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Resumen del Trabajo de Fin de Grado 
 

● Catalán: A aquest treball es realitza una explicació sobre el manteniment 
de components i quins tipus hi ha. A més s’expliquen les normatives de la 
Part 145, Part 66 i Part M d’EASA i Part 145, Part 43 i Part 21 de la FAA, 
sent totes aquestes normatives necessàries per al mantenimient de 
components. Per últim es realitza una compració entre les dues 
normatives. 

 
● Castellano: En este trabajo se realiza una explicación sobre el 

mantenimiento de componentes y los tipos que hay. Además se explican 
las normativas de la Parte 145, Parte 66 y Parte M de EASA y Parte 145, 
Parte 43 y Parte 21 de la FAA, siendo todas estas normativas necesarias 
para el mantenimiento de componentes. Por último se realiza una 
comparativa de ambas normativas. 

 
● Inglés: In this project an explanation is made about components 

maintenance and which types exist. Also, The regulations of Part 145, Part 
66 and Part M of EASA and Part 145, Part 43 and Part 21 of FAA are 
explained, being all this regulations necessary for components 
maintenance. And to finalize the project, a comparison of both regulations is 
done. 
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1. Introducción 

 

1.1. ¿Qué es la aviación? 

 
 
La aviación es la locomoción aérea por medio de aparatos más pesados que el aire. 

Existen dos grandes grupos dentro de la aviación: la aviación civil y la aviación 

militar1. 

 
Dentro de la aviación civil, se hallan dos grupos principales: el transporte aéreo o 

comercial y la aviación general. El transporte aéreo consiste en las compañías 

aéreas, las cuales se dedican al transporte de personas y/o mercancías, con un 

itinerario regular. En el caso de la aviación general, se refiere a la aviación no 

comprendida dentro de la aviación comercial tanto de transporte regular como del 

no regular. 

 
Por otro lado, la aviación militar es la que incluye todos los vuelos estratégicos, 

tácticos y logísticos realizados por las fuerzas aéreas. Siendo principalmente 

diferenciados por aviación de combate, que engloba las aeronaves que intervienen 

directamente en batalla, y la aviación de apoyo, que engloba la aviación encargada 

de realizar otras tareas de interés militar, como el reconocimiento aéreo, el 

transporte y el salvamento2. 

 
 

1.2. Inicios de la aviación 

 
 
La aviación tiene una larga historia, ya a finales del siglo XV, Leonardo da Vinci 

realizó unos primeros planos con el diseño de planeadores y diferentes artefactos 
 

 
1 Asale, R.-. (s. f.). aviación | Diccionario de la lengua española. «Diccionario de la lengua española» - Edición del Tricentenario. 

https://dle.rae.es/aviaci%C3%B3n 

 

 
2 colaboradores de Wikipedia. (2023b). Aviación. Wikipedia, la enciclopedia libre. https://es.wikipedia.org/wiki/Aviaci%C3%B3n 
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para intentar volar. En el año 1709, Bartolomeu Lourenço Gusmão diseñó un 

modelo de globo de aire caliente, el cual logró elevarse aproximadamente tres 

metros. 

 
No fue hasta finales del siglo XIX y principios del siglo XX, que se realizaron los 

primeros intentos de vuelo, siendo en 1903 por los hermanos Wright realizado el 

primer vuelo controlado y sostenido en avión. Después de tal logro, la aviación fue 

evolucionando, hasta 1906, cuando Alberto Santos Dumont consiguió con éxito el 

primer avión en despegar por sus propios medios, es decir que el avión no necesitó 

ningún sistema de lanzamiento3. 

 
A la vez, se estaban desarrollando diferentes componentes de los aviones. Los 

motores de combustión interna se estaban desarrollando rápidamente, permitiendo 

que los aviones fueran más potentes y eficientes. También, los controles de vuelo se 

desarrollaron de manera que los aviones comenzaron a estar equipados con 

alerones que permitían un control del movimiento de la aeronave. 

