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Resumen

La empresa Ecocopter, operadora de helicopteros, fue adquirida el afio 2024, por la empresa
brasilefia Helisul. Esto afectd distintas areas de la empresa, dentro de ellas el Centro de
Instruccion y Entrenamiento de Aviacion Civil CIAC/CEAC, area que enfrenta el desafio de
una certificacion internacional con ANAC Brasil. Para llevar a cabo la certificacion, es que
la empresa debe cumplir con la normativa brasilefia, ademas de pasar por diferentes procesos

de inspeccion por parte de ANAC.

Una de las limitantes para lograr la certificacion deseada, es la normativa RBAC 60, la cual
desarrolla los requisitos para la cualificacion y utilizacioén de dispositivos de entrenamiento
de simulacion de vuelo, regulacion que es equivalente a la DAN 60 de Chile. Ambas
regulaciones exigen un Manual de calidad para el uso de los FTD (Flight Training Device),
el cual Ecocopter, a la fecha no posee, ya que su certificacion como CIAC/CEAC, fue anterior

a la entrada en vigencia de DAN 60.

A partir de esa realidad, es que este informe tiene como principal objetivo, elaborar una
propuesta de manual de calidad para un centro de Instrucciéon y Entrenamiento
(CIAC/CEAC), utilizando a Ecotraining como caso de aplicacion practico. Para ello se
analizaron los requisitos de RBAC 60, los procedimientos de Ecocopter y se identificaron las

principales brechas de cumplimiento.

Los resultados del analisis muestran que Ecocopter presenta fortalezas en sus procesos
operativos, pero carece de otros elementos fundamentales exigidos por ANAC, que si bien
existen en la empresa, no contienen un procedimiento estructurado disponible para su
revision. Con base en estos hallazgos, se disefid un modelo de QMS estructurado en politica
de calidad, organizacion y responsabilidades, procesos de aseguramiento de la calidad,
control de documentacion auditorias internas, gestion de cambios y mecanismos de mejora
continua. Este modelo permite no s6lo que Ecotraining subsane sus brechas actuales, sino
que también ofrece una referencia general para otros centros de instruccion de la region que

busquen certificarse internacionalmente.



Abstract

In 2024, the company Ecocopter, a helicopter operator, was acquired by the Brazilian
company Helisul. This affected different areas of the company, among them the Civil
Aviation Training Center (CIAC/CEAC), an area that faces the challenge of international
certification with ANAC Brazil. To carry out the certification, the company must comply
with Brazilian regulations, in addition to undergoing different inspection processes by

ANAC.

One of the constraints to achieving the desired certification is the RBAC 60 regulation, which
sets out the requirements for the qualification and use of flight simulation training devices, a
regulation that is equivalent to Chile’s DAN 60. Both regulations require a Quality Manual
for the use of Flight Training Devices (FTDs), which Ecocopter, to date, does not have, since

its certification as a CIAC/CEAC was prior to the entry into force of DAN 60.

Based on this situation, the main objective of this report is to develop a proposed Quality
Manual for a Civil Aviation Training and Instruction Center (CIAC/CEAC), using
Ecotraining as a practical application case. To this end, the requirements of RBAC 60 were
analyzed, Ecocopter’s procedures were reviewed, and the main compliance gaps were

identified.

The results of the analysis show that Ecocopter has strengths in its operational processes, but
lacks other fundamental elements required by ANAC which, although they exist within the
company, do not have a structured procedure available for their review. Based on these
findings, a QMS model was designed, structured around quality policy, organization and
responsibilities, quality assurance processes, document control, internal audits, change
management, and continuous improvement mechanisms. This model not only allows
Ecotraining to address its current gaps, but also offers a general reference for other training

centers in the region that seek to obtain international certification.



Introducciéon

Una de las grandes invenciones del ser humano con la tecnologia, es la simulacion
(Simio,2025), y quienes se han visto beneficiados con este avance tecnoldgico, son los pilotos

de aviacion (Aviation Group, s.f.-a).

La simulacion de vuelo se instaur6 en la industria como ayuda de instruccion y su mision es
importante en el proceso de aprendizaje, desde los comienzos de la formacién e incluso en la
trayectoria del piloto que vuela todos los dias. Existen diversos tipos de simuladores, desde
una aplicacion para computador, hasta una cabina movible que tiene todos los componentes

de una aeronave real.

En Chile, hoy en dia, existen diversas empresas que realizan instruccion y entrenamiento de
avion y helicoptero, y de diversas categorias, bajo DAN 141, 142 Y 147, una de ellas,
Ecocopter, empresa chilena, operadora de helicopteros, dentro de su holding de negocios
posee un centro de instruccion y entrenamiento (CIAC / CEAC) con 2 aeronaves de
simulacion, un EC135 y un AS350 B3, ambos modelos de la marca AIRBUS Helicopters en
modalidad ESV (Entrenador Sintético de Vuelo). Estos simuladores, al igual que el
helicoptero real, estan normados bajo la Direccion General de Aeronautica Civil (DGAC)

quienes evaluian su desempefio, y certifican que su uso es el correcto.

El CIAC/CEAC de Ecocopter, con el fin de expandir su servicio, ha sido certificado por
diferentes paises de Latinoamérica, como es Argentina y Ecuador, y en su misioén de seguir
llegando a distintos lugares del mundo, es que hoy busca la certificacion Internacional de
ANAC Brasil. Para obtener una certificacion internacional, se debe cumplir con los requisitos
establecidos por la autoridad aerondutica del pais en el que se desea certificar. Hoy,
Ecocopter, en su busqueda por su tercera certificacion internacional, debera desarrollar un
Sistema de Manual de Calidad donde describa cada politica, proceso y procedimiento para la

utilizacion y explotacion de los entrenadores sintéticos de vuelo que posee.

La presente memoria llevard a cabo la propuesta de un modelo de Manual de Calidad,

estudiando la normativa brasilefia, y le permita a la empresa llevar a cabo su certificacion.
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Antecedentes del tema

1.1.Justificacion

En mayo de 2024, se concret6 la adquisicion de la empresa chilena Ecocopter S.A. por parte
de Helisul Aviagao (Diario Financiero, 2024), operador aerondutico brasilefio con mas de 50
afos de trayectoria en el mercado sudamericano (Helisul, 2024). Helisul opera actualmente
una flota combinada de helicopteros, aviones y drones, con operaciones activas en Brasil,
Chile y Ecuador, consoliddndose como uno de los holdings aeronduticos privados mas
relevantes de la region (Helisul,2024). A raiz de esta operacion, la nueva organizacion cuenta
con una flota aproximada de 80 aeronaves y mas de 100 pilotos que requieren entrenamiento

recurrente, estandarizado y conforme a la normativa de cada pais donde se opera.

En este contexto, Ecotraining, el centro de entrenamiento aeronautico de Ecocopter ubicado
en Chile, se transforma en un activo estratégico para Helisul. Este centro, certificado en Chile
como Centro de Entrenamiento de Aerondutica Civil (CEAC), posee actualmente dos
dispositivos sintéticos de vuelo (FTD) y una infraestructura habilitada para la instruccion de
pilotos tanto internos como externos (Ecotraining, s.f.). A través de Ecotraining, es posible

satisfacer parte de la demanda de entrenamiento recurrente de los pilotos de Helisul.

Sin embargo, para que Ecotraining pueda ser reconocido por la Agéncia Nacional de Aviagado
Civil (ANAC), autoridad aerondutica de Brasil, como un centro autorizado para impartir
instruccidn a pilotos brasilefios, resulta imprescindible obtener la certificacion conforme al
RBAC 60, normativa que regula los CIAC en Brasil (ANAC Brasil, 2020). Esta certificacion
impone requisitos especificos, como la implementacion de un Manual de Calidad (ANAC

Brasil, 2021) cuya ausencia en Ecotraining representa actualmente una brecha regulatoria.

Cabe destacar que los simuladores de vuelo utilizados por Ecotraining fueron certificados
por la Direccion General de Aerondutica Civil en el ano 2017, antes de la publicacion y
entrada en vigencia de la norma DAN 60, emitida el 27 de marzo de 2019 (DGAC Cahile,
2019). Dado que alin no existia una regulacion nacional especifica para FTD la DGAC aplico
como referencia la Parte 60 de la normativa de la Federal Aviation Administration (FAA)
(FAA, 2016) para su evaluacion, aceptando el sistema de gestion de calidad general de la

empresa como suficiente para el proceso. Asimismo, el CIAC y CEAC fueron certificados
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en 2018 bajo las normativas DAN 141 y DAN 142 respectivamente, normativa que no exige
un Sistema de Gestion de Calidad (QMS por sus siglas en inglés) equivalente al contemplado
por la DAN 60. Esta diferencia explica por qué, pese a la posterior entrada en vigencia de la
DAN 60, no se implement6 un SGC especifico vinculado a los simuladores. La actual
situacion, marcada por la integracion de Ecocopter al grupo brasilefio Helisul, y el proceso
de certificacion ante la ANAC de Brasil, la cual si exige un QMS bajo el RBAC 60 para los
simuladores, ha motivado por primera vez la formalizacioén de dicho sistema, con el objetivo
de cumplir los estdndares regulatorios internacionales y habilitar la operacion transnacional

del centro (ANAC Brasil, 2020)

1.2. Objetivos

1.2.1. Objetivo General

Disefiar un modelo de Manual de Calidad para un Centro de Instruccién y Entrenamiento de
Aerondutica Civil (CIAC/CEAC), basado en la normativa aerondutica brasilena RBAC 60,

aplicado al proceso de certificacion del centro Ecotraining ante la ANAC Brasil.

1.2.2. Objetivos Especificos

1) Analizar el marco normativo brasilefio RBAC 60.

1) Recopilar los procedimientos realizados actualmente en Ecocopter.

111) Disefiar una propuesta de modelo de un manual de calidad, basado en los

lineamientos de la RBAC 60.

v) Aplicar el modelo de manual de calidad a la empresa Ecocopter.

12



1.3.Alcance

La presente memoria responde un alcance de tipo descriptivo, ya que funciona en base al
detalle de las normativas aeronauticas relacionadas con el uso de simuladores de vuelo y la

implementacion de un QMS.

El modelo serd desarrollado en base a lo que exige la normativa RBAC 60, para los Centros
de Instruccion y Entrenamiento tipo III — que combina entrenamiento tedrico y practico —

con entrenadores sintéticos de vuelo (FSTD) de helicoptero nivel 5.

El estudio de esta memoria considera las normativas relativas al centro de instruccion y al
uso de simulador, no aborda otros aspectos de entrenamiento, como, por ejemplo, vuelo en
helicoptero real. Ademas, el manual de calidad propuesto esta elaborado en base al proceso
de mantenimiento y explotacion del simulador y los entrenamientos relativos al uso de este,
no cubre la gestion de la calidad de otras areas de entrenamiento, como lo es el entrenamiento

tedrico en sala de clases.

Aunque la memoria incluya a Brasil como pais regulador de este QMS, sélo se limita a lo
relacionado con el proceso de Certificacion internacional desde Chile, no amerita estudio de

operacion de Helicopteros de Brasil, tampoco de Helisul como nuevos duefios de Ecocopter.

La propuesta de modelo esta considerada para la normativa vigente al afio 2025, de realizarse

modificaciones en el futuro, este modelo podria aplicar o no.

El trabajo propuesto culmina con la recomendacion a Ecocopter, fuera de si este modelo es
incluido o no en su tramite de certificacion, tampoco incluye el proceso de tramitacion, ni el

envio de la solicitud formal hacia ANAC Brasil.
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1.4.Metodologia

El desarrollo de los objetivos de esta memoria sera de forma cualitativa. Primero se analizara
cada item de la normativa extranjera RBAC 60 de ANAC Brasil, paralelamente se recopilara
la informacion de los procedimientos que realiza la empresa Ecocopter, segun la normativa
brasilefia. Posterior a ese analisis, se propondra un modelo de manual de calidad de acuerdo

a RBAC 60.

Finalmente se aplicara lo propuesto, al procedimiento actual de la empresa Ecocopter.

Proponer un Aplicar el QMS
Analizar la informacion descrita modelo de QMS d pi.ofpues(tlo,l
en la normativa brasilefia RBAC de acuerdo a }t entt écgn. N tos
60 y los procesos de Ecocopter RBAC 60 para un ttems de 1C11 entes
CIAC/CEAC. segun fa
normativa.

Figura 1: Metodologia para desarrollar los objetivos de esta memoria. Elaboracion: propia.
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Estado del Arte

2.1Marco teorico

2.2.1 Ecocopter, Ecotraining y Helisul

Ecocopter S.A. es una empresa chilena, fundada en 2003 dedicada a la explotacion de

helicopteros, con una importante presencia en el mercado sudamericano (Ecocopter, s.f.). Su

modelo de negocio esta dirigido hacia industrias con fuerte impacto econémico como

energia, mineria, servicios publicos y operaciones especiales. En el marco de su crecimiento

y consolidacién regional, Ecocopter desarrollo un modelo de formacién interna para sus

pilotos, lo que dio origen en 2018 a Ecotraining, su Centro de Instrucciéon y Entrenamiento

de Aeronautica Civil (CIAC/CEAC)

Imagen 1: Certificado de Centro de Entrenamiento de Aeronautica Civil de Ecocopter
otorgado por DGAC en 2018 Fuente: Ecotraining

DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL
CHILE
CERTIFICADO APROBACION
CENTRO DE ENTRENAMIENTO DE AERONAUTICA CIVIL (CEAC)

NUMERO: 001E - 2018
ECOCOPTER S.A.

