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) CIRCULAR OBLIGATORIA
APROBACION OPERACIONAL PARA EL USO DEL MALETIN ELECTRONICO DE CABINA
(C-EFB).

1. OBIJETIVO

La presente Circular obligatoria establece los requisitos operacionales que deben cumplir los
concesionarios y permisionarios, que pretendan obtener |a aprobacién operacional para el uso
del maletin de vuelo electrénico de cabina C-EFB.

2. FUNDAMENTO LEGAL

Con fundamento en lo dispuesto por los articulos 1,17,18, 26 y 36, fracciones |, IV y XXVIl de la
Ley Organica de la Administraciéon Puablica Federal, 4 de la Ley Federal de Procedimiento
Administrativo; 2 fraccién XV, 6 fraccién Il BIS ¥ 17 de la Ley de Aviacion Civil: 109 fraccion VI
BIS, 127,133,134 y 134 BIS fraccién V, del Reglamento de la Ley de Aviacidn Civil; 1°, 10 fracciones
Vy XXIV, y 37 del Reglamento Interior de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes; 1, 3
fracciones Ill, IV y XLVI, 4 y Cuarto Transitorio del Decreto por el que se crea el érgano
administrativo desconcentrado de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes,
denominado Agencia Federal de Aviacion Civil, publicado en el Diario Oficial de la Federacién
el 16 de octubre de 2019, y el documento 10111 de OAC! “Manual de Implementacién y uso de
maletines electrénicos de vuelo para la cabina” se emite la presente Circular Obligatoria

3. APLICABILIDAD

La presente Circular Obligatoria esta dirigida a todos los concesionarios Y permisionarios, que
pretendan el uso de dispositivos electrénicos para la consulta de publicaciones técnicas
operacionales, mediante aplicaciones electrénicas, por medio del maletin electrénico de
cabina (C-EFB).

4. DEFINICIONES

Aparato electrénico portdtil no transmisor. Aparato electrénico portatil no equipado con una
funcién de transmisién de radiofrecuencia o que esté en modo avidn, o con la capacidad de
transmision también desactivada.

Aparato electrénico portdtil transmisor (T-PED). PED que contiene un transmisor
intencional, el cual tiene activadas algunas o todas las funciones de transmision de
radiofrecuencia del dispositivo. Entre los transmisores intencionales estan los dispositivos
habilitados con tecnologia celular, los dispositivos inalambricos de red de radiofrecuencia y
otros dispositivos inaldmbricos habilitados, como equipos de control a distancia {lo gue puede
incluir los juguetes), radios bidireccionales, teléfonos celulares, moviles o inteligentes y
teléfonos por satélite.

Aplicacién software EFB. Soporte l6gico alojado en una plataforma EFB, que proporciona una
o mas funciones EFB.

Dispositivo de interfaz de aeronave (AID). Dispositivo o funcién gue proporciona una interfaz
entre los EFB y otros sistemas de la aeronave que protege los sistemas de ésta y sus funciones
conexas de los efectos indeseados de equipos no certificados y sus funciones conexas.
Aparato electrénico portdtil (PED). Todo equipo eléctrico ligero. Suele tratarse de aparatos
electrénicos personales con capacidad de comunicacion, procesamiento de datos
aplicaciones utilitarias. La gama abarca desde los aparatos electrénicos portétiles ligeros,
tabletas y lectores electrénicos y teléfonos inteligentes hasta aparatos pequefiog
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Episodio de interferencia PED. Comportamiento inhabitual de los sistemas Yy equipos
electrénicos a bordo cuya causa puede sospecharse gue es la utilizacién de aparatos
electronicos portédtiles (PED). También puede ser un episodio de interferencia
electromagnética (EMI).

Fases criticas del vuelo. Periodo de gran carga de trabajo en el puesto de pilotaje, por lo
general el comprendido desde el comienzo del rodaje hasta que la aeronave se encuentra en
la fase de ascenso en ruta, o desde la parte final del descenso hasta el estacionamiento de |a
aeronave.

Gestion del cambio. Proceso formal para gestionar los cambios dentro de una organizacion
de forma sistemitica, a fin de conocer los cambios gue puedan tener un impacto en las
estrategias de mitigacién de peligros y riesgos identificados antes de implementar tales
cambios.

Maletin de vuelo electrénico (EFB). Sistema electrénico de informacién gue comprende
equipo y aplicaciones y estd destinado a la tripulacién de vuelo para almacenar, actualizar,
presentar visualmente y procesar funciones de EFB para apoyar las operaciones o tareas de
vuelo.

Maletin de vuelo electrénico de cabina (C-EFB). Sistema electrénico de informacion que
comprende equipo y aplicaciones y estd destinado a la tripulacién de sobrecargos para
almacenar, actualizar, presentar visualmente y procesar funciones de EFB para apoyar las
operaciones o tareas de vuelo en la cabina de pasajeros.

Manual de operaciones. Manual que contiene procedimientos, instrucciones y orientacién
que permiten al personal encargado de las operaciones desempefiar sus obligaciones.
Mitigacion de riesgos. Proceso de incorporacion de defensas, controles preventivos o medidas
de recuperacién para reducir la gravedad o probabilidad de la consecuencia proyectada de un
peligro.

Miembro de la tripulacién. Persona a quien el explotador asigna obligaciones que ha de
cumplir a bordo, durante el periodo de servicio de vuelo.

Miembro de la tripulacién de sobrecargos. Miembro de |a tripulacién titular de la
correspondiente licencia que, en interés de la seguridad de los pasajeros, cumple con las
obligaciones que le asigne el concesionario o permisionario o el piloto al mando de la aeronave,
pero que no actuara como miembro de la tripulacién de vuelo.

Miembro de la tripulacién de vuelo. Miembro de la tripulacién, titular de la correspondiente
licencia, a quien se asignan obligaciones esenciales para la operacién de una aeronave durante
el periodo de servicio de vuelo.

Pasajero. Persona que no es miembro de la tripulacién.

Peligro. Condicién u objeto que entrafia la posibilidad de causar un incidente o accidente de
aviacién o contribuir al mismo.

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

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

Sistema de gestién de la seguridad operacional (SMS). Enfoque sistematico para la gestion
de la seguridad operacional que incluye las estructuras organicas, la obligacion de rendicidn
de cuentas, las responsabilidades, las politicas y los procedimientos necesarios.
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5. ABREVIATURAS

Para los efectos de la presente Circular Obligatoria, se consideran las siguientes abreviaturas:

C-EFB Maletin de vuelo electrénico de cabina

EFB Maletin de vuelo electrénico

HMI Interfaz ser humano-maquina

PED Aparato electrénico portatil

TC Certificado de tipo

STC Certificado de tipo suplementario

SMsS Sistema de gestién de la seguridad operacional
AID Dispositivo de Interfaz de Aeronave

6. ANTECEDENTES

La utilizacién de los maletines de vuelo electrénicos (EFB) fue inicialmente concebida como
método alternativo de almacenamiento, recuperacién y empleo de los manuales y de la
informacién necesaria a bordo para cumplir con los requisitos operacionales aplicables. Los
desarrollos técnicos posteriores han llevado a la instalacién de aplicaciones de software en los
EFB, tales como bases de datos o datos recibidos de operaciones en tiempo real (por ejemplo,
datos meteoroldgicos, listas de informacién sobre pasajeros). Aunque los EFB se desarrollaron
originalmente para que los miembros de |a tripulaciéon de vuelo realizasen tareas de gestion
del vuelo, también son Utiles para las operaciones de la cabina pasajeros.

