aplicacién para el calculo de masa y centrado.
10. COMPONENTES DEL PROGRAMA EFB. (Estructura del Manual)
10.1 Procedimientos operacionales.

El operador aéreo debe tener un programa EFB autorizado por la AAC para usar las aplicaciones EFB
en equipos portatiles o instalados en operaciones de vuelo. Los detalles del programa EFB (es decir,
los procedimientos de operacion, los procedimientos de mantenimiento, los procedimientos
administrativos y los médulos de capacitacion) deben desarrollarse, segin corresponda, y estar
disponibles para la AAC. La autorizacién de la AAC para un programa EFB se otorgara luego de una
evaluacion exitosa de la operacién del programa del solicitante.

10.1.1 Procedimientos operacionales para hardware EFB y aplicaciones EFB. Los programas EFB
deben contener procedimientos operativos para el uso de hardware EFB y aplicaciones EFB en la
aeronave. Estos procedimientos deben definir las funciones que deben cumplir el miembro de la
tripulacion de vuelo, la tripulacién de cabina y el seguimiento / despacho, incluidos, entre otros,
los siguientes:

10.1.1.1  Procedimientos que definen las expectativas de cémo el miembro de la tripulaciéon de vuelo
debe usar cada aplicacion de EFB durante las operaciones en tierra y en todas las condiciones de
vuelo.

10.1.1.2  Procedimientos que definen cémo el miembro de la tripulacién de vuelo informara las
irregularidades del hardware de la EFB o las aplicaciones de la EFB y modificara las politicas y
procedimientos existentes en funcion de los comentarios de los miembros de la tripulacién.

10.1.1.3  Procedimientos para el uso normal, anormal y de emergencia para los miembros de la
tripulacion de vuelo.

10.1.1.4  Procedimientos para la notificacion de cualquier cambio en el programa EFB.

10.1.2 Conocimiento de miembros de la tripulacién de vuelo sobre las revisiones del software /
base de datos de EFB. El operador debe tener un procedimiento establecido para permitir que
los miembros de la tripulacién de vuelo confirmen los nimeros de revision y / o las fechas de las
bases de datos de vuelo de EFB y el software instalado en sus unidades para cada vuelo. Un
ejemplo de una revisién sensible a la fecha es una base de datos de cartas aeronauticas en un
ciclo de revision de 28 dias. Los procedimientos deben especificar qué accién tomar si las
aplicaciones o las bases de datos cargadas en un EFB estan desactualizadas.

Nota: las bases de datos que no afectan de manera adversa las operaciones de vuelo, como los
formularios de registro de mantenimiento, una lista de cédigos de aeropuertos, no requieren la
confirmacién de las fechas de revisién por parte de los miembros de la tripulacién de vuelo.

10.1.3 Procedimientos para mitigar y / o controlar la carga de trabajo. Los procedimientos deben
mitigar y / o controlar las cargas de trabajo adicionales creadas mediante el uso de un EFB. Ver
parrafo 8.11

10.1.4 Definicion de responsabilidades para los célculos de desempefio / W & B. El operador debe
desarrollar procedimientos que definan los nuevos roles que el miembro de la tripulaciéon de vuelo
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y el despacho puedan tener al crear, revisar y utilizar los célculos de desempefio / W&B que
admiten los EFB.

10.2 Procedimientos administrativos.

10.2.1

10.2.1.1

10.2.1.2

10.2.1.3

10.2.2

10.2.2.1

10.2.2.2

10.2.3

Modificaciones del programa EFB. Un programa EFB debe tener procesos establecidos para
identificar y evaluar modificaciones menores de hardware y software de acuerdo con las pautas
descritas en esta CA. Los cambios menores del programa incluyen:

Adicién / actualizacion de aplicaciones Tipo A EFB.
Actualizacion de aplicaciones tipo B EFB.

Incorporacién de actualizaciones de sistema operativo (SO).

Nota 1: es posible que se deban realizar pruebas de EMC segun el método de demostracion de
EFC EMC portatil utilizado.

Nota 2: las actualizaciones de la aplicacién EFB Tipo B y las actualizaciones del EFB OS pueden
incorporar cambios significativos en la capacitacion, los procedimientos y el uso de los miembros
de la tripulacion de vuelo. Si existe alguna duda sobre si una modificacion del programa se
considera menor o importante, el operador debe considerarlo significativo a menos que determine,
a través del contacto con la AAC, que es menor.

Catalogo del programa EFB. El catalogo de programas EFB es una referencia del hardware EFB
(marca y modelo) y las aplicaciones EFB utilizadas por los miembros de la tripulacién de vuelo en
cada aeronave M/ M/ Sy mantiene la gestion de la configuracion de los elementos del programa
EFB. Un programa EFB debe tener un proceso definido para mantener el catalogo actualizado y
disponible para los inspectores de la AAC. Se debe mantener un registro para cualquier cambio
en el catalogo del programa EFB. El catalogo también debe incluir:

EFB OS actual, para incluir la versién actual.

Aplicaciones EFB, para incluir la versién actual.
Nota: Mdltiples aplicaciones EFB pueden ser agrupadas o integradas. En cualquier caso, el
catalogo de programas debe identificar y hacer un seguimiento de la agrupacién agrupada y de
las aplicaciones enumeradas en los Apéndices Ay B que admiten el grupo agrupado.

Revision de software. Es responsabilidad del operador garantizar que el OS y las aplicaciones
de EFB se desempefien segun lo previsto. Otras aplicaciones (es decir, aplicaciones que no son
EFB) alojadas en un EFB portatil no deben afectar negativamente a las aplicaciones EFB. La
modificaciéon no autorizada, o la carga de cualquier software nuevo o adicional destinado a uso
operativo, no esta permitida a menos que se demuestre que el software funciona segun lo previsto
originalmente. El software de la aplicacion, los cambios del programa del sistema operativo y los
ajustes de configuracion del sistema deben controlarse y probarse antes de su uso en vuelo.
Ademas de las responsabilidades del operador descritas anteriormente, es responsabilidad del
piloto al mando (PIC) verificar que cualquier representacion de EFB de una ruta, area de terminal,
aproximacién, mapa de aeropuerto o seccional esté actualizada y actualizada. Un medio es
asegurarse de que cada PIC se familiarice con toda la informacién disponible sobre el vuelo, para
incluir la recepcidn de los Avisos a los Aviadores (NOTAM) correspondientes antes de la salida y
antes de la llegada.