 
En 1914, con el inicio de la Primera Guerra Mundial, la aviación se desarrolló a 

pasos agigantados. Las naciones participantes, al darse cuenta del valor estratégico 

de los aviones, comenzaron con su producción para utilizarlas de apoyo con sus 

fuerzas militares. 

 
Durante aquella etapa, los aviones eran principalmente utilizados para 

reconocimiento y observación, ya que permitía una información valiosa sobre las 

posiciones de los enemigos y además proporcionaba información sobre el terreno[4]. 

A medida que iba avanzando la guerra, los aviones se fueron volviendo más 

sofisticados, siendo equipados con armamento para combatir contra otros aviones y 

objetivos en tierra4. 

 
 
 

 

 
3 colaboradores de Wikipedia. (2023a). Historia de la aviación. Wikipedia, la enciclopedia libre. 

https://es.wikipedia.org/wiki/Historia_de_la_aviaci%C3%B3n#1900-1914:_Los_primeros_vuelos_en_una_aeronave_m%C3%A1s_pesada_que_e 

l_aire 

 

4 
Spartan College of Aeronautics and Technology. (2021). History of Aviation. Spartan College of Aeronautics and Technology. 

https://www.spartan.edu/news/history-of-aviation/#:~:text=The%20history%20of%20aviation%20dates,four%20pairs%20of%20glider%20wings.
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Tras la finalización de la guerra, la aviación siguió evolucionando rápidamente, 

llegando a iniciar oficialmente la aviación civil de transporte comercial, ya que 

durante ese tiempo, se crearon varias compañías aéreas y los aviones de larga 

distancia eran posibles para el público5. 

 
Otro hito remarcable en el mundo de la aviación fue en 1969, cuando el primer 

Boeing 747 realizó su primer vuelo, entrando en servicio en 1970. El avión resultó 

un antes y un después en la aviación, ya que permitía el transporte de un mayor 

número de pasajeros y de mercancía en comparación con los aviones anteriores6. 

 
 

1.3. Primeras normativas 

 
 
A medida que la aviación civil fue creciendo, se vio la necesidad de crear normativas 

para garantizar la seguridad y eficiencia del transporte aéreo. Al principio, las 

regulaciones eran aplicadas por los diferentes estados, pero no fue hasta 1919, 

cuando empezaron a crearse las primeras regulaciones internacionales en la 

aviación7. 

 
La Convención de París, firmado en 1919, fue el primer tratado donde se pretendía 

una regulación internacional de normativas. En dicha convención, se estableció la 

Comisión Internacional de Navegación Aérea (ICAN). A continuación, el siguiente 

hito más remarcable de la normativa de la aviación civil fue el Convenio de Chicago, 

firmado en 1944. 

 
Con el Convenio de Chicago se pretendía actualizar las normas sobre la aviación y 

establecer un nuevo marco regulador para la aviación civil internacional, 

 
 

5 Wikipedia contributors. (2023). Aviation between the World Wars. Wikipedia. https://en.wikipedia.org/wiki/Aviation_between_the_World_Wars 

 

 
6 Avion Revue Internacional. (2023, 7 abril). Boeing 747, el prestigio de una leyenda – Avion Revue Internacional. 

https://www.avionrevue.com/producto/boeing-747-el-prestigio-de-una-leyenda/ 

 

 
7 Milestones in International Civil Aviation. (s. f.). https://www.icao.int/about-icao/History/Pages/ES/Milestones-in-International-Civil-Aviation.aspx 

http://www.avionrevue.com/producto/boeing-747-el-prestigio-de-una-leyenda/
http://www.icao.int/about-icao/History/Pages/ES/Milestones-in-International-Civil-Aviation.aspx
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sustituyendo la Convención firmada en París. Además en la convención se 

estableció la Organización de Aviación Civil Internacional (OACI). 