Un EFB desarrollado para operaciones en la cabina de pasajeros se conoce como maletin de
vuelo electrénico de cabina (C-EFB). Las funciones de un C-EFB incluyen, entre otras, las
siguientes: manual de sobrecargos y otros manuales, listas de verificacién, formularios,
informacion sobre pasajeros, informes en tiempo real, anuncios a los pasajeros; interaccidon con
el sistema de informacién de abordo (por ejemplo, discrepancias de |la cabina de pasajeros);
sistema de reportes de seguridad operacional obligatorios o voluntarios, asignacidn de vuelos,
control de horas de vuelo y descansos, servicios, notificaciéon de irregularidades del vuelo;
materiales de capacitacién y acceso al aprendizaje digital; correo electrénico y/o portal del
concesionario o permisionario.

La OACI (Organizacion de Aviacién Civil Internacional) ha elaborado el Manual de
implementacién y uso de maletines electrénicos de vuelo para la cabina (Doc. 10111), basandose
en las disposiciones del EFB que figuran en el Anexo 6 — Operacion de aeronaves, Parte | —
Transporte aéreo comercial internacional — Aviones. Las disposiciones de la OAC! sobre el EFB
abordan las responsabilidades de los Estados y de los explotadores respecto al hardware del
EFBy a las funciones del EFB para los miembros de Ia tripulacion de vuelo. El objetivo de este
documento es ofrecer pautas sobre |a implementacién de los C-EFB y su utilizacién por los
miembros de la tripulacién de sobrecargos. Ello incluye un proceso de evaluacion por parte del
Estado para la transicién a los dispositivos C-EFB.

7. TIPOS DE C-EFB
7.1. Los C-EFB pueden ser portatiles o instalados.

a) Los EFB portatiles no forman parte de la configuracion de la aeronave vy se consideran
aparatos electrénicos portétiles (PED). Generalmente disponen de una fuente de alimentacion
propia y pueden tener conectividad de datos para lograr una funcionalidad complet:
modificaciones a realizar en la aeronave para utilizar EFB portatiles requieren la ap
pertinente de aeronavegabilidad.
A
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b) Los EFB instalados estdn integrados en la aeronave y estan sujetos a los requisitos
normales de aercnavegabilidad y al control del disefio. La aprobacién de estos EFB est3
incluida en el certificado de tipo (TC) de la aeronave o en el certificado de tipo suplementario
(STC), boletin de servicio para instalacién del mismo, o cualguier documento técnico aplicable
que certifigue la instalacion.

NOTA: En el apéndice “"A” se encuentran las fases de aprobacién operacional para los C-EFB.

7.1.1. Dispositivos /base de Montaje

7.1.1.1. Un dispositivo o base de montaje que se puede usar para fijar un C-EFB portatil. Puede
incluir estaciones de acoplamiento, ventosas, grapas etc. El dispositivo o base de montaje
puede tener la conectividad de datos y la alimentacién de la aeronave. Puede requerir
desconexion rapida para la salida. Si el dispositivo o base de montaje para el C-EFB

esta unido permanentemente a la estructura de la aeronave, la instalacién debe ser aprobada
de acuerdo con los requisitos de aeronavegabilidad apropiados. Puede considerarse para este
fin la siguiente guia:

a) Debe confirmarse que la instalacién del hardware del C-EFB en su dispositivo o base de
montaje no obstruya el acceso visual o fisico a pantallas y controles de la aeronave ni la visidn
exterior, y que su ubicacién no obstaculiza vias de entrada, salida o de emergencia de la
tripulacion, ni presenta ningln riesgo de lesiones para los ocupantes (por ejemplo, en el caso
de un aterrizaje forzoso).

b) No deben existir obstrucciones mecéanicas entre el C-EFB en su dispositivo o base de
montaje y cualquiera de los paneles de visualizacién.

c) El dispositivo o base de montaje debe poder bloguearse en posicién facilmente. En el disefio
de este dispositivo deben tenerse en cuenta las consideraciones sobre resistencia a la caida.
Ello incluye la retencién apropiada de cualquier dispositivo, cuando se esté utilizando.

d) Debe haber un procedimiento para asegurar, bloguear o guardar el dispositivo o base de
montaje en una posicidn que no estorbe cuando los sobrecargos no lo estén utilizando.

e) Por razones de seguridad contra incendios, el hardware del C-EFB debe poder retirarse
facilmente del dispositivo de montaje sin herramientas o medidas de mantenimiento por parte
de |los sobrecargos.

7.1.1.2. Conectividad de los datos con los sistemas de a bordo

La capacidad de conectar un C-EFB instalado a los sistemas certificados de a bordo debe estar
respaldada por una aprobaciéon de aeronavegabilidad. Se deben proteger los sistemas
certificados de a bordo contra los efectos adversos de una falla del sisterna C-EFB instalado
mediante la utilizacién de un dispositivo de interfaz de aeronave certificado (AID). Un AID se
puede implementar en forma de dispositivo especifico, © mediante dispositivos no especificos,
tales como una estacion de acoplamiento C-EFB, un servidor de archivos de red u otro equipo
de avidnica.

7.1.1.3. Alimentacién del C-EFB

La alimentacion de energia debe cumplir el reglamento de aeronavegabilidad aplicable. Es
recomendable gue el C-EFB se conecte a una barra colectora no esencial, o a la menos critica,
de forma que una falla o funcionamiento defectuoso del C-EFB, o del sistema de ali 3
no afecte a la seguridad operacional de sistemas criticos o esenciales de la aeropéve/ Debera
haber un medio que no sea un disyuntor de circuito para deshabilitar los C-EFE i
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caso de que funcionen de forma no deseada (por ejemplo, emitiendo destellos
continuamente). Los disyuntores de circuito no se pueden utilizar como interruptores.

7.2. Requerimientos sobre los dispositivos C-EFB portatiles

Los C-EFB portatiles pueden utilizarse como equipos de mano o instalarse sobre un rmontaje
fijo o movible anclado a la estructura de la aeronave o asegurado de forma temporal (por
ejemplo, sobre una tableta soporte, con una ventosa de succién entre otros).

7.2.1. Caracteristicas fisicas

Debe evaluarse el tamafio y practicidad del C-EFB, ya que algunos dispositivos pueden ser
incémodos para un uso normal en la cabina de pasajeros.

7.2.2. Legibilidad

Los datos del C-EFB deben ser legibles en todas las condiciones de iluminacién previsibles en
la cabina, incluida la luz solar directa.

7.2.3. Condiciones ambientales

El Concesionario p permisionario debe asegurarse de que el C-EFB sea operativo en las
condiciones ambientales previsibles en la cabina, incluidas las temperaturas
maximas/minimas probables y la descompresién répida, para una posible utilizacién del C-EFB
en esas circunstancias.

7.2.4. Pruebas basicas de no-interferencia

Tal y como se ha sefialado, los C-EFB portétiles se consideran PED, por lo que cualquier
referencia de los PED en esta seccidn es también aplicable a los C-EFB portétiles. Para operar
un C-EFB portatil durante el vuelo, el concesionario o permisionario debe asegurarse de que
dicho C-EFB no interfiera de ninguna manera con la operacién de los sistemas de a bordo.