10.2.4 Proceso de actualizaciéon de la base de datos.

10.2.4.1  Bases de datos. El operador debe establecer un método para revisar las bases de datos de

EFB y establecer la verificacion del sistema con cada actualizacion. El método de revision de datos
debe garantizar la integridad de los datos que carga el operador y no afectar negativamente a la
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10.2.4.2

10.2.5

10.2.5.1

10.2.5.2

integridad de la operacién del EFB. Especialmente cuando se utiliza Internet y / o medios
inalambricos, deben existir procedimientos para proteger los datos de EFB de dafios. Las
revisiones de la base de datos no incluyen el software de la aplicacion ni los cambios del sistema
operativo. Los operadores no deben realizar cambios en la base de datos o en el software de la
aplicaciéon durante las operaciones (es decir, rodaje, despegue, vuelo y aterrizaje). Los servicios
de enlace de datos MET y AIS, como se describe en AC 00-63, pueden recibir actualizaciones
para la informacién de superposicion durante las operaciones (por ejemplo, clima grafico).

Control de revision. Los operadores también deben establecer procedimientos de control de
revision para que los miembros de la tripulacion de vuelo y otros puedan asegurarse de que el
contenido de la base de datos esté actualizado y completo. Estos procedimientos de control de
revision pueden ser similares a los procedimientos de control de revision utilizados para papel u
otros medios de almacenamiento. Para los datos sujetos a un proceso de control del ciclo de
revision, debe ser evidente para el usuario qué ciclo de revisidn esta cargado actualmente en el
EFB.

Consideraciones de almacenamiento y recuperacion de datos

Datos de archivo. Si se requiere archivar datos, los operadores deben establecer
procedimientos para archivar o retener datos antiguos. Para los datos archivados, la cantidad de
tiempo que se guardan los datos depende del tipo de informacion que se archiva. Debe
conservarse cierta informacién, como los datos histéricos de mantenimiento, durante la vida atil
de la aeronave. La informacién (datos) archivada debe ser recuperable para los datos en periodo
de retencién. Esto puede incluir la necesidad de convertir datos de formatos més antiguos para
asegurar que sea accesible por las herramientas utilizadas actualmente. Los operadores deben
descargar los registros de discrepancia de mantenimiento en un registro permanente al menos
semanalmente.

Consideraciones de recuperacion. EI EFB debe permitir que cualquier representante
autorizado de la AAC, recupere, vea o imprima la informacioén contenida en cualquier EFB al recibir
una solicitud razonable. Sila AAC requieren que un operador proporcione informacion, el operador
debe proporcionar los datos en un formato que la agencia solicitante pueda usar.

10.3 Procedimientos de mantenimiento. Los programas de EFB deben incluir procesos para garantizar que
todo el hardware de EFB (por ejemplo, almacenamiento visible, baterias y pantallas) se mantenga
adecuadamente durante su ciclo de vida planificado.

10.4 Procedimientos de seguridad.

10.4.1

10.4.2

Intencion maliciosa. El operador debe identificar controles de seguridad adecuados para mitigar
el riesgo de modificaciones no autorizadas en la arquitectura del sistema operativo de un EFB,
sus aplicaciones alojadas especificas y cualquiera de las bases de datos o enlaces de datos
utilizados para habilitar sus aplicaciones alojadas (es decir, evaluacion de riesgos de seguridad).
El operador también debe proteger al EFB de una posible contaminacion del malware. Se debe
proporcionar evidencia, mediante analisis, pruebas o una combinaciéon de ambos, para garantizar
que la seguridad de EFB sea efectiva. El operador debe definir los procesos y procedimientos
para mantener el nivel de seguridad del EFB durante todo su ciclo de vida operacional.

Nivel de seguridad EFB. El nivel de seguridad del EFB depende de la importancia del uso de la
aplicacion del EFB (por ejemplo, un EFB que solo contiene una lista de precios de combustible
puede requerir menos seguridad que un EFB utilizado para los calculos de rendimiento). Mas alla
del nivel de seguridad para garantizar que el EFB pueda funcionar correctamente segun lo
previsto, el nivel de seguridad depende en Ultima instancia de las capacidades del EFB, incluidas
las conexiones a otros sistemas. Deben abordarse los impactos de seguridad de las conexiones
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a los sistemas de aeronaves y es posible que se deban abordar condiciones especiales (consulte
la CA 20-173 para obtener orientacién adicional).

10.4.3 Consideraciones de seguridad. La siguiente lista no exhaustiva contiene ejemplos de capas de

seguridad y defensa que un operador debe considerar:

10.4.3.1  Cortafuegos de sistema individual.

10.4.3.2  Agrupacion de sistemas con estandares de seguridad similares en dominios.

10.4.3.3  Cifrado y autenticacion de datos.

10.4.3.4  Las exploraciones de virus.

10.4.3.5 Mantener actualizado el sistema operativo.

10.4.3.6  Iniciar conexiones de aire / tierra solo cuando sea necesario y siempre desde la aeronave.

10.4.3.7  "Listas blancas" para los dominios de Internet permitidos.

10.4.3.8  Redes privadas virtuales (VPN).

10.4.3.9 Concesion de derechos de acceso en funcién de la necesidad de tener.

10.4.3.10 Los procedimientos de solucién de problemas deben considerar las amenazas de seguridad

como una posible causa raiz del mal comportamiento de EFB, y se deben desarrollar respuestas
para prevenir futuros ataques exitosos, cuando sea relevante.

10.4.3.11 Virtualizacion.

10.4.3.12 Herramientas y procedimientos forenses.

10.5 Entrenamiento del operador.

Un programa EFB debe incorporar un medio para capacitar a los miembros de la tripulacién de vuelo
cuando los EFB se incorporan a una operacién y cuando se realizan cambios en el hardware EFB o
en las aplicaciones EFB. La capacitacion del EFB debe integrarse e incorporarse en los médulos de
capacitacién existentes durante la capacitacién inicial, de transiciébn y recurrente, cuando sea
apropiado. La capacitacién debe enfatizar, pero no se limita a, los siguientes temas y cualquier otra
area enfatizada en esta CA:

El funcionamiento y los controles del hardware EFB aplicable, para incluir componentes y
periféricos.

El funcionamiento de las aplicaciones disponibles y su uso en el funcionamiento de la linea aérea.
El conocimiento de los nuevos procedimientos del programa EFB.