 
Otro precedente al Convenio de Chicago, es el Convenio de Varsovia, firmado en 

1929, donde se establecieron las condiciones respecto a la documentación 

requerida para el transporte aéreo internacional y la responsabilidad del 

transportista aéreo. El Convenio de Varsovia fue actualizado en 1955, con el 

establecimiento de la Conferencia Europea de Aviación Civil (CEAC). 

 
En 1958, Estados Unidos firma la Ley Federal de Aviación, transfiriendo de esta 

manera las funciones de la aviación civil a una nueva entidad, la Administración 

Federal de Aviación (FAA), haciéndose responsable de la seguridad de la aviación 

civil. 

 
Con el transcurso de los años, se fueron creando nuevos convenios y nuevas 

regulaciones para la aviación civil. En Europa, la Agencia Europea de Seguridad 

Aérea (EASA), no fue formada hasta 2002. Antes de la formación de EASA, la 

normativa europea era basada en cada país, es decir que no era uniforme en toda 

Europa, sino que cada país tenía su propia normativa8. 

 
1.4. Evolución del mantenimiento en aeronaves y sus componentes 

 
 
En los principios de la aviación, el mantenimiento de las aeronaves y sus 

componentes se centraba principalmente en el mantenimiento correctivo[8], en el 

cual se entrará en más profundidad en el apartado 2. A medida que la aviación fue 

evolucionando y los sistemas se volvieron más complejos, se encontraron con la 

necesidad de la anticipación y prevención de fallos, surgiendo de esta manera el 

mantenimiento preventivo9. 

 
 

 
 

8 Milestones in International Civil Aviation. (s. f.). https://www.icao.int/about-icao/History/Pages/ES/Milestones-in-International-Civil-Aviation.aspx 

 

 
9 Redes. (2022). Historia del mantenimiento aeronáutico y sus sistemas. CITHE. https://cithe.es/historia-mantenimiento-aeronautico-sistemas/ 

http://www.icao.int/about-icao/History/Pages/ES/Milestones-in-International-Civil-Aviation.aspx
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Con la aparición del Boeing 747 en 1969 se marcó un antes y un después en el 

mantenimiento de aeronaves, generando la necesidad de un programa de 

mantenimiento que permitiese que la aeronave pudiese operar el mayor tiempo 

posible. Por ello se creó el primer programa de mantenimiento conocido como el 

Maintenance Steering Group (MSG). 

 
Debido al buen funcionamiento del MSG dos años más tarde se publicó el MSG 2, 

que además de ser aplicable al Boeing 747, también era útil para el resto de 

aeronaves nuevas de la época. En el nuevo programa, se establecía una 

clasificación entre los distintos tipos de mantenimiento preventivo sobre los 

componentes de las aeronaves. 

 
A medida que fueron pasando los años el MSG 2 evolucionó al MSG 3, donde se 

solucionaban las carencias del MSG 2, y se añadían tareas específicas y se 

determinaba una serie de intervalos de mantenimiento. Entre las tareas añadidas se 

incluían la lubricación de los componentes, los exámenes operacionales y 

funcionales, la inspección visual, además de las tareas de restauración y descarte10. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
10 

Redes. (2022). Historia del mantenimiento aeronáutico y sus sistemas. CITHE. https://cithe.es/historia-mantenimiento-aeronautico-sistemas/ 
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2. Mantenimiento 

 
 
El mantenimiento aeronáutico consiste en las inspecciones periódicas que se deben 

realizar a las aeronaves tanto comerciales como civiles cada cierto tiempo o tras un 

uso específico. Las compañías aéreas y otros operadores comerciales de 

aeronaves se rigen por un programa de inspección aprobado por EASA, en Europa, 

y por la FAA, en EE.UU11. 

 
Antes de empezar con la explicación de los diferentes tipos de mantenimiento, es 

necesario el conocimiento de que es la entropía. El Dr. Asimov describió la entropía 

como la diferencia entre un sistema diseñado que es teóricamente perfecto y el 

sistema real. La diferencia entre el diseño y lo construido es lo que se llama entropía 

natural12. 