7.2.4.1. Método 1

1) La Etapa 1 es una prueba de interferencia electromagnética (EMI) realizada aplicando
RTCA/DO-160, Seccién 21, Categoria M. Un vendedor o cualquier proveedor de C-EFB, puede
realizar esta prueba para cualquier concesionario o permisionario de C-EFB. La evaluacién de
los resultados de la prueba de interferencia electromagnética RTCA/DO-160 permite
determinar si existen margenes adecuados entre la EMI radiada por el C-EFB vy el umbral de
sensibilidad a la interferencia del equipo de la aeronave. Si en esta etapa se determina que
existen margenes adecuados para cualquier interferencia, se considera que la prueba ha
tenido éxito. Sin embargo, si en la misma se identifican margenes de interferencia
inadecuados, debe realizarse la prueba de la Etapa 2.

2) La prueba de la Etapa 2 es una prueba completa que se realiza en cada aeronave aplicando
procedimientos normalizados de la industria. La prueba debe realizarse con el alcance
tipicamente considerado aceptable para las pruebas destinadas a verificar que un C-EFB
portatil no produce interferencia en la aeronave durante cualquiera de las fases
prueba se considera aceptable para cualquier otra aeronave del mismo tipo y mod
con la misma aviénica.

6de20



CO AV-92.1/22

7.2.4.2, Método 2

Alternativamente, puede aplicarse directamente la Etapa 2 del Método 1 para determinar que
el C-EFB no causa interferencia.

7.2.4.3. Pruebas adicionales de C-EFB portatiles transmisores.

7.2.4.3.1. Para poder activar las funciones de transmisién de un C-EFB portatil durante un vuelo
en condiciones distintas a las certificadas para la aeronave (por ejemplo, tolerancia a modelos
especificos de PED transmisores), y por tanto documentadas en el manual de operacién de la
aeronave del fabricante, el concesionario o permisionario debe garantizar que el dispositivo no
cause, en modo alguno, interferencias a los equipos de la aeronave. A continuacion, se describe
un método de prueba de C-EFB portétiles transmisores con alimentacién de energia (incluido
en el modo reposo) durante todo el vuelo.

7.2.4.4. La prueba consta de dos requisitos de prueba distintos:

a) Requisito de prueba 1.

Debe evaluarse la interferencia electromagnética (EMI) potencial de cada modelo del
dispositivo con base en una muestra representativa de frecuencia y potencia de salida. La
evaluacion de la EMI debe seguir un protocolo, como el establecido en RTCA/DO-294,
"Guidance on Allowing Transmitting Portable Electronic Devices (T-PEDs) on Aircraft". Esta
evaluacion de frecuencias debe confirmar que las transmisiones intencionadas de estos
dispositivos no causaran interferencia en los equipos de aeronave.

b) Requisito de prueba 2.

Una vez que la evaluacion de la EMI confirma que las transmisiones intencionadas del EFB no
producen interferencias (Requisito de prueba 1), y que se ha realizado la prueba basica de no
interferencia cuando el dispositive transmite de forma no intencionada, debe realizarse una
prueba para verificar que no causa interferencia cuando las funciones de transmisidon estén
operativas. La ubicacion del dispositivo transmisor es critica en la prueba de no interferencia;
por lo tanto, las ubicaciones del EFB y del transmisor (en el supuesto de que proceda) deben
definirse con claridad y mantenerse durante toda la prueba.

7.2.4.5. Fuente de alimentacién, conectividad y compatibilidad

El concesionario o permisionario debe asegurar la disponibilidad de la alimentacién de energia
del C-EFB, ya sea mediante una bateria, un suministro externo o ambas opciones, que cumpla
con las normas aplicables para su utilizacién en un avién y en la medida que sea necesaria para
el modo de funcionamiento previsto.

La fuente de alimentacion debe ser la adecuada para el dispositivo.

7.2.4.6. Las disposiciones de alimentacion fijas deben cumplir con los requisitos de
aeronavegabilidad aplicables. El disefio del C-EFB debe tener en cuenta la fuente de energia
eléctrica, la independencia de las fuentes de alimentaciéon para multiples C-EFB y la posible
necesidad de una bateria independiente. El concesionario o permisionario debe identificar el
punto o puntos de toma de corriente designados para que los miembros de la tripulacion de
sobrecargos puedan cargar los C-EFB a bordo de |a aeronave.

7.2.4.7. El concesionario o permisionario puede considerar el suministro de estaciopés de carga
aprobadas para su utilizacion en vuelo. De ser asi, las estaciones de carga deber plir con
todos los requisitos de aeronavegabilidad. Los pasajeros no deben tener acg i usar las
estaciones de carga que han sido destinadas para la tripulacion.
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7.2.4.8. Gestion de la energia de la bateria

Si los C-EFB alimentados por baterfa utilizan la potencia de la aeronave para recargar la bateria
del C-EFB, el concesionario o permisionario debe establecer un procedimiento para garantizar
la recarga segura de dicha bateria (por ejemplo, la cardga porcentual minima de |la bateria antes
del vuelo con la que se considere que estd suficientemente cargada para soportar el
funcionamiento, la carga a bordo, la utilizacién de un banco de potencia). Ademas, el
concesionario o permisionario debe identificar las tormas de corriente designadas a fin de que
los miembros de la tripulacién de sobrecargos las utilicen para cargar los C-EFB a bordo de la
aeronave. Los medios para operar la fuente de energia deben documentarse de acuerdo con
los procedimientos del Manual del fabricante de la aeronave incluida la conectividad y la
compatibilidad. El concesionario o permisionario también debe establecer procedimientos
para responder a incendios de PED o de baterfas de litio independientes.

7.2.4.9. Cableado

El concesionario o permisionario debe garantizar que el cableado de conexion del C-EFB, ya
sea en el montaje dedicado o con el dispositivo portatil. no supone un peligro operacional o de
seguridad. Los miembros de la tripulacién de sobrecargos deben usar (nicamente cables
aprobados y compatibles.

7.2.4.10. Elevacién de temperatura

Durante la utilizacion o la carga del C-EFB puede producirse un sobrecalentamiento. Por tanto,
la colocacion del C-EFB debe permitir suficiente flujo de aire alrededor de la unidad.

Actualmente las baterfas recargables de litio son cada vez mas comunes como fuente de
energia principal o de reserva y contingencia en los C-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 utilizan habitualmente para alimentar los C-EFB.

7.2.4.11. Conectividad de los datos
Deben tenerse en cuenta los siguientes aspectos en relacién con la conectividad de los datos:

a) Entre los C-EFB, si hay dos o méas C-EFB en la cabina o en el puesto de pilotaje
conectados entre si, o si se dan ambos casos, el concesionario o permisionario debe
demostrar gque esta conexion no afecta negativamente a las plataformas C-EFB
independientes; y

b) Con los sistemas de abordo, si los C-EFB son del tipo “instalados” deben ser mediante la
certificacion de aeronavegabilidad de la aeronave (Certificado Tipo), a través de los
boletines de servicio, o cualquier documento técnico aplicable que certifique la
instalacién.

c) Para validar lo descrito en el inciso a) y b), debe presentar el certificado emitido por el
fabricante en el que se demuestre que se realizaron las pruebas descritas en losirigi
anteriormente mencionados.