Las diferencias entre un PED y un EFB.

Limitaciones de la informacién del EFB, para incluir la relacion entre el uso de un EFB con la
avibnica tradicional instalada y las condiciones (incluidas las fases del vuelo) cuando la informacion
sobre el EFB debe ser modificada o terminada.

Una descripcion de los fallos de EFB y los procedimientos operativos aplicables, para incluir
procedimientos para obtener una copia de seguridad.

Una descripcién de los procedimientos de seguridad, como los procedimientos operativos o de
seguridad.
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10.5.1

10.5.2

10.5.3

Capacitacién de gestién de recursos de la tripulacion (CRM) en procedimientos y uso de EFB,
verificaciones de verificacion previa del sistema, el uso de cada aplicaciéon en el EFB (para incluir
la gestion de visualizacion y aplicacion), y procedimientos para la verificacién cruzada de datos e
informaciéon computada.

Capacitacion de Miembros No Tripulantes de Vuelo. Se requiere entrenamiento de EFB para
los miembros que no son miembros de la tripulacion de vuelo si estan utilizando dispositivos y
aplicaciones similares y estan interactuando con los miembros de la tripulacién de vuelo que
utilizan los mismos dispositivos y aplicaciones. Algunos ejemplos son: personal de mantenimiento,
personal de carga y despachadores. La capacitacion debe enfatizar los procedimientos
coordinados con los miembros de la tripulacion de vuelo.

Consideraciones de entrenamiento para el equipo instalado. Para las aplicaciones de EFB

que se muestran en el equipo instalado, es posible que se requiera capacitacion adicional. Las

condiciones, limitaciones y procedimientos adicionales definidos en un AFM, el Suplemento del

Manual de Vuelo en Avién (AFMS), el Manual de Vuelo en Rotorcraft (RFM), el Suplemento del

Manual de Vuelo en Rotorcraft (RFMS), el Informe FSB, el OSR u otra forma de documentacion

deben incluirse en una Programa de formacion del operador.

Esta documentaciéon adicional puede contener lo siguiente, que debe abordarse en la

capacitacion:

» Descripciones de maniobras de vuelo especiales autorizadas, operaciones y procedimientos
que el operador realiza cuando usa un EFB.

» Cualquier procedimiento especial de piloto / controlador al usar informacioén basada en EFB.

+ Areas geograficas autorizadas para operaciones especificas de EFB, si corresponde.

» Métodos autorizados para diferir el equipo inoperante de EFB.

Entrenamiento préactico. La capacitacion debe proporcionar una oportunidad para la instruccién,
demostracion y préctica utilizando el equipo y las pantallas reales o simuladas de EFB. Los
dispositivos de entrenamiento de simulacién de vuelo (FSTD, por sus siglas en inglés) y otros
dispositivos de entrenamiento aprobados (por ejemplo, entrenadores de procedimientos) pueden
usarse como una herramienta para capacitar a los miembros de la tripulacién de vuelo en el uso
de los EFB. Si se autoriza un programa EFB, el uso y rendimiento de EFB en el simulador de vuelo
completo (FFS) debe representar las operaciones de vuelo reales.

10.6 Listas minimas de equipos.

10.6.1

10.6.2

EFB’s portatiles. La Lista maestra de equipo minimo (MMEL) y MEL no se aplican a hardware
EFB portatil o aplicaciones EFB. Sin embargo, la pérdida de ciertas aplicaciones de EFB Tipo B
que afectan los requisitos regulatorios operacionales debe abordarse en los procedimientos de la
empresay en la mitigacion del programa.

EFB’s instalados. El hardware instalado esta sujeto a los requisitos de MMEL/MEL. Los cambios
realizados en el MEL del operador deben realizarse de acuerdo con el MMEL aprobado. Un
operador que incorpore disposiciones de MMEL en su MEL debe cumplir con las disposiciones de
la MEL

10.7 Copia de Seguridad en Papel.

Dentro del proceso de autorizacion se requiere mantener una copia de seguridad en papel, por lo que
la fase de evaluacion operacional normalmente se llevara a cabo en dos etapas. La primera etapa
debera ejecutarse en paralelo con el formato equivalente en papel para verificar la exactitud y fiabilidad
del sistema. Esto normalmente sera por un periodo de seis meses, pero puede variar a discrecién de
la AAC. La evaluacion debe incluir auditorias a los procedimientos utilizados, asi como la verificacion
de la exactitud de los datos procesados. Al término de la primera etapa la AAC emitird una autorizacién
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para el uso del sistema en lugar del formato de papel. Como medida de precaucién, la documentacioén
en papel debera ser conservada durante una segunda etapa para su uso en caso de que el sistema
de EFB no esté disponible o se detecte algun fallo en el sistema. Cuando la AAC esté convencida de
que los procedimientos de respaldo son lo suficientemente sélidos, podra conceder la autorizacion
para permitir la eliminacién de la documentacién en papel.

10.8 Inicio de las operaciones sin copia de seguridad en papel.

11.

El solicitante o el operador pueden buscar acreditarse y comenzar operaciones sin copia de seguridad
en papel, para este caso la fase de evaluacidn operacional constara de los siguientes elementos:
» Unarevisién detallada del analisis de riesgo operacional
* Unasesion LOFT en simulador para verificar el uso de la EFB bajo condiciones operacionales,
incluyendo condiciones normales, anormales y de emergencia. Aspectos tales como un
cambio a Ultima hora de pista y desviacion a un alterno también deberian incluirse. Esto debe
llevarse a cabo antes de iniciar "cualquier linea de vuelo, como resultado puede ser necesario
un cambio en el entrenamiento de la Tripulacion de Vuelo y/o en los Procedimientos
administrativos.
« Observacion de parte de la AAC a la linea inicial de vuelos, durante 6 meses y/o 3 meses.
Estos vuelos se realizardn en cabina no menos de 1 vuelo al mes.

La AAC deberd llevar estadisticas de los vuelos realizados para con esto estar convencida que el
operador sera capaz de seguir manteniendo la EFB en el nivel aceptable por medio de las acciones
del administrador y del sistema de aseguramiento de la calidad.

AUTORIZACION DEL PROGRAMA EFB

El operador aéreo que busque desarrollar un programa EFB debe presentar una solicitud para
modificar las OPSPECS y Manuales correspondientes. Los inspectores de la AAC utilizaran las guias
descritas en los Apéndices de esta NTC para evaluar y procesar la solicitud para las modificaciones
iniciales del programa.