SEDE PRINCIPAL: Comuna de Lo Barnechea - Santiago
BASE PRINCIPAL DE OP Eulogio Sanchez (SCTB)
DOMICILIO OFICIAL DEL CEAC: Avenida La Dehesa N* 1201, Of. 825, Torre Oriente - Lo Bamechea

Teléfono: (56-2) 28920000

HABIENDO COMPROBADO QUE CUMPLE CON TODOS LOS REQUERIMIENTOS PRESCRITOS EN LA NORMA TECNICA
AERONAUTICA RELATIVA A LA CERTIFICACION DE “CENTROS DE ENTRENAMIENTO DE AERONAUTICA CIVIL" DAN 142
(CEAC), SE LE HABILITA PARA OPERAR COMO TAL EN EL SIGUIENTE TIPO:
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DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL

. CHILE

CERTIFICADO APROBACION
CENTRO DE INSTRUCCION DE AERONAUTICA CIVIL (CIAC)
NUMERO: 0011 - 2018

ECOCOPTER S.A.

SEDE PRINCIPAL: Comuna de Lo Bamechea - Santiago

BASE PRINCIPAL DE OPERACIONES Aerédromo Eulogio Sénchez (SCTB)

DOMICILIO OFICIAL DEL CIAC Avenida La Dehesa N* 1201, Of. 825, Torre Oriente - Lo Bamechea
Teléfono: (56-2) 28520000

HABIENDO COMPROBADO QUE CUMPLE CON TODOS LOS REQUERIMIENTOS PRESCRITOS

EN LA NORMA TECNICA
AERONAUTICA RELATIVA A LA CERTIFICACION DE “CENTROS DE INSTRUCCION DE AERONAUTICA CIVIL* DAN 141
(CIAC). SE LE HABILITA PARA OPERAR COMO TAL EN EL SIGUIENTE TIPO:

CIAC TIPO 3 INSTRUCCION MIXTA (TEORICA Y EN VUELO)

Santiago, 26 JUN 208
Este certificado no es transferible

Imagen 2: Certificado de Centro de Instruccion de Aviacion Civil de Ecocopter otorgado

por DGAC en 2018. Fuente: Ecotraining

Ecotraining fue creado con el objetivo de reducir los costos operacionales derivados de la
instruccion recurrente de pilotos, especialmente en el modelo de helicoptero EC135, clave
en las operaciones de Ecocopter en el extremo sur de Chile, particularmente en Magallanes,
donde mantiene un contrato de transporte con la Empresa Nacional del Petroleo (ENAP)
desde 2014, realizando labores de offshore (El Magallanico, 2023). Ademas, en su busqueda
por ofrecer entrenamiento integral y estandarizado, Ecotraining incorporé también un
simulador del modelo AS350 B3e (Frasca, 2016). Ambos dispositivos estan clasificados
como Flight Training Devices (FTD) y fueron certificados por la Direccion General de
Aeronautica Civil (DGAC, 2024a) bajo la categoria de Entrenadores Sintéticos de Vuelo

(ESV), lo que permite su uso en procesos de instruccion formal.

La infraestructura de Ecotraining incluye dos simuladores tipo FTD, manuales de instruccion
aprobados y una oferta de programas formativos que abarcan cursos iniciales y recurrentes
para los modelos EC135 y AS350 B3 (Ecotraining, s.f.), ademas de cursos especializados
como instruccion IFR, carga externa y maniobras de emergencia en distintas operaciones.
Desde su fundacidon, Ecotraining ha atendido tanto a pilotos internos como a clientes
externos, incluyendo organismos estatales como la Armada de Chile, Carabineros de Chile y

la Policia de Investigaciones (PDI) (InfoDefensa, 2021).
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Imagen 3: FTD EC135 en la sala de simulacion de Ecocopter. Fuente: Ecotraining

En mayo de 2024, Ecocopter fue adquirida por Helisul Aviagao, un operador de helicopteros
brasileno con mas de 50 afios de experiencia. Esta adquisicion transformo la estructura
operativa del grupo, integrando a Ecocopter en un holding regional con operaciones activas
en Brasil, Chile y Ecuador, y una flota conjunta de aproximadamente 80 aeronaves. La
compra implicd también una oportunidad estratégica para proyectar a Ecotraining como
plataforma regional de instruccion para los pilotos del grupo, y potencialmente, para

operadores externos brasilefios.

Como parte del proceso de integracion regional, Helisul identifico la necesidad de certificar
a Ecotraining ante la ANAC de Brasil, bajo el Reglamento Brasilefio de Aviacion Civil RBAC
60, que regula los Centros de Instruccion de Aviacion Civil (CIAC) y sus dispositivos de
simulacion. Este proceso implica la implementacion de un Sistema de Gestion de Calidad
(QMS), requisito no exigido inicialmente por la DGAC de Chile al momento de la
certificacion del CEAC en 2018, ya que la normativa DAN 60, que establece dicha

obligacion, fue publicada posteriormente en marzo de 2019.
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Actualmente, Ecotraining se encuentra en proceso de adecuacion para cumplir con los
estandares de la RBAC 60, lo que incluye el desarrollo e implementacion formal de un QMS,
con el objetivo de obtener la validacion por parte de ANAC y asi habilitar la prestacion de
servicios de instruccion a pilotos brasilefios bajo un marco legal reconocido en su pais de
origen. Este proceso representa no solo una oportunidad de expansion internacional, sino
también una actualizacion técnica y organizacional que permitira a Ecotraining consolidarse

como un centro de referencia regional en formacion con simuladores de vuelo.

Por otro lado, la certificacion de este centro de Instruccion y Entrenamiento aumentaria
sustancialmente la demanda actual que tiene Ecotraining, ya que Helisul optaria por
Ecotraining como el lugar donde entrenar a sus pilotos y clientes. Actualmente Ecotraining
posee un alcance de alrededor de 40 pilotos externos entrenandose anualmente. Si se
considera un volumen de 60 pilotos de Helisul s6lo de AS350 B3, la demanda de un
entrenamiento tipo Recurrent se veria aumentada en un 50% aproximadamente, un panorama
llamativo para la empresa. Esta estimacion es solo considerando el volumen de pilotos de
Helisul, no contempla clientes o externos que necesiten entrenamiento, por lo tanto, el

porcentaje de aumento de demanda es la base de lo que podria ser un escenario exitoso.

222 O0ACI

La Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI) es una agencia especializada de las
Naciones Unidas, creada en 1944 con el objetivo de promover el desarrollo seguro y
ordenado de la aviacion civil internacional en todo el mundo. Su mision principal es
establecer normas y practicas recomendadas (SARPs, por sus siglas en inglés) que permitan
a los Estados armonizar sus regulaciones aeronduticas, facilitando asi la interoperabilidad
entre sistemas y el reconocimiento mutuo de certificaciones, licencias y procedimientos
(OACI, 2023a). A través de sus 19 Anexos técnicos al Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional, también conocido como Convenio de Chicago, la OACI aborda todos los
aspectos esenciales de la aviacion, incluyendo operaciones de vuelo, licencias al personal,
navegacion aérea, mantenimiento, gestion de la seguridad operacional y proteccion

ambiental.
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En el ambito de la formacion aeronautica, la OACI ha establecido lineamientos normativos
para que los Estados desarrollen marcos regulatorios s6lidos que garanticen la competencia
del personal que opera en el sistema aerondutico. Esta funcidon se materializa principalmente
en el Anexo 1 al Convenio de Chicago, que establece los requisitos para la concesion de
licencias al personal aerondutico, y en documentos técnicos complementarios como el
Manual on the Approval of Training Organizations (Doc 9841) y el Manual de instruccion
basada en competencias (Doc 9868), los cuales orientan a los Estados en el disefio,

implementacion y fiscalizacion de sus centros de instruccion (OACI, 2023b).

La OACI define a los Organismos de Formaciéon Aprobados (Approved Training
Organizations, ATO) como entidades formalmente autorizadas por una autoridad aeronautica
nacional para impartir instruccion de conformidad con planes de estudio aprobados, personal
calificado y recursos adecuados. Estas organizaciones —equivalentes en muchos paises a los
Centros de Instruccion de Aerondutica Civil (CIAC) o Centros de Entrenamiento de
Aeronautica Civil (CEAC)— deben ajustarse a estandares de calidad definidos por la

autoridad competente, siguiendo criterios de evaluacion tanto técnicos como pedagodgicos

(OACT, 2022).

Uno de los elementos técnicos mas relevantes dentro de los ATO es el uso de dispositivos
sintéticos de entrenamiento de vuelo, conocidos como Flight Simulation Training Devices
(FSTD), que incluyen tanto los Full Flight Simulators (FFS) como los Flight Training
Devices (FTD). Estos simuladores permiten entrenar procedimientos normales, anormales y
de emergencia bajo condiciones controladas, seguras y repetibles. Su certificacion y uso estan
regulados por lineamientos técnicos que incluyen criterios de fidelidad, capacidades
funcionales, comportamiento dinamico y mantenimiento, los cuales han sido recopilados y
armonizados regionalmente en la FSTD Certification Harmonization Guidance Document,
publicada por la Oficina Regional NACC de la OACI (OACI, 2023c). Esta guia, alineada
con los principios internacionales, permite establecer marcos comparables de evaluacion
técnica y operativa, sin depender exclusivamente del acceso a manuales restringidos. El uso
de FSTD ha sido impulsado como una herramienta fundamental para mejorar la eficiencia y
seguridad en los procesos de formacion, permitiendo a los centros instruir a los pilotos sin

depender exclusivamente del uso de aeronaves reales.
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En apoyo a esta vision, la Oficina Regional NACC ha promovido la estandarizacion técnica

y normativa entre Estados de América Latina y el Caribe, recomendando la adopcion de

criterios comunes para la validacion de simuladores y centros de instruccion que los utilizan,

como se establece en el documento Guidance on Regional Harmonization of Flight

Simulation Training Devices Approvals (OACI, 2023c).

Creacion de normativas OACI

Un aspecto esencial del rol normativo de la OACI es su capacidad para desarrollar y mantener

actualizadas las normas y métodos recomendados, que son incorporados en los Anexos al

Convenio sobre Aviacion Civil Internacional. Este proceso se lleva a cabo bajo la supervision

de la Comision de Navegacion Aérea (ANC, por sus siglas en inglés), la cual estd compuesta

por expertos técnicos designados por los Estados miembros. Las propuestas de nuevas

normas o enmiendas pueden originarse en paneles técnicos, grupos de trabajo o comités

especializados, que evaluan las necesidades operacionales y tecnologicas del sistema

aerondutico global.
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Imagen 4: ;Como elabora normas la OACI? (OACI, 2018). Fuente: OACI
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El desarrollo de SARPs sigue un procedimiento estructurado que incluye analisis de impacto,
consulta internacional, revision técnica y aprobacion por parte del Consejo de la OACI. Este
enfoque garantiza que los estdndares publicados reflejen tanto las mejores practicas como el

consenso técnico entre los Estados, promoviendo asi una armonizacion efectiva y sostenible

(OACL, s.f).

Este mecanismo asegura que los cambios regulatorios respondan a las necesidades
emergentes de la industria, incluyendo avances en tecnologia, seguridad operacional,
eficiencia de navegacion aérea y formacion del personal aeronautico. Gracias a este modelo,
los Estados cuentan con una base normativa solida y coordinada para la certificacion y
supervision de actores clave del sistema, como los Centros de Instruccion de Aerondutica

Civil.

2.23 FAA

La Administracion Federal de Aviacion de los Estados Unidos (FAA) es la autoridad
regulatoria responsable de garantizar la seguridad y eficiencia del sistema aerondutico
estadounidense. Su funcion abarca la certificacion de aeronaves, infraestructura aérea y
entidades formativas, incluyendo los denominados Flight Training Centers o centros de
entrenamiento (FAA, s.f.). En este contexto, la Parte 142 del Codigo Federal de
Regulaciones (Title 14 CFR Part 142) establece los requisitos que deben cumplir los centros
de formacién para obtener una certificacion que les permita impartir entrenamiento
aerondutico. Segun estas regulaciones, un centro debe contar con instalaciones adecuadas,
equipo de vuelo —incluidos simuladores—, manuales, curriculos aprobados, personal
calificado y procedimientos de control de calidad y registros. Adicionalmente, la FAA puede
emitir especificaciones operacionales conocidas como Training Specifications, que definen

los tipos de cursos autorizados, los simuladores reconocidos y los instructores habilitados.

Complementariamente, la Parte 60 regula la certificacion, operacion y mantenimiento de los
Flight Simulation Training Devices (FSTD), abarcando tanto simuladores de vuelo

completos (FFS) como entrenadores de vuelo estacionarios (FTD). A través de esta normativa
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se establecen los estandares técnicos para la evaluacion y certificacion de estos sistemas,
incluyendo requisitos de fidelidad, exactitud funcional, datos de comportamiento y niveles
de simulacion (QPS, Qualification Performance Standards) (14 CFR Part 60). Destaca
especialmente el requerimiento de contar con un Sistema de Gestion de Calidad (QMS)
aprobado por la FAA, que asegure la vigilancia continua, registros de mantenimiento, analisis
de desempefio y resolucion de deficiencias. Los FSTD estdn sujetos a inspecciones
periddicas, actualizaciones segun datos objetivos y acciones correctivas cuando sea

necesario.