AN
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7.2.4.12. Especificaciones en cuanto a la estiba y la fijacién

Los procedimientos deben incluir especificaciones relativas a cuandoy cémo se deben guardar
y sujetar todos los C-EFB portétiles. Aqui se incluyen las fases criticas de vuelo y en turbulencia
para garantizar la seguridad de los ocupantes de la cabina. Los C-EFB portatiles ya sujetos
deben permanecer accesibles para los miembros de la tripulacién de sobrecargos durante
todo el vuelo.

7.2.4.13. Fases del vuelo en las que no se permite la utilizacién del C-EFB

Los procedimientos deben incluir la especificacién de las fases del vuelo durante las cuales los
miembros de la tripulacién de sobrecargos no pueden utilizar el C-EFB(por ejemplo, durante
las fases criticas de vuelo, a menos que sea necesario para tareas relacionadas con la seguridad
operacional).

8. PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES

8.1. El concesionario o permisionario, debe elaborar procedimientos para el C-EFB relativos a lo
siguiente:

a) Las funciones y responsabilidades del usuario;

b) Las fases del vuelo en las que no se permite la utilizacién del C-EFB:

C) Especificaciones en cuanto a la estiba y la fijacion;

d) Cestién de la energia de la bateria:

e) Revisiones y actualizaciones;

f) Inclusion del sistema de reportes obligatorios y voluntarios de seguridad operacional de los
formatos requeridos por el concesionario o permisionario tanto de servicio, gestién de la fatiga,
asi como de [as operaciones de vuelo cyando proceda;

g} Prevencién de dafios;

h) Pérdida, deterioro, robo o falla del software:

i) Sustitucién o reparacién; y

J) Notificacion de las fallas o averias del C-EFB.

8.1.2 Funciones y responsabilidades del usuario

Los procedimientos del concesionaric o permisionario deben considerar las funciones Y
responsabilidades de cada uno de los miembros de la tripulacion de sobrecargos con relacién
a la utilizacion de los C-EFB. Ello incluye, entre otros:

a) Los requisitos en cuanto a disponibilidad y accesibilidad del C-EFB;
P) La utilizacién del C-EFB durante el vuelo:

c) La utilizacién y descarga de otras aplicaciones externas: Y

d) Las medidas de proteccidn de los datos del dispositivo.

8.1.3 Fases del vuelo en las que no se permite la utilizacién del C-EFB
Los procedimientos deben incluir la especificacién de las fases del vuelo durante las cuales los
miembros de la tripulacién de sobrecargos no pueden utilizar el C-EFB (por ejemplo, durante

las fases criticas de vuelo, a menos que sea necesario para tareas relacionadas con la se ridad
operacional).

A
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8.1.4 Especificaciones en cuanto a la estiba y la fijacién

Los procedimientos deben incluir especificaciones relativas a cudndo y cémo se deben guardar
y sujetar todos los C-EFB portétiles. Dentro de éstas, se incluyen las fases criticas de vuelo y los
casos de turbulencia para garantizar la seguridad de los ocupantes de la cabina. Los C-EFB
portatiles ya sujetos deben permanecer accesibles para los miembros de |a tripulacion de
sobrecargos durante todo el vuelo.

8.1.5 Gestion de la energia de la bateria

Silos C-EFB alimentados por bateria utilizan la potencia de la aeronave para recargar la bateria
del C-EFB, el concesionario o permisionario debe establecer un procedimiento para garantizar
la recarga segura de dicha bateria (por ejemplo, la carga porcentual minima de la bateria antes
del vuelo con la que se considere que estad suficientemente cargada para soportar el
funcionamiento, la carga a bordo, la utilizacién de un banco de potencia). Ademas, el
concesionario o permisionario debe identificar las tomas de corriente designadas a fin de que
los sobrecargos miembros de la tripulacion de cabina las utilicen para cargar los C-EFB a bordo
de la aeronave. Los medios para operar la fuente de energia deben documentarse de acuerdo
con los procedimientos del Manual del fabricante de la aeronave del concesionario o
permisionario, incluida la conectividad y la compatibilidad. El concesionario o permisionario
también debe establecer procedimientos para responder a incendios de PED o de baterias de
litio independientes.

8.1.6 Inclusion del sistema de reportes obligatorios o voluntarios y los formularios
requeridos por el concesionario o permisionario

Si el concesionario o permisionario incluye su sistema vy sus formularios de reportes de la
Gestion de Seguridad Operacional como parte de las aplicaciones del C-EFB, debe establecer
procedimientos respecto a su utilizacién. Ello considera informes obligatorios y voluntarios,
incluyendo informes en tiempo real, cuando proceda.

8.1.7 Prevencién de dafios

El concesionario o permisionario debe establecer procedimientos para prevenir dafios en los
C-EFB y en la aeronave. Esto incluye, entre otros, ciertas pautas sobre utilizacién de cableado
no certificado, la verificacién por la tripulacién del dispositivo mientras se esta cargando y de
Su exposicion al agua y la temperatura.

8.1.8 Revisiones y actualizaciones

El concesionario o permisionario debe tener vigente un procedimiento gue permita a las
tripulaciones de sobrecargos confirmar el nimero de revision y/o la fecha de actualizacién del
software de la aplicacién del C-EFB. Los procedimientos deben especificar los pasos necesarios
a seguir, si las aplicaciones de software o las bases de datos cargadas en el C-EFB no estén
actualizadas.

8.1.9 Carga de Trabajo y Coordinacién de la Tripulacién de Sobrecargos

En general, la utilizacién de un C-EFB no debe incrementar la carga de trabajo de la tripegcion
durante las fases criticas del vuelo. En otras fases de vuelo, los procedimientos de g
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distribuirse entre los sobrecargos para garantizar la facilidad de uso y la supervisién continua
de otras tareas de dicha tripulacién.

8.1.10 Pérdida, deterioro, robo o falla del software

El concesionario o permisionario debe contar con procesos y procedimientos en caso de
perdida, dafio, robo o falla del software del dispositivo, a fin de proteger la seguridad
operacional y la informacion confidencial contenida en el C-EFB.

Esto debe incluir, entre otros:

a) El proceso de reportes (por ejemplo, cudndo, por quéy cémo reportar la irregularidad);

b) El proceso de sustitucion del dispositivo; y

c) El procedimiento de reserva en caso de falla del software o indisponibilidad del dispositivo
(por ejemplo, la utilizacién de copias impresas).

8.1.11 Sustitucién o reparacién

Los procedimientos del concesionario o permisionario deben abordar las medidas y
responsabilidades de cada uno de los miembros de la tripulacién de sobrecargos en lo tocante
a la sustitucion o reparacion del dispositivo C-EFB que tienen asignado.

8.1.12 Notificacion de las fallas o averias del C-EFB

Se debe establecer un sistema de notificacion de fallas de los C-EFB. a través procedimientos
para informar al personal de mantenimientoy a los miembros de la tripulacién de sobrecargos
sobre una falla o averia del C-EFB, incluidas las actuaciones para aislarlo hasta que se adopten
medidas correctivas.