 

Figura 2-1. Diferencia entre la teoría y la práctica de un sistema 

 
 
 
 
 

 
11 Mantenimiento Aeronáutico ¿Qué es? Tipos, Cursos de Formación ◁. (s. f.). ITAérea Aeronautical Business School. 

https://www.itaerea.es/mantenimiento-aeronautico 

 

 
12 Kinnison, H. A., & Siddiqui, T. (2012). Aviation Maintenance Management, Second Edition (2.a ed.). 

http://www.itaerea.es/mantenimiento-aeronautico
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En la Figura 2-1, se observa el nivel de perfección o fiabilidad de una aeronave, 

donde no llega a ser del 100% debido a la entropía. Con el paso del tiempo, la 

entropía aumenta provocando un nivel de perfección cada vez más bajo. 

 
2.1. Mantenimiento preventivo 

 
 
El mantenimiento preventivo es el se lleva a cabo para prevenir posibles averías o 

fallos en la aeronave. En este tipo de mantenimiento se llevan a cabo acciones 

correctivas, cómo ajustar, apretar o cualquier otro tipo de forma de mantenimiento 

para lograr que el avión recupere su nivel de perfección o funcionalidad. 

 
Este tipo de mantenimiento se suele hacer en intervalos de tiempo regulares, donde 

se pretende evitar el deterioro de los componentes de las aeronaves antes de que 

llegue a un nivel en el cual la aeronave no pueda operar, manteniendo de esta 

manera la aeronavegabilidad de la aeronave. El intervalo de tiempo entre cada 

revisión suele ser determinado por el número de vuelos o por el número de ciclos 

(un ciclo es un despegue y aterrizaje)13. 

 
Los intervalos de tiempo determinados para las revisiones de mantenimiento 

programado son: 

 
- Revisiones en tránsito: tratan de las revisiones realizadas por los técnicos de 

mantenimiento antes de cada vuelo14
. 

 
- Revisiones diarias: consisten en la revisión del nivel de aceite, que para 

obtener la información correcta deben ser revisados entre los 15 y 30 minutos 

después de que se apaguen los motores de la aeronave. 

 
 

 
 

13 Kinnison, H. A., & Siddiqui, T. (2012). Aviation Maintenance Management, Second Edition (2.a ed.). 

 

 
14 Tipos de mantenimiento de una aeronave - Aviation Group. (2022, 11 octubre). Aviation Group. 

https://www.aviationgroup.es/actualidad/tipos-mantenimiento-aeronave/#:~:text=Mantenimiento%20correctivo%3A%20Son%20reparaciones%20 

que,la%20aeronavegabilidad%20de%20la%20aeronave. 

http://www.aviationgroup.es/actualidad/tipos-mantenimiento-aeronave/#%3A~%3Atext%3DMantenimiento%20correctivo%3A%20Son%20reparaciones%20
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- Revisiones de 48 horas: este tipo de revisión reemplaza a la revisión diaria 

de algunos tipos de aeronaves. Son realizadas cada 48 horas como su 

nombre indica, dependiendo de las especificaciones en las operaciones de 

las aerolíneas. Esta revisión incluye tareas más detalladas que las revisiones 

diarias, como por ejemplo una inspección de ruedas y frenos, reposición de 

fluidos, inspección visual del fuselaje, alas, interior y cabina. 

 
- Revisiones de horario límite: algunas revisiones se encuentran determinadas 

por el número de horas que la aeronave o sus componentes han estado 

operando. Se utilizan para los motores, los controles de vuelo y otros 

sistemas o componentes que operan de forma continua durante el vuelo o en 

tierra. 

 
- Revisiones de ciclo límite de operación: las revisiones de ciclo límite de 

operación se realizan dependiendo del número de ciclos que han operado. 