224 EASA

La Agencia de Seguridad Aérea de la Union Europea (EASA) es la autoridad encargada de
armonizar las regulaciones aeronduticas dentro del Espacio Europeo de Aviacion (EASA,
s.f.). Entre sus principales funciones se encuentra la certificacion de centros de entrenamiento
aerondutico y los dispositivos de simulacion correspondientes. En este contexto, establece
tres pilares normativos esenciales: las partes ORA (Organisation Requirements for Aircrew),
ARA (Aircrew Regulation) y los Specification CS-FSTD(A) y CS-FSTD(H), que en conjunto
regulan la organizacion operativa, los procesos administrativos y las especificaciones

técnicas de entrenadores sintéticos de vuelo (EASA, 2014).

El marco ORA obliga a los centros de formacioén a implementar un sistema de Compliance
Monitoring (programa de monitoreo de cumplimiento), que supervisa el estado operativo de
los simuladores y asegura su conformidad con los requisitos técnicos establecidos. Dicho
sistema incluye auditorias planificadas, revision de registros y procedimientos documentados
para el mantenimiento, las actualizaciones y la gestion de desviaciones operativas del
dispositivo (EASA, 2016). Los requisitos basicos de instalacion, equipamiento,
modificaciones y condiciones de operacion de un FSTD estan explicitamente definidos en

las Partes ORA y ARA, proporcionando una base solida para la certificacion (EASA, s.f.).

Por su parte, las CS-FSTD(A) y CS-FSTD(H) establecen las especificaciones técnicas

minimas que deben satisfacerse para declarar un simulador apto para instruccion de vuelo,
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segun el tipo de aecronave —avion o helicoptero—, nivel de fidelidad y categoria operativa

(EASA, 2014).

2.2.5 Regulaciones Aeronauticas Latinoamericanas (LAR)

En Latinoamérica, las autoridades civiles decidieron unirse para armoniza sus reglamentos
aeronduticos reconociendo las orientaciones de la OACI. Asi nacen las Regulaciones
Aeronauticas Latinoamericanas (LAR), un conjunto de reglamentos modelo, desarrollados
cooperativamente por los paises de la region. Este esfuerzo se da en el marco del Sistema
Regional de Cooperacion para la Vigilancia de la Seguridad Operacional (SRVSOP), creado
mediante un memorando de entendimiento entre la OACI y la Comision Latinoamericana de
Aviacion Civil (CLAC) en 1998 (ICAO/CLAC, 1998). Su objetivo principal es “promover
la armonizacion y actualizacion de reglamentos y procedimientos de seguridad operacional
entre sus Estados participantes, en estrecha coordinacion con la OACI” (SRVSOP, 2020).
Para su desarrollo se toman como base los estandares de OACI, pero también las regulaciones
de referencia como las de FAA y EASA, adaptandolas a la realidad latinoamericana
(SRVSOP, 2020). De hecho, en el predmbulo de las LAR se establece expresamente “e/
desarrollo de normas que satisfacen los estandares de los Anexos de la OACI y su

armonizacion con las regulaciones EASA, FAA y otras” (SRVSOP, 2020)

2.2.6 Regulacion en América Latina

En América Latina, las regulaciones aeronauticas relativas a los Centros de Instruccion y
Entrenamiento de Aviacion Civil y al uso de dispositivos sintéticos de vuelo presentan una
creciente convergencia con los lineamientos de la Organizacion de Aviacion Civil
Internacional (OACI). No obstante, cada pais adapta estos estdndares a sus propias realidades
operativas y regulatorias, generando marcos normativos particulares que conviene analizar
en detalle. En este punto se abordan las normativas vigentes en Chile, Argentina, Ecuador y
Brasil, paises relevantes tanto por ser sede de operaciones de Ecocopter como por su papel

en los procesos de certificacion actuales y proyectados.
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Chile

La Direcciéon General de Aerondutica Civil (DGAC) de Chile es el organismo estatal
encargado de regular y fiscalizar la actividad aerondutica del pais. Su origen se remonta a
1930 con la creacion de la Subsecretaria de Aviacion, transforméandose posteriormente en la
DGAC como institucién independiente de la Fuerza Aérea de Chile. A lo largo de su
trayectoria, ha cumplido un rol esencial en la promocion de la seguridad operacional, el

control del espacio aéreo y el desarrollo de la infraestructura aerondutica (DGAC, 2024b).

En el ambito de los CIAC/CEAC regula los centros de instruccién mediante la normativa
DAN 141 y los centros de entrenamiento a través de la DAN 142. Ambas normas fueron
complementadas en 2019 con la publicacién de la DAN 60, que regula especificamente el
funcionamiento de Centros de Instruccion y Entrenamiento que utilicen Entrenadores
Sintéticos de Vuelo (ESV). Esta norma establece requerimientos técnicos, operacionales y
organizacionales, incluyendo la necesidad de implementar un Sistema de Gestion de la
Calidad (QMS) para garantizar la trazabilidad y mejora continua de los procesos formativos.
Su publicacion, mediante Resolucion Exenta N°0293 del 27 de marzo de 2019, marc6 un hito
al incorporar principios de evaluacion de simuladores inspirados en la Parte 60 de la FAA 'y

el Documento 9625 de la OACI (DGAC Chile, 2019).
Argentina

La Administracion Nacional de Aviacion Civil (ANAC) de Argentina fue creada en 2007
mediante un decreto presidencial, transfiriendo al area civil funciones que originalmente
estaban a cargo del Comando de Regiones Aéreas de la Fuerza Aérea Argentina. Desde
entonces, asumio competencias en el control del trafico aéreo, habilitacion aeronautica y
regulacion normativa, modernizando la gestion de la aviacion civil del pais. Actualmente la
ANAC depende del Ministerio del Interior y Transporte y actua como la autoridad técnica

estatal en materia aerondutica (Gaceta Aerondutica, 2021).

En el ambito de Instruccion y Entrenamiento ha adoptado un enfoque normativo basado en
las Regulaciones Argentinas de Aviacion Civil (RAAC). La RAAC Parte 142 establece los

requisitos para la certificacion y operacion de Centros de Entrenamiento de Aeronautica
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Civil, incluyendo aspectos como infraestructura, curriculo aprobado, personal calificado y
documentacion técnica (ANAC Argentina, 2015). Por su parte, la RAAC Parte 60 regula la
aprobacion y operacion de dispositivos de simulacion de vuelo, con criterios técnicos
alineados con la normativa internacional, especialmente en cuanto a fidelidad de simulacion,

mantenimiento y evaluacion periddica (ANAC Argentina, s.f.)
Ecuador

La Direccion General de Aviacion Civil (DGAC) de Ecuador, comenzd a operar en 1946,
creada por decreto ejecutivo durante el gobierno de José Maria Velasco Ibarra. Desde
entonces, ha sido el organismo técnico encargado de regular, controlar y garantizar la
seguridad operacional de la aviacion civil en el pais, tanto en el &mbito aeroportuario como
aeronautico (DGAC Ecuador, 2023). En cuanto a la formacién aerondutica, Ecuador adopta
el marco regulatorio a través de los Reglamentos De Aviacion Civil (RDAC). E1 RDAC 141
regula a los centros de instruccion y el RDAC 142 a los centros de entrenamiento,
estableciendo los requisitos para su certificacion, operacion y supervision (DGAC Ecuador,
2023a). A su vez el RDAC 60 determina los criterios de calificacion y uso de los dispositivos
de instruccién para simulacion de vuelo, norma que asegura la validez de los programas de

entrenamiento basados en simuladores (DGAC Ecuador, 2019)
Brasil

La Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (ANAC) de Brasil, fue instituida por la ley n°11.182
de septiembre de 2005 y comenzd a funcionar en 2006, reemplazando al historico
Departamento de Aviacdo Civil (DAC). Se establecidé como una autarquia federal, con
autonomia administrativa y financiera, vinculada al Ministerio de Infraestructura. ANAC
regula y fiscaliza la actividad de la aviacion civil, incluye la certificacion de aeronaves,
infraestructura aeroportuaria y normativas en materia de seguridad aerondutica (ANAC

Brasil, s.f.)

ANAC establece los requisitos regulatorios a través del Regulamento Brasileiro da Aviagao
Civil (RBAC) 60, el cual regula la certificacion, funcionamiento y supervision de los Centros

de Instru¢do da Aviagdo Civil (CIAC). Esta normativa incluye requerimientos técnicos,
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administrativos y de gestion de calidad. EI RBAC 60 contempla ademas disposiciones
especificas para la validacion de simuladores, detallando requisitos sobre precision técnica,

mantenimiento, documentacion y procedimientos de control interno (ANAC Brasil, 2020).

En conjunto, estos marcos normativos reflejan una tendencia regional hacia la armonizacién
técnica y regulatoria, con énfasis en la mejora continua de los procesos formativos, la
incorporacion de dispositivos sintéticos de vuelo y el fortalecimiento de los sistemas de
gestion. Esta convergencia normativa no solo facilita los procesos de certificacion
internacional, sino que también favorece la interoperabilidad entre Estados, la movilidad de

instructores y pilotos, y el reconocimiento mutuo de estandares de instruccioén aerondutica.

2.2.7 Relacion de las autoridades aeronauticas en Latinoamérica

De acuerdo con los Ultimos organismos regulatorios, OACI, FAA y LAR (SRVSOP), es

importante entender la relacion entre estos y como es la interaccion “comunicativa”.

Primero, hay que recalcar que la FAA no tiene autoridad juridica sobre otros paises, pero su
influencia es muy grande. Historicamente, la FAA ha participado activamente en la
armonizacion global de normas, por ejemplo, colabord en 1990, con la Autoridad Conjunta
de Aviacion Europea (JAA) para unificar requisitos y dialogd con paises de Latinoamérica y
la OACI, para conciliar las normas de la region (ICAO, 2017). En la practica, variados paises
han adoptado o se han inspirado en las regulaciones de la FAA (ICAO, 2017). Entre otras
practicas, conduce el Programa Internacional de Evaluacion de la Seguridad Aérea (IASA),
que verifica si la autoridad de aviacion civil de cada pais que vuela a EE. UU. cumple con

los estdndares internacionales de seguridad (FAA, 2024).

Entonces, entre ellas existe un mecanismo de cooperacion, ya que la OACI produce las
politicas y estandares internacionales de aviacion, la FAA aplica los estdndares OACI en EE.
UU., influye en comités globales y verifica que otros paises cumplan los estandares, el
SRVSOP coordina la elaboracion de LAR, que armonizan los SARPs con la realidad
latinoamericana y a nivel local, cada autoridad implementa las LAR en su normativa

nacional.
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Figura 2: Relacion jerarquica entre las regulaciones Globales influyentes en
Latinoameérica. Fuente: OACI, FAA, SRVSOP. Elaboracion. propia.

2.2.8 QMS

El Sistema de Gestion de la Calidad (Quality Management System, QMS) es una herramienta
clave para garantizar la estandarizacion, trazabilidad y mejora continua de los procesos en
las organizaciones, entonces para que lleven un sistema de gestion eficaz, deben estipular
como seran los procesos de esta, bajo que medidas y de qué manera se llevaran a cabo. En
un sentido amplio, un QMS suele estar alineado con estandares internaciones como la ISO

9001, que provee los principios para gestionar la calidad (Nueva ISO 9001:2015, 2024)

Existen varios items que componen un SGC, todos ellos apuntan al control exitoso de los
procesos, de tal forma que no exista &mbito en el sistema que quede a la interpretacion del
consumidor. En primer lugar, la politica de calidad es aquella que determina el camino que
debe seguir la organizacion para asegurar la calidad. La alta direccion de las empresas
establece este compromiso, y lo comparten con los trabajadores, para implementar una
orientacion hacia el éxito (Nueva ISO 9001:2015, 2024). La organizacion debe adoptar esta
politica como propia y trabajar bajo ese compromiso. De la mano de la politica debe

implementarse una planificacion de la calidad, que consiste en la explicacion de como se
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lograra abordar la calidad exigida, esto incluye la utilizacion de recursos, identificacion de
procesos criticos y asignacion de responsabilidades (Nueva ISO 9001:2015, 2024).
Siguiendo la cadena de pasos, luego de implementar una politica, y como hacerlo, se debe
pasar a la parte practica, implementar un procedimiento que cumpla con los estandares
prometidos, esta seccion se llama, control de procesos. Una parte fundamental de un sistema
de gestion de la calidad es asegurar la continuidad de sus procesos bajo los estandares mas
exigentes, asi poder asegurar la calidad a sus consumidores, por ello, un punto importante
dentro de un SGC es la mejora continua, donde la organizacion evalia y revisa sus

procedimientos, buscando el ajuste que genere mayor eficacia.