9. CAPACITACION

9.1. El tipo de capacitacién en C-EFB dependera de la naturaleza y la complejidad del sistema
C-EFB. La capacitacion debera de abordar cualquier laguna en el nivel de competencia que el
usuario pueda tener con la tecnologia y el dispositivo especifico que se utilice. El concesionario
0 permisionario puede utilizar diferentes métodos para impartir la capacitacién en C-EFB,
incluidos la instruccién en el aula, los ejercicios practicos (para familiarizar a los usuarios con el
dispositivo) o la capacitacién informatizada (métodos de aprendizaje digital), o ambas.

9.2. La capacitacion inicial en C-EFB debe incluir, como minimo:

a) Papel y responsabilidades del usuario;
b) Conceptos basicos sobre la forma de utilizar el C-EFB (por ejemplo, navegacién por el C-EFB,
encendido y apagado del dispositivo, inicio y cierre de sesion, ajuste de la configuracion y del
brillo de la pantalla, carga del dispositivo, mantenimiento de la pantalla, etc.);

c) Informacidn sobre practicas seguras (retirada de cables, utilizacién de fundas protectoras,
practicas de conversion, utilizacién de tomas de corriente en aeronaves, exposicion a la
temperatura, conservacion de la vida UGtil de la bateria a largo plazo, procedimiento frente a
incendios de baterfas de litio, etc.);

d) Instrucciones claras (por ejemplo, paso a paso) sobre cdmo y cudndo actualizar el conteait
el software, el sistema operativo, las aplicaciones y los aspectos de seguridad del
como la importancia de mantener el dispositivo actualizado;
e} Instruccion sobre la operaciéon del C-EFB en situaciones normales, angrmales”y de
emergencia;
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f) Proteccion de la informacién delicada en cuanto a seguridad operacional y seguridad de la
aviacion (p.ej, seguridad de contrasefia, informacién de pasajeros, etc.); y
g) Forma de manejar una averia de los componentes del C-EFB vy de informar sobre ella.

9.3 El concesionario o permisionario debe ofrecer capacitacion adicional a los usuarios sobre
cualquier funcién nueva o modificada del dispositivo v de las aplicaciones. Puede impartir
capacitacion complementaria para mantenery reforzar los conocimientos y la competencia de
la tripulacién de sobrecargos sobre el C-EFB.

10. EVALUACION DE RIESGOS DE LOS C-EFB
10.1. Generalidades

La evaluacion de riegos de un C-EFB es un proceso destinado a evaluar los riesgos asociados a
la utilizacion de cada una de sus funciones. El concesionario o permisionario debe utilizar este
proceso para desarrollar estrategias adecuadas de mitigacidn de riesgos encaminadas a
reducir dichos riesgos hasta un nivel aceptable. El concesionario o permisionario debe realizar
una evaluacion de riesgos antes de la entrada en operacién de cualquier sistema C-EFB v los
resultados de la evaluacion deben revisarse periédicamente.

El concesionario, permisionario que pretenda obtener la aprobacién operacional para el uso de
la C-EFB debera llevar a cabo una evaluacién de los riesgos asociados a la utilizacién de cada
una de las funciones de C-EFB, asi como a la sustitucién de las publicaciones técnicas en papel
por dichos dispositivos; lo anterior con la finalidad de mantener el riesgo a un nivel aceptable
mediante la definicidon de acciones de mitigacién adecuadas. La evaluacién de riesgos debe
realizarse antes de iniciar el proceso de aprobacién (si procede), y sus resultados deben
analizarse periédicamente.

10.2. La evaluacion de riesgos de los C-EFB debe valorar los riesgos asociados a la utilizacién de
un C-EFB, como minimo:

a) Evaluando las caracteristicas fisicas del C-EFB, incluido el tamafio (p. ej., el tamafo fisico del
dispositivo, el tamafio de la pantalla, el tamafio de la fuente), la estiba, la fijacion vy la
accesibilidad (p. ej., un C-EFB que sea demasiado pequefio puede quedar atras o debajo de
objetos tales como cajones o armarios, 0 quedar obstruido por otros elementos o perderse
facilmente);

b) Identificando las posibles pérdidas de su funcién o mal funcionamiento (salidas erréneas
detectadas y no detectadas) y los escenarios correspondientes de fallas:

¢) Analizando las consecuencias operacionales de estos escenarios de falla:

d) Asegurandose de que el sistema C-EFB (equipo y software) logra al menos el mismo nivel
de accesibilidad, utilidad y fiabilidad que el del sistema basado en papel, al que remplaza;

e) Garantizando que el C-EFB no causara interferencia a los sistemas electrénicos a bordo v al
equipo de la aeronave en el gue le estara permitido funcionar (mediante pruebas de tolerancia
de un PED en |la aeronave);

f) Analizando los factores humanos y las consideraciones ergonémicas relacionadas con el C-
EFB por ejemplo para minimizar los errores humanos); y

g) Estableciendo estrategias de mitigacién de riesgos.

10.3. Cuando la introduccién del sistema C-EFB se hace junto con un sistema basado en papel,
solo deben solucionarse las fallas que no se mitigarian con la utilizacién del sistema en papel.
En todos los demds casos, se debe realizar una evaluacién de riesgos completa, espgcialmente
cuando se pretende una introduccién acelerada de un nuevo sisterna C-EFB ¢ N pericdo
de prueba reducido o una entrada en servicio sin papel.
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10.4. En la evaluacion de riesgos deben considerarse los defectos del fabricante, la retirada de
productos y los procesos para la operacién continua.

10.5. La evaluacion de riesgos debe definirse antes del comienzo del periodo de prueba el cual
sera de 3 meses y debe modificarse en consecuencia, si es necesario, al final de dicho pericdo
de prueba. Los resultados de la prueba deben establecer la configuracién vy la utilizacién del
sistema C-EFB.

10.5.1 Fallas del C-EFB y medidas de mitigacién.

10.5.2 En funcién a los resultados de la evaluacién de riesgos del C-EFB, el concesionario o
permisionario debe establecer la eventual necesidad de determinadas caracteristicas
arquitectonicas del software, personal, procedimientos y/o equipos que permitan eliminar,
reducir o controlar los riesgos asociados a una falla identificada en un sistema.

10.5.3 La mitigacién de fallas o deficiencias del C-EFB debe considerar los siguientes
elementos:

a) Diseho del sistema;

b) Fuentes de energia secundarias y redundantes para el C-EFB;

¢) Soluciones que permitan el repliegue del sistema a la Gltima configuracién estable conocida
(por ejemplo, el estado anterior a una actualizacion);

d) Aplicaciones de C-EFB redundantes;

e) Informacién que debera ser mantenida en papel; y

f) Juego completo de documentos de respaldo aprobados por la Autoridad de Aviacidn Civil \%
disponibles en la cabina.

1. APLICACIONES DEL C-EFB. (SOFTWARE)
11.1. Consideraciones aplicables
11.1.1 Capacidad de utilizacién

El C-EFB debe ofrecer una interfaz de usuario intuitiva, facil de usar y coherente dentro las
distintas aplicaciones de software que aloja y entre ellas. Ello debe incluir, entre otros, los
metodos de entrada de datos, las estrategias de codificacién de colores y los simbolos
utilizados. Se recomienda a los desarrolladores y operadores de software que evalten la
capacidad de utilizacién de una interfaz ser humano-maquina (HMI) existente antes de
desarrollar una nueva HMI. La HMI debe evaluarse para detectar errores humanos imprevisibles
después de su introduccién en el entorno cotidiano para permitir efectuar los cambios o
mejoras necesarios del disefio en particular.