11.1 Modificacion de un programa autorizado.

11.1.1 Modificaciones menores del programa. Se autoriza a los operadores a evaluar e incorporar

modificaciones menores a su programa EFB autorizado sin una revision o evaluacion de la AAC.
Las modificaciones menores del programa incluyen:

11.1.1.1  Adicion / actualizacion de aplicaciones Tipo A EFB.

11.1.1.2  Actualizacién de aplicaciones tipo B EFB.

11.1.1.3  Incorporacion de actualizaciones de SO.

Nota 1: las actualizaciones de la aplicacién EFB Tipo B y las actualizaciones del SO EFB pueden
incorporar cambios significativos en la capacitacion, los procedimientos y el uso de los miembros
de la tripulacién de vuelo. Si existe alguna duda sobre si una modificacién del programa se
considera menor o importante, el operador debe considerarlo significativo, a menos que
determine, a través del contacto con la AAC, que es menor.

Nota 2: es posible que se deban realizar pruebas de EMC, segun el método de demostracién de

EMC de EFB portatil utilizado.
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11.1.2 Modificaciones significativas al programa. Las modificaciones que se determinan son mayores

que las modificaciones menores del programa requieren una revision y evaluacién formal de la
AAC antes de que puedan ser autorizadas para su incorporacion en un programa EFB. A
diferencia de una evaluacion de una solicitud inicial del programa EFB, las solicitudes de
modificaciones a un programa autorizado EFB pueden adaptarse a la discrecién del inspector de
la AAC.

11.2 Proceso de autorizacion para aplicaciones EFB como software aprobado. La aplicacion del EFB

puede utilizarse para cumplir con los requisitos operacionales sin una evaluacién adicional por parte
del inspector principal. Las OPSPECS se emiten cuando todos los requisitos aplicables del programa
EFB se consideran cumplidos.

11.3 Responsabilidades de coordinacién del operador. El uso y el rendimiento del hardware EFB portatil

12.

y las aplicaciones EFB son responsabilidad del operador. Un operador debe coordinar estrechamente
con la oficina de Normas de Vuelo responsable. Es responsabilidad del operador considerar todas las
secciones aplicables de esta NTC al disefiar su programa EFB.

VALIDACION Y RECOLECCION DE DATOS

El inspector se debe asegurar que, en esta fase, (Fase 4) del proceso de aprobacién operacional, el
operador envie una natificacion a la AAC indicandole su intencidon de realizar una evaluacion
operacional remitiéndole un plan.

Durante esa fase de validacion, si el operador migra del papel al EFB, debe mantener el respaldo en
papel de toda la informacion electronica lo cual debe recalcarle y verificar el inspector.

En esta fase y antes de iniciar el periodo de prueba de los 6 meses y/o 3 meses, la AAC junto con el
operador debera haber realizado pruebas del uso del EFB en un simulador, asi mismo como en los
vuelos de demostracion y vuelos en linea.

La fase de verificacion inicia cuando el operador comienza a utilizar el EFB junto con el respaldo en
papel durante un periodo de prueba determinado por la AAC, y este puede ser entre 3 a 6 meses,
dependiendo de la experiencia del operador con la utilizacion de este dispositivo, para hacer la
recopilacion de datos.

Los operadores que comiencen a utilizar el EFB sin respaldo en papel deben tener los medios de
mitigacion adecuados para acceder a la informacién en caso de falla del EFB.

Cuando el resultado de la validacién en cuanto a que la fiabilidad y/o funcion del EFB resulta
inaceptable, el inspector debe solicitar al operador que tome medidas correctivas. Las deficiencias del
EFB deben corregirse y la funcion EFB revalidarse antes de que se emita la aprobacion.

Por el contrario, si el resultado de la validacion en cuanto a la fiabilidad y /o la funcién del EFB resultan
aceptables, puede la AAC emitir la aprobacion.

El operador, los pilotos o usuarios del EFB documenten la evaluacién y que exista un procedimiento
formal para la recopilacion de informacion acerca del EFB y su desempefio (performance).

El operador debe de remarcar que en los procedimientos se especifica el personal responsable del
mantenimiento y gestion de las bases de datos y que dispone de un procedimiento para la recoleccién,
retroalimentacién y correccién de datos que asegure la idoneidad y confiabilidad de los mismos. Los
procesos de recoleccién de datos establecidos deben ser tenidos en cuenta en el Sistema de Gestién
de Seguridad Operacional (SMS).

13. FACTORES HUMANOS (CRM)
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13.1 El inspector debe verificar la que el operador haya evaluado la interfaz ser humano — maquina y los
aspectos que coordinacion de la tripulacion cuando se utiliza el EFB. El analisis del sistema completo
debe incluir, entre otros, lo siguiente:

13.1.1 Consideraciones generales, incluida la carga de trabajo, uso, integracién del EFB en la cabina de
vuelo, aspectos sobre la visualizacién e iluminacion, desconexién del sistema y fallas del sistema;

13.1.2 Aspectos relacionados con la ubicacién, incluida la zona de estiba, la utilizacién de EFB sin
sujecion y el disefio y colocacién de los dispositivos de montaje;

13.1.3 Consideraciones sobre impedimentos relacionados con limitaciones antropomorficas, la
ventilacion de la cabina de pilotaje y el sonido generado por los altavoces;

13.1.4 Instruccién y procedimientos, incluida la instruccién para la utilizacion de aplicaciones EFB, el
manual de politica y procedimientos del EFB, la fidelidad de los dispositivos de instruccion
respecto al EFB y los mecanismos para recibir informacién sobre la experiencia de los usuarios
del EFB;

13.1.5 Consideraciones sobre el hardware.

14. INTERFAZ CON SISTEMA DE GESTION DE SEGURIDAD OPERACIONAL (SMS)

14.1 En esta fase el operador debe demostrar que los riesgos asociados (evaluacién de riesgo) con el uso
y la integracién de los EFB han sido identificados, eliminados o mitigados a un nivel aceptable de
seguridad operacional en todo el ciclo de vida del mismo. Se debe de tomar en cuenta riesgos tales
como: Uso indebido, informacién engafiosa o peligrosa debido a un fallo o mal funcionamiento, pérdida
de informacion cuando esta es necesaria, errores de calculo, enmascaramiento de informacion,
confusion, corrupcion de datos, excesiva complejidad de uso, dafio accidental y error humano en el
uso, en la instalacién, en la configuracion y en la operacion.