Entonces, teniendo una gestion de calidad instaurado en la empresa, una forma de
materializarla es dentro de un Manual de Calidad, aqui es donde se explayaran todos los
procesos anteriormente comentados (Nueva ISO 9001:2015, 2019). Este manual reunird
todos los puntos que complementan un SGC. Esto les permite a las organizaciones un

parametro evaluable en auditorias o revisiones de mejora continua.

De acuerdo con ISO 9001:2015 (2019), no es necesario implementar un manual de calidad
para un Sistema de Gestion de la Calidad, pero para efectos de esta memoria, la realizacion

de un manual se basard en ISO 9001:2008, la cual sugiere la siguiente estructura.

o Titulo

e Tabla de Contenido
e Politica y objetivos
o [Lstructura

e Referencias

e Descripcion

e Anexos

En el ambito de la instruccion y entrenamiento, el QMS permite estructurar procesos
pedagdgicos, administrativos y técnicos bajo criterios auditables y documentados, alineados
con la normativa vigente del Estado rector y, cuando corresponde, con estdndares

internacionales. Un QMS bien implementado contribuye a asegurar que la instruccion
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entregada por un centro sea consistente, efectiva y conforme a los requisitos de seguridad

operacional.

La Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI) establece que las autoridades
nacionales deben garantizar que las Organizaciones de Formacién Aprobadas (ATO)
implementen mecanismos de control de calidad que aseguren la conformidad de sus
programas y recursos con los estandares aplicables (OACI, 2022). En este sentido, el Anexo
1 del Convenio de Chicago, junto al Doc 9841 y el Doc 9868, establece directrices para la
supervision del desempefio institucional, la mejora continua y la evaluacion de instructores

y alumnos.

En América Latina, varias autoridades aeronduticas incorporaron la exigencia de QMS en sus
regulaciones para centros de instruccion. Tal es el caso de la ANAC Brasil, que en la RBAC
60 establece la obligatoriedad de contar con un QMS documentado, funcional y alineado con
la mejora continua como condicion para la certificacion de un CIAC que utilice entrenadores
sintéticos de vuelo (ANAC, 2020). Lo mismo ocurre con la DGAC Chile en su DAN 60,
aunque en este caso la exigencia aplica solo a CEAC que operen FSTD y cuya certificacion

haya ocurrido con posterioridad a la entrada en vigor de la norma, en marzo de 2019 (DGAC

Chile, 2019).
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Desarrollo

3.1 RBAC 60

La Agencia Nacional de Aviacion Civil (ANAC) de Brasil, es la entidad encargada de
inspeccionar y regular toda actividad relativa a la aviacién, como también infraestructura
aeroportuaria, empresas, escuelas de vuelo, mantenimiento de acronaves, entre otras (ANAC,
2023). Posee 55 capitulos de Regulamentos Brasileros de Aviacion Civil (RBAC) que emite
ANAC Brasil para ejercer la ley, los cuales norman todas las actividades mencionadas

anteriormente. (ANAC, 2025).

Dentro de esos 55 capitulos, existen 3 que se relacionan con el Centro de Instruccion y
entrenamiento (CIAC/CEAC). La RBAC 141 equivalente a la Norma aeronautica (DAN)
141 de la DGAC de Chile: Centros de Instruccion de Aviacion Civil, establece los requisitos
y reglas que debe cumplir un solicitante, para obtener el certificado de CIAC . La RBAC 142,
equivalente a la DAN 142 de la DGAC de Chile: Centros de Entrenamiento de Aviacion
Civil, esta normativa, al igual que la anterior, establece las disposiciones a seguir para quien
desee obtener una certificacion como CEAC. La diferencia de ambos recae en la finalidad de
lo que se desea impartir; los CIAC son aquellos centros que otorgan alguna habilitacion, en

cambio los CEAC, son los centros que mantienen licencias o habilitaciones.
Existen 3 tipos de CIAC:

Tipo I: s6lo imparte instruccion teorica.

Tipo II: solo imparte instruccion de vuelo (practica).

Tipo III: combina ambas modalidades, teorica y practica.

Para los casos de los CIAC que impartan instruccion practica y los CEAC que incluyan
practica en el entrenamiento, pueden hacerlo con aeronaves y/o simuladores de vuelo. Para
el caso de aquellos que incluyan a este tltimo, existe la normativa RBAC 60, la cual regula

la utilizacién y verificacion de los dispositivos para la instruccion
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La RBAC 60, que lleva como titulo: Requisitos para la calificacion y uso de dispositivos de
entrenamiento para simulacion de vuelo, es la normativa que estandariza los requisitos
aplicables a los dispositivos de instruccion, para su calificacion inicial y continua respecto a

su uso. Actualmente, la RBAC 60, es equivalente a la DAN 60 de la DGAC de Chile.

RBAC 60, cuenta con 23 capitulos y 6 apéndices. Los 3 primeros capitulos son parte de la
formalidad de la normativa, en el primero se encuentra descrito hacia quien va dirigido el
reglamento, descrito como “aplicabilidad”. Luego, en el segundo capitulo se encuentran las
definiciones de los conceptos utilizados dentro del reglamento y el tercer capitulo detalla en
que apéndice se detallan los requisitos para la calificacion de los simuladores de vuelo de
avion y helicoptero. Los penultimos 2 capitulos se encuentran reservados, marcados como
“[Reservado]”, por lo tanto, no poseen informacion. De acuerdo con eso, son 18 capitulos

que se deben llevar a cabo para cumplir con la normativa.

Los apéndices presentan los requisitos para la calificacion del dispositivo, segun el tipo:
avion o helicoptero y FFS (Full Flight Simulator) con cabina movible o FTD (Flight Training

Device) con cabina fija.

Para cada punto, existe un estado actual del proceso que realiza la empresa Ecocopter. Por lo
tanto, se establecerd de manera comparativa, cada punto, especificando la normativa, y luego

el procedimiento que realiza la empresa relacionado al punto.

Cabe destacar que, al no contener un manual, puede que el item se lleve a cabo

completamente, parcialmente o no se cumpla.

Si bien son 18 capitulos, cada capitulo tiene subpartes, por lo que el analisis se dividira en 27
puntos. Por lo tanto, RBAC 60:

1. Establece que el manual del sistema de calidad debe ser un documento oficial,

actualizado y aprobado por ANAC. Debe incluir elementos formales que garanticen

su vigencia y trazabilidad; titulo, portada, indice, registro de versiones y control de

cambios.
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Situacion de Ecocopter: No posee un manual de calidad formalizado y aprobado por

la Autoridad Aeronautica.

El operador conduce auditorias internas por segmentos cada 6 meses, cubriendo la
totalidad del QMS en un maximo de 24 meses. Estas auditorias deben basarse en los

segmentos definidos por ANAC en la auditoria inicial.

Situacion de Ecocopter: Ecocopter contempla auditorias internas programadas, con
formatos para documentar hallazgos y responsables asignados, existe una matriz de
responsabilidades (Ver Anexo 3) y un procedimiento de seguimiento de acciones,
ademads del Plan de Vigilancia Continua que mantiene con DGAC. Sin embargo,
Ecocopter, no ha implementado la periodicidad solicitada por la normativa, ya que

soOlo realiza una auditoria anual a todo el CIAC/CEAC.

Establece que el QMS debe ser revisado periddicamente para asegurar su efectividad,
como parte de la vigilancia continua de ANAC, con un plazo minimo de 24 meses

entre revisiones completas.

Situacion de Ecocopter: A la fecha, Ecocopter cuenta con un procedimiento de
revision del programa de calidad, considerando entradas como auditorias internas,

feedback de usuarios y hallazgos de autoridades

Indica que los operadores deben presentar el QMS a ANAC con al menos 120 dias de
antelacion a la evaluacion inicial del FTD e implementar el programa dentro de los 6

meses posteriores a su aceptacion.

Situacion de Ecocopter: La empresa cuenta con un procedimiento basico para
coordinar auditorias con la autoridad y designa responsables de comunicacion.
Ademas, cuenta con mecanismos de control, como calendarios donde establecen
fechas limites y llevan el control de los plazos de envio de solicitudes, plazo de

entrega de observaciones y renovaciones de calificacion.
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5. Establece que los FTD deben mantener un nivel minimo de uso y someterse a pruebas
objetivas y funcionales para conservar la calificacion, evitando periodos prolongados

de inactividad.

Situacion de Ecocopter: Actualmente la empresa cuenta con un registro de sesiones
y bitacoras del FTD, pero no contempla un programa de alertas por uso minimo, ni
un plan de acciéon por periodo de inactividad del FTD. Lo anterior tiene un
fundamento sélido y es que Ecotraining no s6lo realiza instruccion y entrenamiento
a externos, sino que entrena a su equipo de pilotos, al menos una vez al afio (Ver
Anexo 6), por lo que se asume que mientras exista el entrenamiento a los pilotos de
la empresa, no tendria que existir un periodo de inactividad. Ademas, este
entrenamiento interno incluye los pilotos de Ecuador, quienes no entrenan en las
mismas fechas que los de Santiago. Punto importante para visibilizar la ocupacion

del simulador.

6. Indica que la evaluacion de calificacion recurrente debe incluir pruebas objetivas y

subjetivas.

Situacion de Ecocopter: Dentro de su plan de vigilancia continua, fija una semana
donde se coordina la visita del inspector de la autoridad aerondutica
correspondiente, donde se asignard un (1) dia para cada FTD que haya que evaluar,
y un dia para evaluacion documental. Los otros dos dias los deja de back up para
posibles retrasos. Realiza 3 pruebas para cada simulador, pruebas de
comportamiento y manejo, pruebas de sistemas y configuracion de la cabina de
vuelo. Todas estas pruebas las llevara a cabo un piloto habilitado en el material de

vuelo correspondiente.

7. El operador establece mecanismos para recibir retroalimentacion independiente de
usuarios e instructores, respecto al desempefio del FTD y del programa de

entrenamiento.
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10.

Situacion de Ecocopter: Actualmente no posee un proceso sistematico de entrevistas
y reportes periddicos, mas que la apertura de cada instructor a recibir un feedback de

la instruccion realizada.

Exige que cada FTD cuente con un certificado de calificacion (SOQ) emitido por la

autoridad y que este sea visible o accesible en el area del simulador.

Situacion de Ecocopter: Pone a disposicion los certificados del simulador,
adyacentes al FTD, de manera que cualquier persona que entre en la sala del

simulador, pueda acceder a verlos.

Requiere que el operador designe formalmente a un Administrador Responsable
(AR), quien sera la persona encargada de manejar, dirigir, conocer todos los procesos
y procedimientos del Simulador y quien ademas sera el nexo entre la autoridad y la

organizacion.

Situacion de Ecocopter: Actualmente, en Ecocopter, no existe una figura designada
como Administrador Responsable, debido a que este término no esta implementado
fuera del manual de calidad. Sin embargo, el jefe de Ecotraining, es la persona que
cumple con la descripcion del AR. Aun asi, se debe designarse dentro del manual de
calidad como tal. Segin lo anterior, todos los puntos siguientes que hablen del
Administrador Responsable y sus labores, sera omitido el punto de la situacion de
Ecocopter, dando a entender que no existe AR, por lo tanto, ninguno de los items

relacionados a este estd desarrollado en la empresa.

La RBAC 60 establece que el AR debe tener autoridad para implementar, modificar

y mantener el QMS, asi como ser el punto de contacto con la autoridad.
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11.

12.

13.

Situacion de Ecocopter: Actualmente, en Ecocopter, no existe una figura designada
como Administrador Responsable, por lo tanto, ninguna de las politicas relacionadas
a ello se cumplen.

Exige que el operador asegure la disponibilidad y validez de los datos de validacion
utilizados para el desarrollo del FTD, incluyendo pruebas de fabricante y directrices

técnicas actualizadas.

Situacion de Ecocopter: Ecocopter asegura que en la modelacion de la simulacion
se usd una Data de Validacion aprobado y que el comportamiento del FTD
corresponden al de la aeronave simulada. Ademas, la Data de Validacion debera estar
disponible para la autoridad aeronéutica cuando lo requiera. Sin embargo, todo lo
anterior no esta dispuesto formalmente en alguna parte, s6lo esta la disponibilidad de
los datos si es que se solicitan, por lo que seria importante dejar establecido el proceso

mencionado.

Exige que el operador mantenga vigentes y disponibles los datos de validacion usados

para la calificacion del FTD y gestione cambios que afecten la representatividad.

Situacion de Ecocopter: Se especifica que de haber una variacion en el Data
Package, el AR debera asegurar que se aplique la actualizacion a los FTD de

Ecotraining, pero no cuenta con un procedimiento explicito de como llevarlo a cabo.

Exige disponer de equipos especiales y personal calificado cuando la evaluacion lo

requiera (inicial, recurrente o especial).

Situacion de Ecocopter: A la fecha mantiene la disponibilidad de que la autoridad
aerondutica le exija, si lo requiere, personal o material especializado para realizar la
prueba en cuestion. Ademas, histéricamente no ha necesitado personal especializado,
mas que un piloto calificado y un técnico de simulador, personas que se encuentran

dentro del staff interno de Ecocopter.
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14.

15.

16.

17.

Requiere un proceso de calificacion inicial con entrega de documentacion y pruebas;
para operadores nuevos, presentacion del QMS con maximo 120 dias de anticipacion
a la evaluacion.