11.2 Requerimientos de las aplicaciones C-EFB.

11.2.1 Estilo de presentacidn
11.2.2 Facilidad de acceso a funciones comunes

13 de 20




CO AV-92.1/22

incremental de la tripulacién de sobrecargos, asi como de las interfaces entre el usuario v el
sistema y sus repercusiones en cuanto a la seguridad operacional. Si se va a utilizar un C-EFB
durante las fases criticas del vuelo, tales como el despeguey el aterrizaje, o durante situaciones
anormales y de emergencia, debe evaluarse su empleo durante operaciones simuladas o reales
de la aeronave en esas condiciones.

11.3.3. Uniformidad en los simbolos

Los simbolos utilizados en las aplicaciones de los C-EFB deben ser semejantes con los utilizados
en los sistemas y equipos de la aeronave y con la documentacién en papel que se pretende
reemplazar.

11.3.4. Términos y abreviaturas

Los términos y abreviaturas utilizados en las aplicaciones de los C-EFB deben ser semejantes y
coherentes con los utilizados en la documentacién en papel que se pretende reemplazar.

11.3.5. Legibilidad del texto

La informacién que se muestra en el C-EFB debe ser clara para el usuario al que se destina, a
la(s) distancia(s) de visién y bajo la gama completa de condiciones de iluminacién previstas en
la cabina, incluyendo la utilizacién diurna en condiciones de luz solar directa y el
funcionamiento nocturno. El brillo debe ser ajustable en peqguernios incrementos. Se debe
considerar la degradacién de la pantalla a largo plazo debido a la abrasién y a la antigliedad
del dispositivo.

11.3.6. Capacidad de respuesta del sistema

El sisterna debe informar si se acepta una entrada del usuario. Si el sistema ests ocupado en
tareas internas (por ejemplo, realizando calculos, autodiagnosticos o actualizacion de datos)
que le impiden procesar inmediatamente los datos gue ingresa el usuario, el C-EFB debe
mostrar un indicador de que el sistema estd ocupado (“system busy”) (por ejemplo, el icono de
un reloj) que informe al usuario que no puede procesar inmediatamente los datos alimentados.
El tiempo de respuesta del sistema al ingreso de datos por el usuario debe corresponder a la
funcion prevista de la aplicacién (por ejemplo, el sistema debe dar prioridad a la informacién
critica en el tiempo).

11.3.7 Métodos de interaccién

Al elegir y disefiar dispositivos de entrada, tales como teclados, pantallas tactiles o dispositivos
de control del cursor, el concesionario o permisionario debe considerar el tipo de entrada que
se debe realizar y los factores ambientales de |a cabina, tales como la turbulencia y otras
vibraciones normales que afectan a la facilidad de uso del dispositivo de entrada. En el caso de
las pantallas tactiles, los sobrecargos pueden necesitar ubicaciones o estructuras fisicas (por
ejemplo, la parte superior de la mesa de trabajo en la cocina o galley) para estabilizar su brazo,
mano y dedos con el fin de realizar entradas precisas. El concesionario o permisionario debe
verificar que las pantallas tactiles no den como resultado niveles inaceptables de carga de
trabajo de la tripulacién de sobrecargos y de tasas de error. Los dispositivos de entrada deben
proporcionar la retroinformacién que indigque cuando estan operativos. Dado que las pant
tactiles en ocasiones proporcionan poca o ninguna respuesta tactil o de co
movimiento, es especialmente importante la informacién visual o la auditiva o de offo tipd de
activacion por contacto. Otras consideraciones en cuanto a la pantalla tacti
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seleccion de la tecnologia tactil adecuada (por ejemplo, resistiva o capacitiva), el control de los
contaminantes de la pantalla que puedan reducir la legibilidad (por ejemplo, los aceites para
la piel y la transpiracién) y la reduccién del funcionamiento accidental.

11.3.8 Utilizacion de colores

» Elcolor “rojo" para indicar una situacién de nivel de alerta.
e Elcolor “ambar” para indicar una situacion de nivel de precaucion.

Los restantes colores pueden utilizarse para todo lo que no sean indicaciones de alerta o
precaucion, siempre que difieran lo suficiente de los colores rojo y ambar para evitar
confusiones.

11.3.9 Visualizacién del estado del sistema

Conviene indicar al usuario, si este lo solicita, si una aplicacién esta total o parcialmente
inhabilitada o no es visible o accesible para el usuario. También es conveniente establecer una
prioridad de estos mensajes de estado o de fallas del C-EFB.

11.3.10 Mensajes de error

Los mensajes y recordatorios del C-EFB deben integrarse (o ser compatibles) con Ia
presentacion de otras alertas del sistema en la cabina. Los C-EFB no deben dar lugar a
distracciones mediante notificaciones visuales o audibles. Si hay mensajes adicionales
disponibles, pero no se muestran en el momento, debe haber una indicacién de dichos
mensajes adicionales. Si los datos introducidos por el usuario no tienen el formato correcto o
no son del tipo necesario para la aplicacién, el C-EFB no debe aceptarlos. Debe generarse un
mensaje de error que indique cual es el dato de entrada cuestionado y que especifique el tipo
de dato esperado.

11.3.11 Gestién de muiltiples aplicaciones y documentos

El C-EFB debe dar una indicacién continua para informar, qué aplicacién o qué documento
estan activos, el sistemna admite varios documentos abiertos o permite multiples aplicaciones
abiertas. La aplicacién o documento activo es el que se muestra en ese momento y responde
a las acciones del usuario. Durante las operaciones normales, el usuario debe poder seleccionar
cudl de las aplicaciones o documentos abiertos estd activo en ese momento. Ademas, el
usuario debe poder encontrar cudles de las aplicaciones abiertas se estan ejecutando %
cambiar facilmente a cualquiera de dichas aplicaciones abiertas. El usuario también debe
poder abrir rapida y facilmente una nueva aplicacién. Cuando el usuario regrese a una
aplicacion que se ejecute en segundo plano, deberd aparecer en el mismo estado gue cuando
el usuario dejé la aplicacion, aparte de las diferencias asociadas con el avance o finalizacién del
procesamiento realizado en segundo plano.

11.3.12 Texto y contenidos fuera de pantalla

Si una parte del documento no es visible por completo en la pantalla, (por ejemplo al ampliar
laimagen o en caso de vistas panordmicas), debe sefialarse clara y consistentemente que_yn
contenido ha quedado fuera de la pantalla. Para algunas funciones puede ser inaceptabté glie
no se indigue la existencia de contenido fuera de pantalla. Esto debe evaluarse en Basg
aplicacion y la funcién operacional de que se trate.