El inspector debe de verificar que en el SMS del solicitante dispone de procedimientos para mitigar
los riesgos identificados, disponibilidad y confiabilidad de disefio, verificacién cruzada de calculos y
datos, entrenamiento al personal y el potencial uso indebido y la incorporacién del andlisis y evaluacion
de riesgos relacionados con el EFB con base en los informes relacionados con la seguridad
operacional.

La mitigacién de fallas o deficiencias del EFB puede abordarse mediante una o varias de las medidas
siguientes:

14.1.1 Disefio del sistema;
14.1.2 Fuentes de energia diferenciadas y de respaldo para el EFB;

14.1.3 soluciones que permitan el repliegue del sistema a la Gltima configuracion estable conocida (por
ejemplo, el estado anterior a una actualizacién);

14.1.4 Aplicaciones de EFB redundantes alojadas en plataformas de EFB independientes;
14.1.5 Productos en papel transportados por determinados miembros de la tripulacion;

14.1.6 Juego completo de documentos de respaldo sellados y disponibles en la cabina de vuelo; y/o
procedimientos.
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15. CONSIDERACIONES DE SOFTWARE, CARGA DE DATOS, CAMBIOS EN LA BASE DE DATOS
Y PROCEDIMIENTOS DE CONFIABILIDAD.

En esta fase el inspector debe de verificar que el operador tenga establecidos procedimientos para
probar cada revision de software o actualizacion de las bases de datos antes de su uso. Ademas, debe
tener procedimientos para que las tripulaciones de vuelo y cualquier otro personal usuario del sistema,
pueda confirmar el numero de revisién y/o la fecha de actualizacion del software de la aplicacion del
EFB, incluidas las versiones de las bases de datos (por ejemplo, la actualizacién mas reciente de las
cartas aeronauticas).

Sin embargo, las tripulaciones de vuelo no tienen que confirmar las fechas de revision de las bases
de datos cuya desactualizacion no tenga efectos adversos en las operaciones de vuelo. Los
procedimientos deben especificar las actuaciones necesarias si las aplicaciones de software o las
bases de datos cargadas en el EFB no estan actualizadas.

Se deben establecer métodos confiables para la revision de las bases de datos almacenados en las
EFB. La vigencia de la base de datos esta determinada por la informacion aeronautica requerida que
el EFB esta remplazando. Los procedimientos de actualizacién de datos deben garantizar la integridad
de la informacion que se esta cargando en el dispositivo y que estos, a su vez, no tengan ningun efecto
adverso en la confiabilidad de la operaciéon normal del EFB. Se deben incluir procedimientos que
protejan la informacion contenida en el EFB especialmente cuando este tiene acceso a internet y/o a
conexiones inalambricas. El procedimiento de actualizacién de la informacién o bases de datos no
incluyen cambios en las aplicaciones o en el sistema operativo. Los cambios en las aplicaciones o en
el sistema operativo deben ser controlados y probados antes de ser utilizados en vuelo. Ningun tipo
de actualizacién puede ser llevada a cabo en ninguna de las fases de vuelo (rodaje, despegue,
crucero, aproximacion y aterrizaje).

16. PROCESO DE AUTORIZACION

El operador es responsable de garantizar que todos los requerimientos operacionales aplicables al
EFB hayan sido cumplidos. La documentacién dirigida a la AAC por parte del operador debera
demostrar el cumplimiento de todos los requisitos operacionales del EFB. El proceso de evaluacién
para el EFB se describe a continuacion:

16.1 Fase 1 — Solicitud Inicio

La fase 1 comienza cuando el operador solicita a la AAC la autorizacion de uso del EFB, durante esta
fase a través de reuniones de informacién entre representantes de la AAC y el operador, se explicara el
procedimiento, los documentos y actividades que el operador debera llevar a cabo durante cada fase
del proceso para la autorizacion de uso del EFB.

16.2 Fase 2 - Informacion requerida para la solicitud

La fase 2 inicia cuando el operador presenta el plan formal para la aprobacién de uso del EFB en la

AAC, para su evaluacion. Durante esta fase, una vez el plan propuesto sea aceptado, este debera ser

seguido por el operador para obtencion de la aprobacion de uso del EFB. El operador debera presentar

la siguiente documentacion:

a) Especificaciones de hardware y de las aplicaciones que estaran instaladas en el EFB (Apéndice C
de la presente NTC).

b) Revisiones a los manuales aplicables o procedimientos del operador para el EFB.

¢) Programa de entrenamiento del EFB.

d) Reporte de evaluacion del EFB (Apéndices D de la presente NTC).
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e) Resultado de la prueba de despresurizacién rapida (segun sea aplicable).
f) Resultados de las pruebas de no interferencia electromagnética.
g) Datos técnicos para los equipos (mecanismo de montante, conexién de datos, potencia primaria de
la aeronave, antena remota).
h) Evaluacion de riesgos del EFB;
i) Carta de cumplimiento con respecto a esta NTC.
16.3 Fase 3 — Revision

La fase 3 inicia con la revisién y andlisis profundo del plan de operador para el cumplimiento regulatorio
requerido, procedimientos para la operacion segura, secuencia logica, y otras areas tales como
calificaciones de la tripulacion de vuelo y despachadores, procedimientos aceptables y programacion
de cumplimiento.

La AAC utilizara la lista de chequeo ubicada en el Apéndice C, para revisar la documentacion presentada
por el operador. Durante el proceso inicial de aprobacion de uso del EFB, son requeridas las
evaluaciones que seran llevadas a cabo en el simulador o en vuelo por parte del inspector asignado.
Cuando el explotador desee iniciar las operaciones con un nuevo sistema EFB, la debe participar en la
evaluacion del EFB ya sea en un simulador o en vuelo. La adicién de un nuevo EFB a una aprobacion
previa no exige realizar evaluaciones adicionales en simulador o en vuelo, salvo que se hayan
introducido cambios sustanciales en las funciones EFB. Cuando se afiade una nueva aeronave a una
aprobacion de EFB existente, debe analizarse la adecuacion del EFB a esa aeronave. La debe examinar
el contenido técnico y la calidad del programa del EFB propuesto, asi como otros documentos y
procedimientos de apoyo.