Situacion de Ecocopter: Cuenta con un procedimiento a realizar en caso de

necesitar, mas no esta descrito en algin manual interno.

Permite ampliar el SOQ con nuevos perfiles o capacidades, sujeto a evaluacion y

evidencia.

Situacion de Ecocopter: La empresa asume que podria necesitarlo en el futuro, sin

embargo, no posee un procedimiento para realizarlo.

Los operadores deben realizar pruebas objetivas periddicas, conforme al MQTG, y
que los resultados deben estar disponibles para la autoridad en cada evaluacion

recurrente.

Situacion de Ecocopter: Este procedimiento es desarrollado por Ecocopter, para
cumplir con la certificacion anual de los simuladores por parte de DGAC, sin

embargo, no existe un proceso detallado de como se debe realizar este procedimiento.

Exige que cada FTD debe ser sometido a un chequeo funcional dentro de las 24 horas

previas a su uso.

Situacion de Ecocopter: Ante cualquier uso de un FTD, se realiza un pre-vuelo
diario a cada FTD, que es documentado en el libro de uso del FTD, indicando la fecha,
hora e identidad de la persona que realiza el pre-vuelo. En el caso de encontrar una
anomalia, queda registrado como discrepancia o FID antes de comenzar el vuelo en
la bitdcora del simulador, ademas de ser informada a €l o los instructores que

realizaran entrenamiento durante la jornada.
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18.

19.

20.

21.

Los FTD deberan someterse a una calificacion recurrente anual, programada por el

operador y supervisada por ANAC.

Situacion de Ecocopter: Procedimiento no estipulado en ningin manual, sin
embargo, es realizado todos los afios por DGAC chile, y se registra de un afio para

otro en el calendario.

Todas las discrepancias relacionadas con el FTD sean registradas, gestionadas y
cerradas con trazabilidad, asegurando que el simulador opere de acuerdo con los

estandares aprobados.

Situacion de Ecocopter: La empresa cuenta con Discrepancy Report Record y una
bitacora de simulador, la cual incluye un espacio para detallar cualquier discrepancia

al final de la sesion de entrenamiento o durante el pre-vuelo si hiciese.

La normativa contempla que un FTD pueda recibir una calificacion provisional o
interina, pero obliga al operador a gestionar la calificacion definitiva dentro de plazos

definidos.

Situacion de Ecocopter: No contempla atn un procedimiento especifico para

gestionar una calificacion provisional.

Toda modificacion relevante de hardware o software en un FTD debe ser notificada

y aprobada por ANAC antes de su incorporacion.

Situacion de Ecocopter: No contempla aun un procedimiento especifico para
gestionar una modificacion al FTD, sin embargo, ha realizado modificaciones,
aprobadas por DGAC, siguiendo el conducto regular que entregd6 DGAC al momento

de solicitar la aprobacion de la modificacion.
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22.

23.

24.

25.

Un simulador que haya sido modificado no puede utilizarse para entrenamiento hasta

que la modificacion haya sido evaluada y aprobada por ANAC.

Situacion de Ecocopter: No contempla atin un procedimiento especifico para utilizar
un FTD modificado. Con esto hago referencia a que no existe procedimiento explicito
en algiin manual, sin embargo, han trabajado con un FTD modificado y aprobado por

DGAC.

Exige que todos los elementos del FTD que estén faltantes, defectuosos o
inoperativos (MMI: Missing, Malfunctioning or Inoperative) sean gestionados y
clasificados, determinando su impacto en la representatividad del simulador. Los
items criticos deben ser corregidos de inmediato, y la autoridad puede exigir

notificacion de las fallas que comprometan la calificacion

Situacion de Ecocopter: No contempla aun una politica de clasificacion de los MMI

La normativa establece que todos los MMI deben ser reportados en un registro oficial,
trazados hasta su resolucion y puestos a disposicion de la autoridad durante las

auditorias. Asimismo, debe existir evidencia de seguimiento y cierre.

Situacion de Ecocopter: Actualmente dispone de un procedimiento para la bitdcora
de discrepancias del FTD. Sin embargo, este registro sigue siendo principalmente
manual y carece de un sistema electronico o fisico que permita el seguimiento de cada
discrepancia hasta su cierre, ni de alertas que permitan monitorear los plazos de

resolucion.
La normativa sefiala que todo cambio de ubicacion fisica de un FSTD requiere la

reevaluacion de la autoridad, ya que puede afectar la fidelidad de su operacion y la

validez de su calificacion.
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26.

27.

Situacion de Ecocopter: Contempla el traslado de equipos, pero el procedimiento
descrito es limitado y no especifica el flujo formal de comunicaciéon con ANAC ni el

detalle de pruebas que deben repetirse tras un cambio de ubicacion.

Exige que cada FTD cuente con un Master Qualification Test Guide (MQTG) vigente,

que sirva como referencia oficial para la ejecucion de pruebas objetivas y subjetivas.

Situacion de Ecocopter: Hace referencia al MQTG y a su uso como herramienta de
pruebas, pero no define un sistema formal de control de versiones ni un programa de

mantenimiento documental del MQTG.

Establece que todos los registros relacionados con el QMS, la operacion de los FTD
y las pruebas de calificacion deben ser mantenidos bajo un sistema de control

documental, con acceso restringido, retencion minima y trazabilidad.

Situacion de Ecocopter: El control de registros de Ecocopter, lo lleva SGI, area de
Seguridad de la empresa, por lo que no es unico del CIAC/CEAC, sin embargo, si
tiene una politica de control de los registros, unicamente para los documentos
formales que se utilicen, ya sea manuales, formularios, instructivos, etc., no mantiene
registro de los documentos propios del uso del simulador, como lo son las QTG, el

registro de discrepancias, entre otras.

Los 27 puntos anteriores mencionan los items en donde se debe enfocar el manual de calidad,
por lo tanto, de los 18 capitulos iniciales, la propuesta del manual de calidad poseerd 26
capitulos, considerando el item uno, como introduccion al manual de calidad, de forma tal

que los capitulos no pierdan el foco al ser tan extensos con exceso de informacion.

3.2 Modelo de Manual de Calidad

Para empezar, es importante recordar que la incorporacion de un manual de calidad en una

organizacion es para materializar su sistema de control de gestion, por lo tanto, el manual
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debe especificar en detalle el proceso que realizara la empresa, ya que todo lo descrito podra

ser auditado y evaluado dentro de un proceso de control de calidad.

La propuesta del modelo se presenta a continuacion de la siguiente manera:

3.2.1 Introduccion al Manual de Calidad

El manual debe comenzar con una portada, que incluya titulo, nimero de version, fecha de
emision y aprobacion por la méxima autoridad responsable del centro de instruccion (Ver
Anexo 1). Debe incorporar un indice detallado, que permita localizar rapidamente politicas,
procedimientos y anexos. Ademas, debe contener un control de cambios, donde se registren
todas las revisiones del documento, con fecha, descripcion del cambio, responsable y
aprobacion (Ver Anexo 2). Esto asegura que todo el personal y las autoridades usen siempre

la version vigente y aprobada del manual.

3.2.2 Capitulo 1: Evaluaciones internas

Se programard una auditoria cada 6 meses, cubriendo de manera secuencial los distintos
segmentos del QMS definidos por ANAC. Cada auditoria abarcara un bloque especifico del

sistema, por ejemplo:

- Mes 6: procesos de documentacion y control de registros.
- Mes 12: gestion de discrepancias y mantenimiento de FSTD
- Mes 18: politicas de calidad, roles y revision por la direccion.

- Mes 24: auditoria global que integre la totalidad del manual y los hallazgos previos.

El representante de la direccion (MR por sus siglas en inglés, Management Representative)
— equivalente al Administrador Responsable (AR), ambos términos aplicaran para lo mismo
— coordinard la auditoria. Se emplearan listas de verificacion alineadas a los segmentos de
ANAC, entrevistas a personal, revision documental y observacion directa a entrenamientos
y operaciones del FSTD. Si se encuentra una No conformidad, se clasificara segin el grado

de incumplimiento, se asignaran plazos de respuesta, responsables y se revisara la eficacia
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en la auditoria siguiente. Los informes se registraran en el sistema de control documental, se
incluirdn en la Revision por la Direccion y se reportaran como parte de la preparacion de
auditorias de ANAC. Asi, finalizado el ciclo de 24 meses, se habra concluido la revision

completa del SGC.

3.2.3 Capitulo 2: Revision del programa SQMS

Se establecera un proceso formal de revision del programa SQMS como parte del ciclo de
mejora continua, el cual se detallard en cinco secciones. Se propone la periodicidad de la
revision cada 24 meses, como solicita la normativa. Para ello se evaluaran diferentes entradas
de informacidn, resultados de auditorias internas y externas, indicadores de desempefio (uso
del FTD, cumplimiento de horas de entrenamiento, registros de discrepancias y
correcciones), retroalimentacion de usuarios y por ultimo los cambios normativos emitidos

por ANAC o DGAC.

La revision sera dirigida por el AR, y/o a quien delegue. Se convocara una reunioén formal de
revision, documentada en acta, donde se analizaran los resultados, se identificaran las

deficiencias y se acordaran planes de accion.

Los resultados se consolidaran en un plan de mejora con acciones, responsables y plazos, que

a su vez actualizara el control de cambios del manual.

3.2.4 Capitulo 3: Programacion de revisiones regulatorias

Se implementara un procedimiento de Programacion de Revisiones Regulatorias que
garantice el cumplimiento de los plazos y requerimientos de ANAC, comenzando por
establecer la politica de envio del Manual de QMS completo a ANAC, 120 dias antes de la
primera evaluacion de calificacion del FSTD. Para eso se designara al AR como responsable
de coordinar con la autoridad la entrega de documentos y la respuesta a observaciones. Una
vez aceptado el programa, se implementara en un plazo maximo de 6 meses, con evidencia

de registros y procedimientos en uso. El operador coordinard con ANAC la auditoria
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perioddica del QMS cada 24 meses, manteniendo un calendario maestro que contemple las
fechas de auditorias internas y regulatorias. Garantizara la disponibilidad de documentacion,
manual actualizado, registros de auditorias internas, resultados de pruebas del FTD y

bitacoras de discrepancias (Ver Anexo 4).

3.2.5 Capitulo 4: Uso minimo de un FSTD

El operador del simulador deberd implementar un plan de programa de uso minimo de un
FTD, para eso tendrd un registro de uso del FTD, en donde especificard la sesion de
entrenamiento, en un registro fisico y/o digital, con fecha, hora, instructor, tipo de sesion y
observaciones. Se establecera un plazo de 10 meses, en donde al llegar al limite sin uso
documentado del FTD, se activara una alerta para programar inmediatamente una sesion de
entrenamiento o un chequeo de funcionamiento. Si al llegar al mes 12 no se ha alcanzado el
uso minimo, se programard un vuelo de prueba subjetivo realizado por un piloto calificado
en el tipo de aeronave, con registro firmado que certifique la representatividad del simulador.
El mantenimiento preventivo de los FTD se integrara como plan de uso, de modo que cada

chequeo cuente como evidencia de operatividad.

3.2.6 Capitulo 5: Pruebas subjetivas

Se implementard un programa de pruebas subjetivas como parte del ciclo de calificacion
continua, estableciendo una periodicidad de al menos una vez al afio y adicionalmente

cuando el FTD quede inactivo por un periodo prolongado.

El responsable seréd el AR, quien designaré un piloto habilitado en el material, con
experiencia reciente, ademads, este piloto también tendré responsabilidad en el proceso,

debido a que su testimonio sera clave para este proceso.

Se deberan realizar pruebas de performance y handling, verificando que las caracteristicas
del FTD representen fielmente a la aeronave, verificacion de sistemas y subsistemas en

areas hidraulicas, eléctricas, de avionica, etc., ademas de una confirmacion de la
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configuracion de cabina, asegurando que corresponde al modelo simulado. Para todo lo
anterior se aplicara un checklist estandarizado (Ver Anexo 5), en el que se registraran las
observaciones y discrepancias encontradas. Cualquier diferencia serd ingresada en el libro

de discrepancias y gestionada segun el procedimiento de discrepancias.

Los reportes de pruebas subjetivas seran archivados y vinculados al MQTG, quedando

disponibles para ANAC en cada inspeccion.

3.2.7 Capitulo 6: Feedback independiente

Se dispondra de un Formulario digital de “Comentarios y Recomendaciones”, ademas de

establecer entrevistas semestrales a pilotos, instructores, usuarios que utilicen el FTD.

Se realizard un levantamiento de informacion cada 6 meses y se habilitara un canal
permanente para comentarios espontaneos. Los comentarios obtenidos seran clasificados por
el AR, quien debera presentar un informe semestral a la direccion. Cada recomendacion
debera tener respuesta documentada en formato, aceptada, rechazada, implementada. Las
observaciones seran utilizadas como entradas para la revision del Programa SQMS y para la

planificacion de auditorias internas.

En este item, el operador podra disponer del canal que le sea mas comodo para establecer el

formulario.
3.2.8 Capitulo 7: Publicacion de la declaracion de calificacion de un FTD

El certificado de calificacion del FTD, emitido por la autoridad aerondutica estara publicado
en un tablero de informacion dentro de la zona de simulacion, visible para cualquier persona
que entre al lugar. Se mantendrd, también, una copia digitalizada en el servidor y debera ser
almacenado por lo menos hasta que entre en vigencia el proximo SOQ. El técnico de
simulador serd el encargado de mantener al dia la informacion publicada y la guardada

digitalmente.
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3.2.9 Capitulo 8: Seleccion del Administrador Responsable/Management
Representative (AR/MR)

Se establecera un procedimiento claro para la seleccion y designacion del Administrador

Responsable.