A
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11.3.13 Utilizacion de regiones activas

Las regiones activas son regiones a las que se aplican instrucciones especiales de usuario (por
ejemplo, hipervinculos o copiado). La region activa puede ser texto, una imagen grafica, una
ventana, un marco u otro objeto del documento. Por ejemplo, se puede seleccionar una cadena
de texto para copiar en una consulta de bldsgueda o se puede activar una ventana para ponerla
al frente de otras ventanas en la pantalla. Las regiones activas también son Utiles para
seleccionar entre fotogramas en una visualizacién basada en fotogramas. La informacién en el
Mmarco activo responderia a las instrucciones de actualizacion entradas por el usuario. Sj la
pantalla utiliza regiones activas, estas regiones deben estar claramente indicadas. Si los
usuarios no saben cémo usar una regién activa, tendran problemas para aplicar instrucciones
especiales al objeto deseado. Si los usuarios no saben gue una region en particular est3 activa,
pueden introducir instrucciones inapropiadas y frustrarse cuando dichas instrucciones no se
procesan como se espera.

12. GESTION DEL C-EFB.

12.1 El concesionario o permisionario que pretenda obtener la aprobacién operacional para el
uso de la C-EFB, deberd designar a una persona o area para que lleve a cabo la gestion de la
informacién y aplicaciones instaladas en las C-EFB, por lo cual se debera designar a un
responsable o grupo de responsables conforme a la complejidad del sistema C-EFB.

12.2 E| area y/o personal responsable de la gestion del sistema C-EFB; se encargara de
supervisar la configuracién del hardware y del software, asi como de garantizar gue no se
instale software sin autorizacién. También es responsable de asegurar que en el sistema C-EEB
solo se instalen versiones validas del software de aplicaciones y paquetes de datos actualizados.
En el caso de algunas aplicaciones, los concesionarios o permisionarios deben poder verificar

el contenido de los datos antes de su carga y/o su disponibilidad operacional.

12.3. El sistema de gestidn del C-EFB debe garantizar que las aplicaciones de software que
admiten funciones no directamente relacionadas con las operaciones que la tripulacion de
sobrecargos realiza en la aeronave (por ejemplo, navegacién en la web, cliente de correo
electrénico, gestién de imégenes, etc.) no afecten de forma adversa al funcionamiento del C-
EFB:

12.4. Las personas involucradas en la gestién del C-EFB deberan recibir capacitacién adecuada
respecto al manejo de las bases de datos vy aplicaciones instaladas en las C-EFB.

12.5. La gestion del C-EFB debe establecer procedimientos que impidan que los usuarios de las
C-EFB realicen cambios no autorizados en las aplicaciones y publicaciones técnicas instaladas
en la C-EFB, para lo anterior el concesionario o permisionario solicitante, debera incluir dichos
procedimientos en el manual general de operaciones y manual de sobrecargos. Asi mismo
debe incorporar a dicha publicacién procedimientos para su mantenimiento.

12.6. La gestion del C-EFB debe responsabilizarse de los procedimientos Yy sistemas
documentados en el manual general de operaciones o manual de sobrecargos, que preservan
la seguridad e integridad del C-EFB. El nivel de seguridad requerido para el C-EFB depende de
la criticidad de las funciones utilizadas.

Ar su
Accion

12.7. Las aplicaciones C-EFB nuevas o modificadas deberan de reevaluarse para gara
funcionamiento adecuado y determinar la necesidad de ampliar las actividades de j
o de implantar procedimientos adicionales.
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13. ASEGURAMIENTO DE LA CALIDAD

El concesionario o permisionario debe asegurarse que el desarrollador del software haya
implantado un proceso de aseguramiento de la calidad. Los procesos de desarrollo vy
verificacion de software deben de incluirse y documentarse en el proceso de aseguramiento
de calidad del concesionario o permisionario.

14. VIGILANCIA DE LAS OPERACIONES

La Autoridad de Aviacién Civil vigilara que los poseedores de la aprobacién operacional para el
uso del maletin electrénico de cabina C-EFB; cumplan con las limitaciones dispuestas en las
respectivas aprobaciones operacionales a través de los programas de vigilancia
correspondientes. Asimismo, lo no contemplado en la presente Circular Obligatoria, sera
resuelto por la Autoridad de Aviacién Civil.

15. SANCIONES

Corresponde a la Secretaria de Infraestructura, Comunicaciones vy Transportes por conducto
de la Agencia Federal de Aviacién Civil, sancionar cualguier incumplimiento a la presente
Circular Obligatoria, en términos de lo dispuesto por las Leyes, Reglamentos y demés
disposiciones juridicas aplicables.

16. GRADO DE CONCORDANCIA CON NORMAS Y LINEAMIENTOS INTERNACIONALES Y CON
LEYES, REGLAMENTOS Y NORMAS OFICILAES MEXICANAS TOMADAS COMO BASE PARA
SU ELABORACION

La presente circular obligatoria es equivalente con el Anexo al Convenio de Chicago asicomo
con los compromisos que México como Estado miembro de la OACI, debe de cumplir en
cuanto a las Normas emitidas por este Organismo Internacional Y que se observan en el Art. 37
del mismo Convenio, del que México es pais signante en términos del Art. 133 de la Constitucidon
Politica de los Estados Unidos Mexicanos.

17. BIBLIOGRAFIA

a) Anexo 6 Operacidn de Aeronaves, Parte | Transporte aéreo comercial internacional

b) Manual de implementacién y uso de maletines electrénicos de vuelo para la cabina Doc. 1017
de la OACI, Ta Edicién, 2019.

¢) Manual del Inspector de Operaciones Vol. || Capitulo 3.8.

18. VIGENCIA Y FECHA DE EMISION

La presente Circular Obligatoria CO AV-92.1/22 "Aprobacion operacional para el uso del maletin
electrénico de cabina (C-EFB)" entrara en vigor a partir de su publicacién y estara vigente
indefinidamente a menos que sea revisada o cancelada por esta Autoridad de Aviacion Civil.

ATENTAMENTE

EL DIRECTOR GENERAL DE LA AGENCILP FEDERAL DE AVIACION CIVIL

GRAL. DIV. P.A. D.E.M.A. RET. CARL NTONIO RODRIGUEZ MUNGUIA

Ciudad de México a 07 de octubre de 2022.
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APENDICE "A" Aprobacién operacional C-EFB
1. Aprobacién operacional para concesionarios, permisionarios.

El proceso de evaluacion operacional establece los requerimientos Y pasos a seguir para el
otorgamiento de la aprobacién operacional C-EFB.

El Inspector Verificador Aeronédutico de Aeronavegabilidad, operaciones tierra Yy operaciones
cabina debera apegarse a las listas de verificacién contenidas en el Manual del Inspector de
Aeronavegabilidad y de Operaciones.

1.1 Definicién del alcance.

El alcance del plan de evaluacién operacional depende de la experiencia previa que el
solicitante tenga con los C-EFB. Debe considerarse si el concesionario, permisionario:

a) No tiene experiencia alguna con los C-EFB y, por tanto, requiere una " nueva solicitud y
proceso de aprobacidon'; o

b) Ha iniciado el proceso de implementacién de un programa de C-EFB: o

c) Ha establecido un programa de C-EFB que ha sido previamente aprobado.

Un solicitante que pretenda obtener la aprobacién operacional C-EFB y que requiera iniciar la
operacion en la cabina de pasajeros sin papeles de respaldo deberé considerar en su plan de
implementacion al menos dos dispositivos C-EFB operativos para cada vuelo en el que no se
cuente con informacion impresa de respaldo; asi mismo es requerido un proceso de evaluacion
de al menos 60 dias naturales a fin de que se garantice que las publicaciones y aplicaciones
instaladas en las C-EFB son adecuadas y garantizan una operacion segura.