16.4 Fase 4 —Aprobacién de uso temporal del EFB

En esta fase y antes de iniciar el periodo de prueba de los 6 meses y/o 3 meses, la AAC junto con el
operador debera haber realizado pruebas del uso del EFB en un simulador, asi mismo como en los
vuelos de demostracion y vuelos en linea, los vuelos en linea se realizaran en coordinacién con el
operador y se recomienda al menos dos vuelos al mes en cabina en cualquier ruta asignada, estos
costos de inspeccién seran responsabilidad del operador. De la misma forma la AAC realizara
inspecciones aleatorias en rampa antes de la salida del vuelo, para esto utilizara la lista de chequeo del
Apéndice H de esta NTC.

Se expedird una autorizacion temporal de uso del EFB al operador de tal manera que pueda llevarse a
cabo la prueba de validacion operacional que puede ser de 3 a 6 meses, durante este periodo el
operador debera mantener un respaldo en formato fisico abordo, de toda la informacién contenida en el
EFB. Para tal fin el inspector asignado emitira un oficio donde se indicara oficialmente el inicio y vigencia
de la autorizacion temporal para el uso del EFB. El operador debera usar la lista de chequeo indicada
en el Apéndice F y G para la recoleccién de datos durante el periodo de evaluacion complementado con
los lineamientos establecidos en esta NTC. La AAC debera hacer vigilancia periédica durante el periodo
de validacion operacional.

16.4.1 La autorizacion temporal debera ser emitida por la AAC y reflejada en las OPSPECS del operador
aéreo y en el caso de operacion privada se emitird una carta de autorizacion.

16.4.2 Resultados no aceptables de la validacion:
Si la AAC determina que la confiabilidad del EFB o de las funciones para las que esta destinado no es

aceptable de acuerdo a los lineamientos establecidos en la presente regulacion o con los datos de
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17.

18.

validacion, se notificaran las discrepancias al operador y estas deberan ser corregidas y revalidadas
antes de continuar a la fase 5. Si finalizado el periodo contindan las discrepancias sin resolver, la AAC
puede tomar la decision de finalizar el proceso sin dar autorizacion final para el uso del EFB y dar por
terminado el proceso de certificacion operacional.

16.4.3 Resultados aceptables de la validacion:

Si finalizado el periodo de validacién la AAC determina que la confiabilidad del EFB o de las funciones
para las que esta destinado es aceptable de acuerdo con los lineamientos establecidos en el presente
Regulacion y con los datos de validacion, se procedera a la fase 5. La AAC solicitara al operador
presente la documentacion revisada y aplicable, para dar inicio a la fase 5.

16.5 Fase 5 — Autorizacion de uso del EFB

Una vez finalizada la Fase 4 de validacién operacional con resultados acéptables, el equipo de trabajo
designado evaluara la documentacion final revisada en las fases anteriores y autorizara la operacion
a través de la aprobacién de los diferentes manuales y Especificaciones de Operacion. Dicha
aprobacién hara mencion a la clase hardware aprobado (fabricante y modelo ej.: Apple, IPad, Series)
y al tipo de software aprobado (A o B) especificando los documentos que reemplaza (Ej.: manuales,
cartas de navegacion, listas de chequeo, céalculos de peso y balance etc.). Cualquier cambio posterior
debera ser validado en el nivel adecuado con los respetivos cambios al programa EFB del operador y
verificado por esta autoridad. Si la AAC considera que dicho cambio es relevante llevara un proceso
igual al de la fase 4, con respecto a la prueba del uso del EFB en simulador, asi como en vuelos de
linea durante 6 meses, se recomienda realizar al menos dos vuelos al mes en cabina en rutas
asignadas previamente con el operador, estos costos de inspeccion serdn responsabilidad del
operador, utilizando la lista de chequeo indicada en el Apéndice F y G. El POI debera notificar al
departamento de Certificaciones de la AAC el cambio de las especificaciones debido a la aprobacion
de la solicitud del operador, para su incorporacion en las OPSPECS del poseedor del COA.

FECHA EFECTIVA

Esta NTC es efectiva a partir de la fecha de su aprobacién y su aplicacion es de caracter mandatario.
COMENTARIOS

Comentarios acerca de esta Norma Técnica Complementaria favor enviarlos al Departamento de
Organizacion, Métodos y Regulaciones~de la Auteridad de Aviacién Civi, Km. 9 % Carretera

Panamericana, llopango, El Salvador teléfono: 25
electrénico: recepcionaviacioncivil@aac.qgob.sv

Director Ejecutivo
AUTORIDAD DE AVIACION CIVIL
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APENDICE A

TIPOS DE APLICACIONES DE UN ELECTRONIC FLIGHT BAG (EFB).
Tipo A

»  Orientacion sobre politicas de desviacion del aeropuerto, incluida una lista de aeropuertos designados
especiales y / 0 aeropuertos aprobados con instalaciones de apoyo del Servicio Médico de Emergencia
(EMS).

* Formato de reportes de problemas emitidos del Flight Management System (FMS)/Flight Management
Guidance System (FMGS).

* Manuales de partes de la aeronave (IPC).

» Codigos ATA, para la escritura de discrepancias de mantenimiento.

* Registros de chequeo de verificacion requeridos para Required Very High Frequency Omnidirectional
Range (VOR).

» Lista de Equipo Minimo (MEL).

+ Lista de Desviacion de Configuracién (CDL).

+ Lista de Nonessential Equipment and Furnishings (NEF).

* Regulaciones, reglas estatales y especificas del aeropuerto.

* Suplemento de cartas aeronauticas (formerly the Airport/Facility Directory (A/FD)) data (e.g., fuel
availability, land-and-hold-short operations (LAHSO) distances for specific runway combinations).

» Procedimientos de atenuacioén del ruido para las aeronaves que llegan y salen.

* Manuales de operaciones internacionales, incluida la informacion suplementaria regional y las
diferencias de la Organizacion de Aviacién Civil Internacional (OACI).

» Publicaciones de Informacién Aeronautica (AIP).

+ Manual de Informacién Aeronautica (AIM).

+ Piloto de vuelo y registros de tiempo de servicio.

* Registros de descanso requeridos por los miembros de la tripulacién de vuelo.

* Registros de calificacion de miembro de la tripulacion de vuelo (como calificaciones de aeronaves,
calificaciones de miembro de la tripulacion de clase I, calificaciones de categoria Ill (CAT IIl), registros
de minimos altos, registros de vigencia de vuelo nocturnos, calificaciones de piloto en comando (PIC)
para areas especiales, rutas y aeropuertos especiales).