Para optar a AR, debera cumplir con un perfil que implique experiencia técnica en FTD,
conocimiento de la normativa RBAC 60 y de los procesos de entrenamiento, y competencias

en gestion de calidad.

El proceso de seleccion incluird una revision de candidatos internos, evaluacion de
competencias, nombramiento mediante carta firmada por el responsable ante la Autoridad
Aeronautica. Importante esclarecer que el responsable ante la autoridad aerondutica es la

persona que esta designado como encargado, a nivel empresa, por el CIAC/CEAC.

Una vez escogido, se deberd informar a la autoridad aeronautica dentro de 10 dias habiles

posteriores al nombramiento y debe ser incluido dentro de la matriz de responsabilidades.

3.2.10 Capitulo 9: Politica del Administrador Responsable.

La politica del AR debe contemplar autoridad para implementar y modificar procesos del
QMS garantizando independencia frente a presiones operacionales. Dentro de sus funciones
esta la supervision de la calificacion y mantenimiento del FTD, asegurar que el QMS se
aplique y se actualice en tiempo y forma, informar trimestralmente a la direccion sobre el
estado del sistema y servir como punto de contacto inico con ANAC en materias de QMS y

calificacion.

El AR podra delegar responsabilidades de apoyo en areas técnicas o administrativas,
manteniendo siempre la supervision directa. No obstante, la responsabilidad final de la

ejecucion recaera en él.

Debera existir un proceso de delegacion de tareas que tendrd como base 4 puntos; la
identificacion de la tarea a delegar, la formalizacion de la delegacion, que deberd realizarse
bajo una carta formal escrita al equipo de trabajo. Como se le hara seguimiento a la tarea

delegada por parte del AR y finalmente que tal cbmo se comentd mas arriba, la delegacion
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de tareas no exime de responsabilidad al AR respecto del cumplimiento de los requisitos

regulatorios.

3.2.11 Capitulo 10: Validacion de Datos

Debera incluir un procedimiento especifico para la validacion y actualizacion de datos
técnicos, en los que quede reflejado que todos los FTD deben estar calificados con base en
un paquete de datos aprobado, proveniente del fabricante de aeronaves o de fuentes aceptadas
por ANAC. El Técnico de simulador, serd el encargado de revisar los boletines de
aeronavegabilidad y reportes del fabricante, a fin de identificar cambios que afecten

performance, configuracion o sistemas del FTD.

Cualquier cambio relevante detectado debera ser comunicado a ANAC dentro de los 10 dias
habiles siguientes, indicando si serd incorporado al FTD o no. Los ajustes seran reflejados en

la MQTG, actualizando la seccioén de datos y pruebas asociadas.

La entidad debera mantener registro de todos los boletines revisados, reportes de validacion

y decisiones adoptadas respecto a su incorporacion.

3.2.12 Capitulo 11: Mantenimiento del paquete de datos de validacioén

El técnico de simulador serd el responsable de la integridad del Paquete de Datos, supervisado
por el AR. El paquete de Datos incluird datos, curvas y procedimientos del fabricante de
aeronave, manuales de sistemas, boletines técnicos y cualquier otra referencia aceptada por

la autoridad.

El técnico revisara mensualmente boletines de fabricantes, Service Letters y cambios
regulatorios; emitird un informe de Revision de Datos con los cambios detectados, el impacto
potencial en el FTD, y el reporte de incorporacion, evaluacion o la no aplicacion con su
correspondiente justificacion. Cualquier cambio aprobado gatilla en una actualizacion de la
MQTG, por ello se debera re ejecutar las pruebas afectadas. Si este cambio afecta la
performance, sistemas o limites del FTD, el AR debera notificar a la autoridad dentro de 10

dias hébiles indicando el andlisis de impacto y plan de incorporacion.
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Los registros de los cambios efectuados deberan quedar archivados por al menos 5 afios o0 a

lo que exija la autoridad, incluyendo toda la documentacion relacionada en el proceso.

3.2.13 Capitulo 12: Equipamiento y personal especial para las evaluaciones

Se establecera un programa de disponibilidad de medios de ensayos en el que existird una
lista de instrumentos y ttiles de medicion con estado de calibracidn y fechas de vencimiento.
Todos los instrumentos deberan estar con sus certificados trazables, alertas automaticas de al
menos 30 dias antes del vencimiento. Y cuarentena de instrumentos vencidos. También
debera tener un calendario trimestral para pre-reservar equipos y personas previos a cada
evaluacion. En el caso de requerirlo, se debera definir el perfil de contratacion externa y
debera tenerlo previsto si no hay disponibilidad interna que debera incluir una induccion de

seguridad y confidencialidad.

3.2.14 Capitulo 13: Solicitud de calificacion inicial del FTD

Se implementara un protocolo de calificacion inicial, en donde se debera planificar la entrega
de la documentacion requerida a ANAC, 120 dias antes de la calificacion del simulador,
luego, a los 90 dias de la calificacion se deberd verificar internamente la validacion de datos
y la MQTG. Luego, a los 60 dias se realizard una auditoria interna previa para detectar
posibles no conformidades. Finalmente 30 dias antes, se deberd reunir el AR, con el
responsable ante la autoridad aerondutica, anterior a la visita de la autoridad aerondutica, para

afinar los ultimos detalles y confirmar la preparacion final.

La documentacion requerida por ANAC incluye; manual QMS, MQTG con todas las pruebas
objetivas y subjetivas documentadas, paquete de datos de validacion del fabricante o fuentes
aceptables por ANAC, Organigrama y roles del centro de instrucciéon y por ultimo, la

declaracion formal del Administrador Responsable solicitando la calificacion inicial.

El AR sera responsable de coordinar la solicitud, recopilar la documentacion y servir de
enlace con ANAC, mientras que el responsable ante la autoridad aerondutica serd quien

firmaré la carta de solicitud y validara el cumplimiento de requisitos internos. El técnico de
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simulador garantizara que el FTD esté en condiciones operativas y que se cuente con todos

los registros de pruebas recientes.

Si ANAC emite observaciones o hallazgos, el operador debera preparar un plan de accion
correctiva en un plazo maximo de 5 dias hébiles, con responsables y fechas de cumplimiento.
Una vez cerradas las observaciones, y luego de obtener la certificacion, se debera publicar el

SOQ dentro de las 24 horas siguientes a su recepcion.

3.2.15 Capitulo 14: Adicion de items al SOQ

Deberd establecer un procedimiento formal para la ampliacion del SOQ denominado
Procedimiento de Extension del SOQ. Este proceso comenzara cada vez que se modifique
un FTD con el objetivo de ampliar sus capacidades de entrenamiento, ya sea por
incorporacion de nuevos cursos, perfiles operacionales, cambios significativos en la
configuracion del dispositivo o mejoras en los modelos que impacten en su performance
sobre la fidelidad de los sistemas simulados. La solicitud debera justificarse mediante un
analisis técnico que demuestra la necesidad de la ampliacién, acompanado de un anélisis de
impacto sobre el paquete de datos de validacion. Asimismo, debera incluirse un plan de
pruebas adicionales, tanto objetivas como subjetivas, que respalden la fidelidad del
dispositivo frente a la nueva capacidad propuesta junto con la evidencia de los resultados

obtenidos.

La solicitud deberd incluir la revision de riesgos asociados a la modificacion, la actualizacion
de material didéctico y de los procedimientos operativos estandarizados de instruccion. El
flujo de aprobacion deberd estar claramente definido, la evaluacion interna sera realizada por
el AR y el equipo técnico, posteriormente validada por la direccion y finalmente enviada a
ANAC con toda la documentacion de soporte. En caso de que la autoridad formule
observaciones, el procedimiento contemplard la respuesta oportuna y, si fuera necesario, la

ejecucion de nuevas pruebas hasta cerrar el proceso de revision.

Una vez recibida la aprobacion de ANAC y emitido el nuevo SOQ, Se deberd publicar en
menos de 24 horas en un lugar visible junto al FTD, se registrard en el sistema de control

documental del QMS y se comunicard oficialmente al personal de instruccion y a los
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usuarios. De esta forma, se asegura que las ampliaciones de capacidades estén sustentadas
técnica y normativamente, que se mantenga la transparencia frente a los auditores y usuarios

y que exista plena trazabilidad de los cambios aprobados.

3.2.16 Capitulo 15: Calificacion continua con pruebas objetivas

Se debera establecer un Programa de Pruebas Objetivas Continuas (PPOC)que garantice que
el conjunto completo de pruebas incluidas en el MQTG sea ejecutado de manera sistematica
y documentada cada 12 meses. Para ello, se propone dividir el total de pruebas en cuatro
bloques trimestrales, de manera que la ejecucion de todos los segmentos se complete en un
ciclo anual. Este calendario anual serd elaborado por el administrador responsable
asegurando que las pruebas se alineen con los periodos de mantenimiento preventivo y con

la planificacion de auditoria internas.

Cada prueba deberd realizarse siguiendo estrictamente los procedimientos establecidos en el
MQTG, incluyendo las condiciones de ensayo, los criterios de aceptacion y la recoleccion de
evidencia. La evidencia se compondra de archivos digitales generados automaticamente por
el sistema del simulador, graficos de resultados y un acta de resultado de prueba firmada por
el técnico responsable. En caso de que una prueba no cumpla con los criterios establecidos,
la discrepancia debera registrarse inmediatamente en el sistema de gestion de discrepancias,
implementarse la accioén correctiva correspondiente y repetirse la prueba hasta obtener un

resultado satisfactorio.

El programa debera contemplar un analisis trimestral de tendencias de resultados con el fin
de identificar desviaciones progresivas en los parametros del FTD. Si se observa que un valor
tiende hacia el limite de aceptacion, el AR debera coordinar acciones preventivas como
recalibracion o ajustes de software antes de que se produzca una no conformidad. El PPOC
también debe integrar los resultados de las pruebas subjetivas realizadas por pilotos
calificados, de manera que cualquier observacion detectada en la percepcion del
comportamiento del simulador se traduzca en pruebas objetivas adicionales focalizadas.
Finalmente, se debera establecer que todos los resultados se consoliden en un informe anual

denominado PPOC Report, el cual contendra una matriz que relacione cada prueba con su
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fecha de ejecucion, resultado, acciones correctivas y evidencia asociada, quedando

disponible para las auditorias internas y para la evaluacion recurrente de ANAC.

3.2.17 Capitulo 16: Chequeo funcional previo

Antes de cada jornada de entrenamiento o prueba técnica, se realizarda un Chequeo Funcional
Previo (Functional Preflight Check, FPC) documentado en la bitdcora del FSTD. Este
chequeo debera incluir al menos la verificacion de los sistemas eléctricos, hidraulicos y de
comunicacion, el correcto funcionamiento de los visuales y displays, la calibracion y
respuesta del control loading y los sistemas de avidnica y navegacion. El procedimiento
debera estar normalizado mediante un checklist aprobado, de forma que la revision sea

consistente independientemente de la persona que la ejecute.

El responsable principal de realizar el FPC serd un técnico de simulador debidamente
capacitado; sin embargo, en ausencia de este, podré ser realizado por un instructor habilitado
que haya recibido entrenamiento especifico para dicho fin. Cada revision deberd firmarse y
fecharse en la bitacora correspondiente. En caso de detectarse una discrepancia, esta se
ingresara de inmediato en el discrepancy log y, si la falla compromete la capacidad del FSTD
para representar fielmente la aeronave, se debera suspender el uso del simulador hasta la
resolucion del problema. Los registros del FPC se conservardn como evidencia y formaran
parte del sistema de control documental, de modo que puedan ser revisados tanto en

auditorias internas como en evaluaciones de ANAC.

3.2.18 Capitulo 17: Programacion de calificaciones continuas

Se dispondré que la organizacion mantenga un Calendario Maestro de Calificaciones, el cual
registre la fecha de la ultima evaluacion recurrente de cada FSTD y su fecha limite de
vencimiento. Este calendario deberd estar bajo responsabilidad del AR y contard con un
sistema de alertas automaticas que notifiquen con 90, 60 y 30 dias de anticipacion la

proximidad de cada vencimiento. Asimismo, deberd definirse que el AR enviard la solicitud
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formal a ANAC para la programacion de la evaluacion recurrente con al menos 60 dias de

antelacion.

El procedimiento incluird la realizacién de una pre-auditoria interna 30 dias antes de la visita
de ANAC, donde se revisaran los resultados de pruebas objetivas y subjetivas, el estado del
discrepancy log, los registros de mantenimiento y los reportes de uso minimo. Esta revision
previa permitird anticipar no conformidades y corregirlas antes de la auditoria oficial. El
manual también debe establecer que, tras la evaluaciéon de ANAC, cualquier hallazgo sera
documentado en el sistema de discrepancias y que el AR debera emitir un plan de accion

correctiva en un plazo maximo de 5 dias habiles.