1.2. Solicitud de informacién (Fase 1)

Pudiera presentarse casos en los que el solicitante acuda a la Autoridad de Aviacién Civil a
solicitar informacidn acerca de los requisitos de aprobacién, sobre todo cuando no se tenga
experiencia en este tipo de aprobaciones. En este caso, el Inspector Verificador Aeronautico de
Operaciones (IVA-O) asighado y el Inspector Verificador Aerondutico de Operaciones en Cabina
{IVA-OC), podran orientar al interesado con los requisitos a seguir y daran las indicaciones
necesarias.

En otros casos, podran presentar un escrito solicitando informacién al respecto. Asemejandolo
a un proceso de certificacién, podria considerarse a esta fase como una Fase 1 pre-solicitud,
aungue no es obligatorio que el interesado acuda a la AFAC a preguntar por los requisitos, ya
que también el correo electrénico sirve como orientacion.

1.3. Solicitud formal (Fase 2)

Es la fase en la cual el solicitante presenta a la Autoridad de Aviacién Civil una solicitud formal
mediante un escrito libre dirigido a la Direccién General Adjunta de Aviacidén-Direccién de
Aviacion, junto con un plan formal de cumplimiento para su evaluacién, incluyendo
informacion y/o anexos que acrediten el cumplimiento de lo descrito en la Circular Obligatoria
CO AV 921 /22. Esta fase equivaldria a una Fase 2 de un proceso de certificacién, sin embargo,
tampoco es requerido que el solicitante acuda a una reunion con el IVA-O asignado.

Elplany los anexos se evaluan de conformidad a lo sefalado en la presente Circular Obligatoria,
y el inspector de operaciones (IVA-O) asignado, debera coordinarse con los inspectores
verificadores aeronduticos de operaciones de cabina (IVA-OC) adscritos a la Direccién de
Controly de aeronavegabilidad, segln sea necesario. Una vez que la Autoridad de Aviacion Civil

lC:\ =
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acepta el plan presentado, el concesionario, permisionario debe seguir dicho plan paraelaborar
un programa C-EFB completo.

El solicitante debe aclarar como desea llevar a cabo las operaciones (con osinrespaldo en papel
© una combinacién de operacién con y sin papeles), lo anterior en cumplimiento de la
reglamentacion aplicable en materia de documentacién y publicaciones técnicas requeridas a
bordo de la aeronave.

El solicitante debera presentar al menos la siguiente informacién:

a) Informacion de los dispositivos C-EFB a utilizar mismos que deben acreditar el cumplimiento
de las caracteristicas descritas en el numeral 4.1 de Circular Obligatoria CO AV-92.1 /22:

b) Especificacién de las aplicaciones y del hardware del C-EFB;

¢) Enmienda al Manual General de Operaciones y Manual de Sobrecargos, como aplique, en el
cual se incluyan los procedimientos operacionales del uso del C-EFB, elaborado de acuerdo al
numeral 4.3 de la presente Circular Obligatoria;

d) Programa de capacitacion sobre el C-EFB:

e) Informe de evaluacién de las aplicaciones y dispositivos C-EFB, efectuado por las
tripulaciones de sobrecargos del solicitante, y

f) Evaluacién de riesgos del C-EFB, elaborado conforme a lo sefialado en el numeral 8 de la
presente Circular Obligatoria.

1.4. Evaluacién de la documentacién (Fase 3).

En esta etapa, equivalente a una Fase 3 de un proceso de certificacion, la Autoridad de Aviacién
Civil a través de los inspectores verificadores aeronduticos adscritos a la Direccién Ejecutiva de
Aviacion y Direccién de Control deberan utilizar la lista de verificacién respectiva para analizar
la documentacién presentada por el concesionario o permisionario, asi mismo se debera
verificar que los documentos presentados por el solicitante cumplan con lo establecido en la
presente Circular Obligatoria.

Por otra parte, para el caso en que se incluya un nuevo tipo de aeronave a una aprobacién de
C-EFB existente, debe analizarse la adecuacién del sistema EFB empleado por el poseedor de
la aprobacién operacional para esa aeronave. La Autoridad de Aviacién Civil debe examinar el
contenido técnico el programa del C-EFB propuesto, asi como otros documentos y
procedimientos de apoyo.

1.5. Demostracion Operacional (Fase 4).

El solicitante una vez que haya cumplido con lo establecido en los numerales anteriores de la
presente Circular debera coordinar con la Autoridad de Aviacién Civil la visita de los inspectores
verificadcres aeronduticos a sus instalaciones a fin de corroborar lo anterior, equivalente a la
Fase 4 de un proceso de certificacion.

Los concesionarios, permisionarios deberadn realizar una demostracién operacional en
presencia de la Autoridad de Aviacién Civil en la cual se verifique fisicamente la informacién vy
procedimientos provistos en su solicitud, presentando para ello un plan de certificacion.

La citada demostracion, podra llevarse a cabo en tierra a bordo de la cabina de pasajeros de Ia
aeronave, y/o en vuelo real, lo anterior sera determinado por la Autoridad de Aviacién Civil de
acuerdo con la complejidad de la informacién técnica y aplicaciones instaladas en la C-EFB.
Durante la demostracion se evaluardn elementos del uso de las C-EFB por parte de las
tripulaciones de sobrecargos, tales como uso del interfaz, familiarizacién con las aplicaciones
instaladas, emplazamiento, uso de los sistemas de sujecidn entre otros elementos
considerables para la operacion.

Asi mismo, durante la demostracién se verificara el drea o personal responsable de la Gestidn
C-EFB.

.Consideraciones finales de la demostracion:

=
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a) Resultado inaceptable de la validacion. Si la Autoridad de Aviacion Civil considera
inaceptable la fiabilidad y/o funcién C-EFB propuesta, solicitara al concesionario, permisionario,
que tome medidas correctivas. Las deficiencias del C-EFB deben corregirse y la funcién C-EFB
revalidarse antes de que se emita la aprobacién.

b) Resultado aceptable de la validacion. Si la Autoridad de Aviacién Civil considera aceptable la
fiabilidad y/o la funcién C-EFB en base a los datos de |a validacion, puede emitirse |la aprobacién
operacional.

1.6. Emision de la aprobacién operacional (Fase 5).

1. Una vez cumplidos los requerimientos antes sefalados la Autoridad de Aviacién Civil
resolvera emitir la aprobacién operacional C-EFB correspondiente, en los siguientes términos:

a) Modificacién a las especificaciones de operacién del AOC correspondiente.

Para el caso de los solicitantes que migran del papel al C-EFB deberan mantener el respaldo
en papel de toda la informacién electrénica, durante un periodo de validacion de 60 dias
naturales a partir de la fecha de emisién de la aprobacién operacional; periodo en el cual
deberdn demostrar que la informacién y aplicaciones son adecuadas para garantizar la
seguridad de la operacion.

Los concesionarios o permisionarios que comiencen a utilizar el C-EFB sin respaldo en papel
deben tener los medios de mitigacién adecuados para acceder a la informacién en caso de
falla del C-EFB.

2. Los concesionarios o permisionarios que, a la fecha de entrada en vigor de la presente
circular, utilicen dispositivos electrénicos deberan solicitar la aprobacién operacional C-EFB a
la Autoridad de Aviacidn Civil .

i
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