* Registro de cualificaciones de los miembros de la tripulacién de vuelo, incluidas las calificaciones en
las aeronaves, la vigencia en aterrizajes, el tiempo de vuelo y el tiempo de servicio, los requisitos de la
vigencia del PIC, etc.

* Forma de reportes del Capitan (Ejemplo; reporte de incidentes).

* Formularios de reportes de miembros de la tripulacién de vuelo (varios).

» Libreria de referencia para emergencias médicas (EMS).

* Programacion de viajes y lista de declaracion.

» Registros del capitan de la aeronave.

+ Datos del perfil antiterrorista.

+ Tabla de busqueda de materiales peligrosos (hazmat)/oxidizer).

* Formularios de declaracion de aduanas.

» Formularios de reportes especiales. (Ejemplo: tales como informes de colisién cercana, encuentros de
aves y vida silvestre, informes de dificultades en el servicio (SDR) iniciados por el propietario, etc.)

* Incidentes de interferencia en el equipo electrénico de la aeronave desde dispositivos que se
transportan a bordo de una aeronave.

* Precios actuales del combustible en varios aeropuertos.

* MdAdulos de capacitacion basados en computadora, verificacion piloto e informes de instructor de vuelo.

* Manuales de politicas y procedimientos de la compafiia. (PPM).

+ Solicitudes de informacion para pasajeros: algunas se envian a la puerta de embarque o al agente que
cubre el vuelo (por ejemplo, solicitudes de comidas especiales, requisitos de sillas de ruedas, menores
no acompafiados, informacién de puerta para vuelos de conexién y vuelos para conectar pasajeros).

» Publicacién de Boletines de servicio (SB) y/o directivas de aeronavegabilidad (AD), etc.
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APENDICE B
Tipos de aplicaciones de un Electronic Flight Bag (EFB)
Tipos B

Manuales de Vuelo de Avién (AFM) (o Manuales de Vuelo del helicéptero (RFM)) y Suplemento de
Manual de Vuelo de Avion (AFMS) (o Suplemento de Manual de Vuelo de Rotorcraft (RFMS)).
Manual del tripulante de cabina (FA).
Manual de operaciones de vuelo (FOM).
Para aeronaves pequefias el libro de operacién del piloto (POH), incluyendo los suplementos de la
seccion IX.
Manuales de operaciones de vuelo de la compafiia.
Manuales de mantenimiento.
Manuales de reportes de mantenimiento de la aeronave.
Procedimientos operacionales estandares de la compafia (SOP’s).
Manuales de operacion e informacion de aeronaves (informacion de performance, peso y balance
(W & B), sistemas, limitaciones, etc.).
Manuales de datos de performance de la aeronave (material fijo no interactivo).
Manual de restricciones de performance de aeropuerto (Ejemplo: referencia de calculos de
performance de despegue y aterrizaje).
Manual de W&B, si esta separado. (material fijo no interactivo).
Célculos de W&B.
Céalculos de rendimiento de despegue, en ruta, aproximacion y aterrizaje, aproximacion frustrada,
ida al aire, etc. Datos derivados de datos algoritmicos o célculos de rendimientos basados en
algoritmos de software.
Otros manuales de datos de rendimiento de la aeronave, incluidos datos especializados de
rendimiento para su uso, junto con técnicas avanzadas de vértice estelar, y predicciones de
operaciones terrestres y retenidas (LAHSO), etc. (material fijo no interactivo para fines de
planificacion).
Especificaciones de operaciones (OPSPECS), especificaciones de gestién (MSPECS) o cartas de
autorizacion (LOA).
Configuraciones de potencia para ajustes de empuje reducidos.
Célculos de rendimiento de limitaciones de pista.
Modelo de indice de costo / software de planificacion de optimizacion de vuelo.
Plan de vuelo maestro / actualizacion.
Trazado interactivo para navegacion oceanica y remota. Nota: Se puede incluir una representacién
propia de la nave en el EFB, en esta aplicacion EFB si la aeronave tiene una pantalla de navegacion
en movimiento (visualizacion de navegacién) que muestra simultaineamente el plan de vuelo activo,
la posicion del avion y la trayectoria de la aeronave (por ejemplo, rumbo si se selecciona un
encabezado). La aplicacion EFB puede mostrar elementos de datos adicionales y Unicos, como
otras rutas oceanicas, pero debe tener suficientes datos comunes para permitir que el miembro de
la tripulacion de vuelo resuelva las discrepancias.
Firmas de registros de discrepancias de mantenimiento (los registros de discrepancia de
mantenimiento deben descargarse en un registro permanente al menos semanalmente).
Formularios de notificacién / codigos de ubicacion de discrepancia de mantenimiento de cabina
(los registros de discrepancia de mantenimiento deben descargarse en un registro permanente al
menos semanalmente).
Cartas aeronauticas electronicas (por ejemplo, cartas de llegada, salida, en ruta, éarea,
aproximacion y aeropuerto) que pueden ser estaticas / pre-compuestas (raster) o dinamicas /
basadas en datos (vector).
Listas de chequeo electronicas (ECL), incluidas las normales, anormales y de emergencia.
Aplicaciones que utilizan Internet u otros controles aeronauticos / operacionales de lineas aéreas
(COA) o enlaces de datos especificos de mantenimiento de la compafiia para recopilar, procesar y
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luego diseminar datos para usos tales como repuestos y administracion del presupuesto, control
de inventario y programacién de mantenimiento no programada, etc. (los registros de discrepancia
de mantenimiento deben descargarse a un registro permanente al menos semanalmente).
Informacién aeronautica y del clima. Nota: Se puede incluir una representacion del propio de la
nave en el EFB, en esta aplicacion EFB si la aeronave tiene una pantalla de radar meteorolégico
que proporciona una visualizacion simultanea de los peligros meteoroldgicos préximos. La
aplicacion EFB puede mostrar elementos de datos adicionales y Unicos, como turbulencias o datos
fuera del alcance del radar meteoroldgico, pero debe tener suficientes datos comunes para permitir
que el miembro de la tripulacion resuelva las discrepancias.

La cabina del avion y las pantallas de video vigilancia exteriores.

Registros de aterrizaje de Categoria Il (CAT Il) y Categoria Il (CAT lIl) de la aeronave.

Registro de vuelos de aeronaves y registros de mantenimiento.