3.2.19 Capitulo 18: Politica de gestion de discrepancias

Se debe establecer un sistema de gestion centralizado de discrepancias, denominado
Discrepancy Report Record (DRR), que garantice la trazabilidad completa de cada hallazgo.
En este sistema, toda discrepancia detectada sera registrada con un identificador tnico y
deberd contener, como minimo, la fecha y hora de deteccion, la descripcion técnica del
problema, el nombre del responsable asignado, el estado actual de la discrepancia (abierta,

en proceso, cerrada) y la evidencia documental de la accion correctiva implementada.

Las discrepancias deberan clasificarse en criticas, mayores y menores. Las criticas seran
aquellas que impidan el uso del simulador para entrenamiento y deberan resolverse antes de
liberar el equipo. Las mayores son las que afectan parcialmente la fidelidad del FSTD y
deberdn resolverse en un plazo definido, por ejemplo, siete dias habiles. Las menores
corresponden a detalles cosméticos o de baja relevancia, que podran resolverse de manera
programada y ser revisadas mensualmente. El AR tendrd la obligacion de revisar
semanalmente el estado de las discrepancias y de presentar un informe de seguimiento en la

Revision de la Direccion.

3.2.20 Capitulo 19: Solicitud de calificacion inicial con estatus provisional
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Se debe prever de un escenario en el cual la autoridad otorgue una calificacion provisional al
simulador. En este caso, se implementard un Plan de Transicion a Calificacion Definitiva
(PTCD), coordinado por el AR. Este plan incluira la recopilacion y correccion de evidencias
pendientes, la ejecucion de pruebas complementarias y la preparacion de documentacion
técnica final para la solicitud definitiva. El manual debera establecer que la calificacion
definitiva debera solicitarse dentro de un plazo maximo de 12 meses, salvo que ANAC
determine un periodo diferente. Durante el tiempo que dure la calificacion provisional, el AR
emitird un informe trimestral de progreso dirigido a la Direccion, documentando los avances

y evidencias generadas.

3.2.21 Capitulo 20: Politica de modificacion del FTD

Se debe definir qué se considera una modificacion relevante, incluyendo cambios en
hardware, software, configuracion de cabina, bases de datos de avidnica y sistemas visuales
que puedan alterar la representatividad del simulador. Todo cambio debera registrarse en un
Formato de Modificacion (FMOD), en el que se describa la modificacion, su justificacion, el
impacto esperado y el responsable de ejecutarla. Posteriormente, el area técnica realizara una
evaluacion interna y el AR validara la solicitud antes de ser enviada formalmente a ANAC

para su aprobacion.

El manual debera indicar que ninguna modificacion podra implementarse sin la autorizacion
previa de la autoridad. Una vez aprobada, se llevard a cabo una prueba de verificacion
documentado en el MQTG para confirmar que el simulador mantiene la fidelidad requerida.
Finalmente, toda modificacion autorizada debera reflejarse en el control de cambios del

manual, en los registros de mantenimiento y en el SOQ actualizado.

3.2.22 Capitulo 21: Uso de un FTD modificado

Se debe establecer que, ante cualquier modificacion relevante, el FSTD quedara fuera de uso

para entrenamientos hasta contar con aprobacion escrita de ANAC. El AR sera responsable
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de emitir un aviso interno y de colocar un roétulo visible en la cabina que indique “Not for
Training Use”. Ademads, debera actualizarse la bitacora del simulador con el estatus de fuera

de servicio y notificarse al personal de instruccion y a los usuarios.

El AR coordinara la realizacion de pruebas internas de validacion, tanto objetivas como
subjetivas, antes de presentar la solicitud a ANAC. Una vez que la autoridad apruebe la
modificacion y emita el SOQ actualizado, el FTD podrd ser nuevamente liberado para
entrenamientos. Se debe dejar claro que cualquier uso del simulador antes de la aprobacion

de ANAC sera considerado una no conformidad grave.

3.2.23 Capitulo 22: Politica de clasificacion de los MMI

Se debe establecer que toda discrepancia sera evaluada bajo una politica de clasificacion de
MMI. Se utilizard una matriz que categorice los fallos en tres niveles: criticos, que
representan un riesgo de seguridad o afectan directamente la representatividad del simulador,
por lo cual el FTD debe suspenderse hasta la correccion; mayores, que afectan parcialmente
la fidelidad del entrenamiento, permitiendo su uso restringido siempre que se documente
claramente en el discrepancy log y se limite el alcance de la instruccion; y menores, que son
de caracter cosmético o administrativo, sin impacto en el entrenamiento, pero que igualmente
deberan ser corregidos en plazos definidos. EI AR sera responsable de la validacion de la
clasificacion y de decidir, junto con el area técnica, si corresponde informar la discrepancia

a ANAC en un plazo no mayor a 30 dias.

3.2.24 Capitulo 23: Reporte y seguimiento de los MMI

Se establecera que todos los MMI seran registrados en un Discrepancy Report Record (DRR)
centralizado, en formato electronico o fisico, donde cada hallazgo recibira un nlimero uinico
de identificacion. El registro deberd incluir fecha y hora de deteccion, descripcion del item,
clasificacion segun la politica del capitulo anterior, nombre del responsable asignado, estado
(abierta, en proceso, cerrada), accion correctiva implementada y evidencia de cierre. En el

caso del sistema electronico, deberd generar reportes automaticos semanales para la revision
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del AR, quien verificara los tiempos de resolucion segun la criticidad definida. Ademas,
debera consolidarse un informe mensual para la Direccién, que resuma el nimero de

discrepancias abiertas, su clasificacion y el estado de resolucion.

3.2.25 Capitulo 24: Cambio de ubicacion de un FTD

Deber4 establecer que, en caso de cambio de ubicacion de un FTD, se notificara a ANAC de
manera inmediata y se coordinaré con la autoridad un plan de reevaluacion. El procedimiento
incluird la preparacion de un inventario detallado del equipo antes del traslado, el embalaje
y transporte bajo condiciones seguras, y el registro de toda actividad en un formato
denominado “Registro de Reubicacion de FSTD”. Una vez instalado en su nueva ubicacion,
el FTD debera someterse nuevamente a pruebas objetivas y subjetivas completas,
documentadas en el MQTG, para verificar que la representatividad del simulador no ha sido

alterada por el traslado.

El AR sera responsable de gestionar la comunicacion con ANAC, coordinar los recursos
técnicos para la revalidacion y asegurar que el simulador no se utilice en entrenamiento hasta

que se haya emitido un nuevo SOQ en la nueva localizacion.

3.2.26 Capitulo 25: Politica y control de mantenimiento de una MQTG

Debera establecer una politica de control estricto de la MQTG, designando al AR como
responsable de su custodia. Cada version de la MQTG debera identificarse con un ntimero
de version, fecha de emision y control de cambios. Se debe contemplar que toda actualizacién
del MQTG se origine a partir de cambios en el paquete de datos de wvalidacion,
modificaciones en el FSTD o requerimientos de ANAC. Asimismo, se implementard un
sistema de revision anual obligatoria de la MQTG, en el cual se verificard que todas las
pruebas contenidas siguen siendo representativas y estan alineadas con los datos mas

recientes de la aeronave.

Se debera mantener un archivo historico de todas las versiones, asegurando la trazabilidad, y

prohibir el uso de versiones obsoletas. Finalmente, cada actualizacion del MQTG debera ser
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comunicada a ANAC en un plazo no mayor a 30 dias, junto con un informe que describa las

modificaciones realizadas.

3.2.27 Capitulo 26: Politica para el control de registros

debe definir una politica integral de control de registros que abarque todos los documentos
asociados al QMS y al FTD, incluyendo bitidcoras de uso, discrepancy log, reportes de
pruebas objetivas y subjetivas, informes de auditorias, revisiones de la Direcciéon, MMI y
MQTG. Todos los registros deberan conservarse en un sistema electronico de gestion
documental con respaldo digital automatico, proteccion mediante perfiles de acceso y
trazabilidad de cambios. El tiempo minimo de retencién sera de cinco afios o el que determine

la normativa de ANAC.

El AR serd responsable de garantizar que los registros estén siempre disponibles para
inspeccion, que no se manipulen sin autorizacién y que las versiones obsoletas sean
archivadas con la debida marca de “no vigente”. Ademads, se implementard un plan de
contingencia que incluya respaldos externos y procedimientos de recuperacion en caso de

fallos del sistema.

3.3 Aplicacion a Ecocopter

Con el modelo propuesto del manual de calidad, y el planteamiento de la situacion actual de

Ecocopter, se propone lo siguiente para la empresa.

Para iniciar, Ecocopter emitird un Manual de Calidad como documento oficial controlado,
con portada, indice, control de cambios y registro de versiones, aprobado por la méxima
autoridad del CIAC/CEAC y presentado a ANAC; desde su entrada en vigor quedara en el
gestor documental corporativo con acceso restringido y trazabilidad. En paralelo, se
implantara un programa de auditorias internas semestrales por segmentos, de modo que cada
seis meses se evalie un bloque del QMS y al mes 24 se complete el ciclo total; se usaran
listas de verificacion alineadas a RBAC 60, se emitiran informes con no conformidades,

responsables y plazos, y los resultados alimentaran la Revision por la Direccion cada 24
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meses. Con el fin de cumplir plazos regulatorios, el Administrador Responsable coordinara
un calendario maestro: envio del QMS a ANAC 120 dias antes de la evaluacion inicial,
implementacion completa dentro de seis meses tras la aceptacion y programacion de
auditorias periddicas, integrando hitos de pruebas del FTD, controles de uso y cierres de
hallazgos. Para asegurar la continuidad operativa del FTD, se habilitara un control de uso
minimo con alertas automaticas a los 10 y 12 meses sin actividad registrada; al cumplirse el
periodo se programara un chequeo subjetivo por un piloto de la empresa habilitado con
evidencia firmada, y el mantenimiento preventivo contard como prueba de operatividad

cuando corresponda.

La calificacién recurrente anual integrara pruebas objetivas segin MQTG y pruebas
subjetivas de performance, handling, sistemas y configuraciéon de cabina; Ecocopter
consolidard en actas los resultados, evidencias generadas por el propio simulador y las
correcciones ejecutadas antes de la visita de la autoridad. Se formalizara un mecanismo de
retroalimentacion independiente mediante formulario digital, entrevistas semestrales y canal
permanente; el Administrador Responsable (AR) clasificara observaciones, respondera cada
recomendacion (aceptada, rechazada, implementada) y presentard un informe semestral a la
Direccion. E1 SOQ vigente de cada FTD se exhibira en el area del simulador, con copia digital

en el servidor corporativo y actualizacion dentro de 24 horas tras su renovacion.

Siguiendo el orden del manual, se designarda formalmente un Administrador
Responsable/Management Representative mediante carta firmada, con autoridad para
implantar, modificar y mantener el QMS, punto unico de contacto con ANAC y capacidad
de delegacion documentada sin perder responsabilidad; su perfil exigird conocimiento de
RBAC 60, procesos de instruccion y experiencia técnica en FTD, ademas de participar en los

puntos donde fue anteriormente mencionado.

Sobre datos de validacion, el técnico de simulador, bajo supervision del AR, custodiara el
Paquete de Datos aprobado (fabricante o fuente aceptable), revisard mensualmente boletines
y cambios regulatorios, emitird un informe de revision de datos, se encargard de las
actualizaciones de MQTG y notificara a ANAC dentro de 10 dias hébiles los cambios
relevantes que afecten representatividad; toda incorporacion implicara reejecucion de

pruebas afectadas y archivo de evidencias por al menos cinco afios.
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Para la calificacion inicial, Ecocopter operara un protocolo de cuatro hitos: a los 120 dias
envio documental; a los 90 verificacion de datos y MQTG; a los 60 auditoria interna previa;
a los 30 revision final AR—responsable ante la autoridad. Responderéd observaciones en un
maximo de cinco dias habiles y publicara el SOQ al recibirlo. Cuando se requiera ampliar el
SOQ por nuevos perfiles o capacidades, se activara el Procedimiento de Extension con
analisis técnico, plan de pruebas objetivas y subjetivas, actualizacion de materiales didacticos
y gestion de riesgos; se enviara a ANAC y, una vez aprobado, se publicard y comunicara en
menos de 24 horas. Para sostener la conformidad anual, se ejecutard un Programa de Pruebas
Objetivas Continuas que divide el MQTG en cuatro bloques trimestrales, con andlisis de

tendencias para acciones preventivas y un informe anual consolidado (PPOC Report).

Antes de cada jornada, se realizarda un Chequeo Funcional Previo normalizado y firmado;
cualquier falla se registrard de inmediato en el Discrepancy log y, si compromete
representatividad, se suspendera el uso hasta su resolucion. El Calendario Maestro de
Calificaciones mantendra las fechas de evaluacion recurrente de cada FTD con alertas a
90/60/30 dias y contemplard una preauditoria interna al dia 30. Tras la visita de ANAC, el
AR emitira en cinco dias el plan de accion correctiva. La gestion de discrepancias operard en
un Discrepancy Report Record centralizado (electronico o fisico) con identificador tnico,
clasificacion en criticas, mayores y menores, evidencias de cierre y reportes semanales al AR

y mensuales a la Direccion.