Aproximacion utilizando piloto automatico y registros de autoland.

Tarjetas de informacion para observadores en la cabina de vuelo.

Registros de progreso de navegacion oceanica.

Firma electrénica aprobada, utilizando Infraestructura de clave publica (PKI) o tecnologia de clave
privada.

Redacciones de mantenimiento de cabina (los registros de discrepancia de mantenimiento deben
descargarse en un registro permanente al menos semanalmente).

Firmas del personal de mantenimiento de los formularios de discrepancia (los registros de
discrepancia de mantenimiento deben descargarse a un registro permanente al menos
semanalmente).

Manuales de mantenimiento de la aeronave (AMM).

Noticias al personal del aire (NOTAM).

Documentacion requerida para el despacho o liberacién de vuelo.

Tabla de tiempo de remanente de hielo.

Guia de respuesta de emergencia para incidentes de aviacién que involucren mercancias
peligrosas de Organizacion Internacional de Aviacién Civil (OACI) Doc 9481.

Pagina 30 de 34
NTC AAC-OPS-003-2009 Revision 04



APENDICE C

Ejemplo del contenido de un Manual de politicas y procedimientos EFB

Manual de politicas y procedimientos EFB

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.

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.

* Introduccién

Filosofia general del EFB Limitaciones del EFB
Hardware y aplicaciones software del EFB aprobadas

* Gestion del EFB Responsabilidades Gestion de datos
Actualizaciones y gestion de cambios

*  Descripcidon del hardware

Arquitectura del sistema EFB
Control de la configuracién del hardware

* Descripcidn del software

Descripcién del sistema operativo
Lista y descripcion de las aplicaciones instaladas

* Instruccion de la tripulacién de vuelo

*  Procedimientos operacionales

* Consideraciones sobre mantenimiento
* Consideraciones sobre seguridad
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APENDICE C
Formato para la descripcién y registro del hardware del EFB
Los componentes principales de hardware de los EFB tales como la tarjeta madre, procesador, memoria RAM,
tarjeta de video, disco duro, fuentes de poder y tipos de conexién alambricas o inalambricas, etc., deberan
estar definidas, documentadas y controladas; es decir que cualquier cambio de dichas caracteristicas requerira
una reevaluacién del EFB y una aprobacion por parte de la AAC, para demostrar que el EFB sigue cumpliendo
todos los requisitos, incluyendo su confiabilidad. Se propone a continuacién una plantilla de
Ejemplo, para relacionar la descripcion y documentacién de los componentes de hardware:

a. Propietario de las aeronaves o nombre del operador

b. Marcay modelo de las aeronaves:

c. Tipo de Operacion (Regular, No regular, Aviacién General, etc.):

d. Fabricante del EFB / Modelo / Numero de parte:

e. Los componentes principales incluidos en esta marca y modelo de EFB son:

NOTA: Para los dispositivos sellados, indique el nombre del fabricante, modelo y nimero de parte.

Componente Fabricante Modelo Numero de parte
Tarjeta madre
BIOS
Procesador
Tarjeta de Video
Disco Duro
CD-ROM
Unidad de DVD
Conexion
Inalambrica
Fuente de poder

f. Sistema operativo y version: Indicar el nombre del sistema operativo, version, Service Pack, serie
ndmero:

g. Enumere todas las aplicaciones de tipo A o B que seran instaladas en el dispositivo EFB:

h. Respecto al sistema de montaje del dispositivo EFB:

1) ¢El dispositivo de montaje o sistema esta certificado? (solo marque uno).
O si O No
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2)

3)

4)

i

Indique el nuamero del Certificado de Tipo, Enmienda al Certificado de Tipo o Certificado
suplementario de Tipo (dispositivo de montaje certificado):

Fabricante y modelo del dispositivo de montaje:

Descripcién del sistema de montaje:

Determine si la aeronave sera la fuente de potencia eléctrica principal para el EFB.

Identifique cualquier sistema de la aeronave que se conectara con el dispositivo EFB:
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APENDICE D

Descripcion de los Formatos utilizados para la descripcion y registro del hardware del EFB

AAC-OPS-003-F1 Lista de chequeo para evaluacion EFB

Contiene una lista de preguntas para ser usada por los operadores para, la evaluacion del EFB, enfocada en
el Hardware y en las aplicaciones de Software. La lista de chequeo esta disefiada, para que aquellas preguntas
que sean respondidas como “No Satisfactorio”, requieran de una ampliacién de la respuesta por ejemplo “No
aplica”

Después que el operador ha completado la lista de chequeo esta debera ser conservada ya que podra ser
exigida durante el proceso de aprobacién para el uso del EFB.

AAC-OPS-003-F2 Lista de chequeo para evaluacién operacional del EFB

Contiene un listado de preguntas para ser consideradas por parte del operador, durante una evaluacién de
EFB, con respecto a la documentacién, procedimientos y entrenamiento. Las péginas iniciales contienen
preguntas que pueden ser contestadas durante un entrenamiento o entorno operativo de los pilotos, a través
de evaluaciones realizadas por los instructores, u otro personal de operacién. La seccion final pagina contiene
ejemplos de preguntas relacionadas con el desemperio del personal que se pueden contestadas en un entorno
de simulacion. La lista de verificacion esta disefiada de tal manera que cada respuesta como “No Satisfactorio”,
requiere de un comentario que en algunos casos puede ser “No aplica”.

Después que el operador ha completado la lista de chequeo esta debera ser conservada ya que podra ser
exigida durante el proceso de aprobacién para el uso del EFB.

AAC-OPS-003-F3 Formato para el informe de evaluacién
Este formato es utilizado por el operador para garantizar que los requisitos y contenido minimo del informe de
evaluacion se han cumplido.

AAC-OPS-003-F4 Formato Para La Evaluacion Del EFB En Una Operacién Real Para Utilizar En
Recoleccidon De Datos Durante El Periodo De Prueba De Validacion Operacional. Adaptada A Un Vuelo
De Demostracién, Simulador O De Vuelo De Linea.

Formato para la evaluacién del EFB en una operacion real para utilizar en recolecciéon de datos durante el
periodo de prueba de validacion operacional. Adaptada a un vuelo de demostracion, simulador o de vuelo de
linea

AAC-OPS-003-F5 Lista de chequeo paralainspeccién en laoperacion de vuelo en el uso del Electronic
Flight Bag antes de iniciar un vuelo.
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