S1 ANAC otorgase una calificacion provisional, el plan de transicion a definitiva establecera
evidencias pendientes, pruebas complementarias y plazos para obtener la calificacion final
(en principio dentro de 12 meses), con informes trimestrales de progreso a la Direccion. Toda
modificacién relevante de hardware o software seguird el formato de modificacion
(descripcion, justificacion, impacto, responsable), validacion interna y aprobacion previa de
ANAC; hasta contar con aprobacion y SOQ actualizado, el FTD quedara fuera de servicio,
con aviso interno y rotulo “Not for Training Use”, ejecutandose pruebas objetivas y
subjetivas de verificacion y actualizando MQTG, control de cambios y registros de
mantenimiento. También, Ecocopter implementara una politica de MMI que clasifica fallas
en criticas (suspension del uso), mayores (uso restringido con limitaciones explicitas) y

menores (sin impacto en entrenamiento), con validacion del AR y decision de notificar a
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ANAC cuando corresponda; todo MMI se reportard y seguira en el Discrepancy Report

Record con estados, responsables, plazos y evidencia hasta el cierre.

En caso de reubicacion de un FTD, se notificara de inmediato a ANAC, se ejecutara un
inventario y registro de reubicacion, se asegurard un transporte conforme y, tras la
instalacién, se repetiran pruebas objetivas y subjetivas completas antes de liberar el
simulador; el AR gestionard comunicacion, recursos de revalidacion y la emision del nuevo
SOQ. La MQTG quedara bajo control estricto del AR con identificacion de version, revision
anual obligatoria, archivo historico, prohibicidon de versiones obsoletas y comunicacion a
ANAC de cada actualizacion en 30 dias, asegurando que las pruebas sigan alineadas con los
datos mas recientes. Finalmente, todos los registros del QMS y del FTD —bitacoras de uso,
discrepancy log, pruebas objetivas y subjetivas, auditorias, revisiones de la Direcciéon, MMI
y MQTG— se administrardn en un sistema electronico con respaldo automatico, perfiles de
acceso y trazabilidad, con retencion minima de cinco afos, plan de contingencia y
disponibilidad para inspeccion; las versiones no vigentes seran archivadas y marcadas como

tales.
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Conclusion

El desarrollo presentado configura un modelo de Manual de Calidad para CIAC/CEAC
alineado con RBAC 60, dicenado para sustentar la certificacion ante ANAC Brasil y la
continuidad de la calificacion de FTD mediante politicas, procedimientos y evidencias
verificables. El andlisis de la RBAC 60 permitié desagregar el marco en tres planos
auditables: gobernanza (autoridad y responsabilidades del Administrador Responsable,
revision bianual, auditorias por segmentos), operacion técnico-funcional del FTD (MQTG,
pruebas objetivas y subjetivas, uso minimo, MMI, modificaciones y reubicaciones) y
disciplina documental (manual controlado, control de cambios, registros y trazabilidad). Esta
estructuracion transforma la norma en requisitos medibles y priorizables que fundamentan el

disefio y su futura verificacion.

Al contrastar estos requisitos con la practica de Ecocopter, surgieron brechas nitidas en
formalizacion y control (manual no aprobado por autoridad, ausencia de AR formal, cadencia
de auditorias inferior a la exigida, politica MMI incipiente, control de versiones de MQTG y
validacion de datos poco formalizados) junto con capacidades instaladas que facilitan una

adopcion gradual sin crear sistemas paralelos ni interrumpir la operacion.

Sobre esa base se disefid un manual de 26 capitulos que integra, para cada dmbito, politica,
procedimiento y evidencia esperada, incorpora un sistema centralizado de discrepancias con
clasificacion por criticidad, mecanismos de retroalimentacion independiente y un régimen

documental electronico con retencidn y trazabilidad.

Finalmente, se formula una propuesta de aplicacion para Ecocopter en calidad de hoja de ruta
tedrica (no una implementacién) que muestra como aplicar el modelo en un entorno real:
designacion formal del AR con autoridad efectiva, calendario maestro con alertas 90—-60-30,
auditorias semestrales por segmentos que cierran el ciclo en 24 meses, chequeo funcional
previo en cada jornada, politica de MMI y gestion de modificaciones, y reubicaciones con
comunicacion oportuna a la autoridad. Este despliegue sugerido permite, cuando se decida
pilotear, transitar de una conformidad potencial a una conformidad demostrable, reduciendo
riesgo regulatorio, estandarizando el entrenamiento y fortaleciendo la evidencia ante

inspecciones, con continuidad operacional y foco en la mejora continua.
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Recomendaciones

En términos de gestion del cambio, el manual debe pasar de ser una compilacién documental
a un instrumento de gestion diaria. Para ello es clave promover una cultura de calidad
transversal: instructores, técnicos y personal administrativo deben participar en la aplicacion
del QMS, en la observacion de tendencias de pruebas, en el uso del discrepancy log y en la
preparacion de pre-auditorias internas. Finalmente, se recomienda establecer un monitoreo
normativo que permita ajustar el manual frente a enmiendas de RBAC 60 y a regulaciones
homologas de modo que el QMS se consolide como estandar de referencia y no s6lo como

exigencia de un proceso puntual de certificacion.
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Anexos

Anexo 1: Ejemplo portada manual QMS

Portada para Manual QMS, que incluye titulo, control de versiones y autores.

OFERACIONESR
DOCUMENTO

MAHUAL CALIDAD

MANUAL DEL SISTEMA DE
ADMINISTRACION DE
CALIDAD DEL SIMULADOR

(SQMs)
| CONTROL DE VER BIEN: . . ]
VERMON | FECHA | _TC TIPO DE CAMEID REALZADA
I ) T I - T Lo
EMTIDOFOR | REVIIADOFOR | APROBADG FOR

Imagen 5: Ejemplo de portada para Manual QMS. Fuente: SGI Ecocopter, Elaboracion:
SGI Ecocopter



Anexo 2: Control de Revisiones

Control de enmiendas del Manual QMS

Numero
de

Tevision

Eecha de

Motivo del cambio

Paginas

Aprobacion

afectadas

de revision

Imagen 6: Modelo de Control de cambios para un Manual de Calidad. Elaboracion: Propia
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Anexo 3: Matriz de Responsabilidades

Matriz en donde se especifican los procedimientos relativos al simulador, disponible para

especificar quien sera el responsable de cada funcion descrita.

NO

Funcion/Politica/Proceso/Procedimiento/Item

Nombre/Posicion/Titulo

1

Responsabilidad total por la administracion del SQMS. A esta personal
reporta el AR

2 | AR designado y representante

3 | Implementacion del SQMS

4 | Manual del SQMS y Politicas de Calidad

5 | Organigrama de la organizacion

6 | Matriz de responsabilidades

7 | Preparacion, presentacion y control de la documentacion, formularios y
registros del ESV

8 | Staff Técnico adecuado, para cubrir los periodos de operacion del ESV

9 | Inspeccion, pruebaspor condicion y mantenimiento
programado del ESV

10 | Libro de discrepancias del ESV

11 | Evaluacion objetiva; Programa de evaluaciones objetivas

12 | Mantencion de la QTG

13 | Programacion y ejecucion de evaluaciones del ESV

14 | Estandares de Calificacion

15 | Uso documentado del ESV o Declaracion Anual de la condicion de uso
del ESV

16 | Pre-vuelo funcional del ESV

17 | Observaciones y comentarios de los usuarios del ESV

18 | Seguimiento, Medicion y Analisis de la calidad del ESV

19 | Restricciones de entrenamiento ¢ instruccion del ESV

20 | Control del hardware y del software del ESV
Acciones correctivas/Seguimiento a los FID (FID), publicacion,

21 | resolucién y aplicabilidad de DPS si corresponde

22 | Modificacion y aplicacion de Directivas a un ESV

23 | Aplicacion de AD y DA aun ESV

24 | Control de revision conformidad avionica Aeronave/ESV
Actualizacion de la base de datos de navegacion, modelacion de

25 | aeropuerto especificos, configuracion del cockpit y comunicacion con
el fabricante de la aecronave

26 | Evaluaciones periodicas del SQMS efectuadas por el operador

27 | Solucién e informes de los resultados de las evaluaciones efectuadas al
SQMS

28 | Degradacion del ESV a consecuencia de la aplicacion de la Guia de

Componentes Inoperativos (GCI)

Tabla 1: Matriz de Responsabilidades. Fuente: DGAC
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Anexo 4: Bitacora de Discrepancias FTD

ECOZLTRAINING

DISCREPANCIA PENDIENTES DIFERIDAS

DISCREPANCIAS DE MANTENIMIENTO ACCION CORRECTIVA
N |[FECHA | sim8 [ plazo
a P./NI Descripdion | S/NOff Ismon
Fecha Técnico |Supervisor | CONF
DISCREPANCIAS DE MANTENIMIENTO ACCION CORRECTIVA
Ne |FECHA | SIMB | Plazo N| /
. PN Descripdon ]—swo« |S.'Non
Fecha Técnico |Supernvisor | CONF
DISCREPANCIAS DE MANTENIMIENTO ACCION CORRECTIVA
N° [FECHA | SIMB | Plazo ’ r
e P'Nl Descrpaon l /N Off Ismon
Fecha Técnico |Supervisor | CONF

Imagen 7: Seccion de discrepancias de la bitacora de FTD Fuente: Ecotraining
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Anexo 5: Check List de pre-vuelo

Daily Functional Preflight Checklist FTD

a0 pe 0 d

Datecdd/mmiw| __J/_ /| _J/ J |/ / |\_J/ J |\_/ J |_J i
Time: hh:mm am/pm
Ensure Safety of FSTD N P Y N P Y N P Y N P Y N P Y N P Y N P Y
Perform walk-around of FSTD N P Y N P Y N P Y M PY N P Y N P Y N P Y
Secure all panels N P Y N P Y N P Y N P Y N P Y N P Y N P Y
Observe all health and safety practices N P Y N P Y N P Y N P Y N P Y N P ¥ N P Y
Ensure Training load is active N P Y N P Y N P Y N P Y N P Y N P Y N P Y
Ensure Functionality and Quality of FSTD Systems N P Y N P Y N P Y N P Y N P Y N P Y N P Y
Visual N P Y N P Y N P Y N P Y N P Y N P Y N P ¥
Sound N P ¥ N P Y N P Y N P Y N P Y N P Y N P Y
105 N P Y N P ¥ N P Y N P Y N P Y N P ¥ N P ¥
Control Loading N P Y N P Y N P Y N P Y N P Y N P Y N P ¥
Cockpit Functionality and Quality N P Y N P Y N P Y N P Y N P Y N P Y N P Y
Furnishings N P Y N P Y N P Y M P Y N P Y N P Y N P Y
Seats and Seat Belts N P Y N P ¥ N P Y N P Y N P Y N P Y N P Y
Safety Equipment & Checklists N P Y N P Y N P Y M P Y N P Y N P Y N P Y
Circuit Breakers N P Y N P Y N P Y N P Y N P Y N P Y N P Y
Lamps & Annunciators N P ¥ N P Y N P Y N P Y N P Y N P Y N P Y
Administrative N P Y N P Y|NPY|NPY]INPY|NZPY N P Y
Ensure availability of checklists N P Y N P Y N P Y N P Y N P Y N P Y N P Y
Ensure any restrictions are posted N P ¥ N P Y N P Y N P Y N P Y N P Y N P Y
Ensure SO0 is posted N P Y N P Y N P Y N P Y N P Y N P Y N P Y
Ensure logs are available N P Y N P Y N P Y N P Y N P Y N P Y N P Y
Technician's Name
Technician's Signature|

N = Noncompliance [ Nonconformity; Corrective Action Is Required
P =Partial Compliant / Partial Conformity; Corrective Action Is Required

¥ = Satisfactory / Acceptable / Fully Compliant; Corrective Action Not Required

Imagen 8: Check List para realizar pre-vuelo en FTD. Fuente: Ecotraining.



Anexo 6: Extracto Manual de Operaciones Ecocopter. Tabla de misiones de

Estandarizacion
TABLA N1
MISIONES DE ESTANDARIZACION
TIEMPO TIEMPO
MISIONES EVALUACION DE VUELO!| EN TIERRA

1. Emergencias * Anual 1,5 hrs. 1,0 hrs.
2. Procedimientos de Linea (LOFT)* Anual 1,0 hrs. 1,0 hrs.
3. Carga Externa Anual 1,0 hrs. 1,0 hrs.
4. Cordillera Anual 1,0 hrs. 1,0 hrs.
5. Extincion de Incendios Forestales **** Anual 1,0 hrs. 1,0 hrs.
6. Nocturno** Trimestral 1,0 hrs. 1,0 hrs.
7. IFR*** (Entrenamiento / Check DGAC) Semestral 4.0 hrs. 4.0 hrs.

NOTA: Todas las misiones pueden ser cumplidas indistintamente del material de vuelo en
que el piloto se desempene en la Compania, exceptuando el chequeo de
emergencias, el cual debera ser por tipo de aeronave que opere y no podra

realizarse en vuelos comerciales.

a*

de vuelo, entrenador de vuelo o en la aesronave.

Imagen 9: Extracto de Manual de Operaciones, misiones de estandarizacion. Fuente:
Ecocopter

Los Check de Emergencias y Procedimientos de linea seran realizados en simulador
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