Un ejemplo es el tren de aterrizaje, el cual únicamente funciona en los 

despegues y aterrizajes, que varían en función de las operaciones de la 

aeronave15. 

 
- Revisiones de letra: su frecuencia depende del tipo de aeronave y su 

operador. Tiene diferentes denominaciones, llamadas A, B, C y D pero los 

nombres suelen variar según la aerolínea. 

 
- Revisión A: se realiza entre las 400 y 600 horas de vuelo o cada 200 o 

300 ciclos de aterrizaje y despegue, y tiene una duración mínima de 8 

horas. 

 
- Revisión B: se realiza cada 6 u 8 meses y tiene una duración de entre 

1 y 3 días16. 

 

 
15 Kinnison, H. A., & Siddiqui, T. (2012). Aviation Maintenance Management, Second Edition (2.a ed.). 

 

 
16 AeroExpress S.A.S.  (s.  f.).  ¿Qué  es  el  mantenimiento  aeronáutico  y     cuáles  son  sus  tipos?  es.linkedin.com. 

https://es.linkedin.com/pulse/qu%C3%A9-es-el-mantenimiento-aeron%C3%A1utico-y-cu%C3%A1les-son-sus-?trk=organization_guest_main-fee 

d-card_feed-article-content 
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- Revisión C: se realiza cada 20 o 24 meses. Es una revisión más en 

profundidad y requiere entre 1 y 2 semanas. 

 
- Revisión D: es realizada aproximadamente cada 6 años, y en ella las 

aeronaves se someten a una inspección y reparación en profundidad y 

tiene una duración de dos meses17. 

 

Figura 2-2. Restauración del sistema de perfección18 

 
En la Figura 2-2, las curvas a y b muestran cómo una vez la aeronave llega a un 

punto, se realiza el mantenimiento programado, el cual devuelve a la aeronave al 

nivel de perfección anterior. También hay ocasiones en las que la aeronave empeora 

a mayor velocidad (curva c) provocando un menor nivel de perfección o fiabilidad 

antes de la realización del mantenimiento. Por último, en la curva d representa 

cuando la aeronave se avería completamente. En este caso, el mantenimiento 

 
 
 

 
17 AeroExpress S.A.S.  (s.  f.).  ¿Qué  es  el  mantenimiento  aeronáutico  y     cuáles  son  sus  tipos?  es.linkedin.com. 

https://es.linkedin.com/pulse/qu%C3%A9-es-el-mantenimiento-aeron%C3%A1utico-y-cu%C3%A1les-son-sus-?trk=organization_guest_main-fee 

d-card_feed-article-content 

 

 
18 Kinnison, H. A., & Siddiqui, T. (2012). Aviation Maintenance Management, Second Edition (2.a ed.). 
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necesario para la aeronave es más exigente, el mantenimiento se denomina 

mantenimiento no programado, ya que su ocurrencia es aleatoria e impredecible19. 

 
2.2. Mantenimiento correctivo 

 
 
El mantenimiento correctivo consiste en las reparaciones, reemplazos, 

modificaciones y alteraciones que se realizan cuando los componentes de las 

aeronaves necesitan un cambio, ya sea por avería o fallo. Este tipo de 

mantenimiento tiene como finalidad la restauración del equipo para devolverlo a su 

condición de funcionamiento normal, preservando la aeronavegabilidad de la 

aeronave[12]. En la figura anterior, Figura 2-2, se puede observar que la curva d 

representaría el caso en el que se realiza un mantenimiento correctivo. 

 
Una vez realizado este mantenimiento, en caso de ser reparaciones menores, para 

que la aeronave vuelva a operar es necesaria una entrada en los registros de 

mantenimiento, firmada por un mecánico. También, antes de volver a volar son 

necesarias unas inspecciones pre-vuelo, realizadas por técnicos certificados20. 

 
Las actividades a realizar en el mantenimiento correctivo deben ser definidas por los 

técnicos tras la inspección de los fallos. Una vez se ha identificado la o las fallas, los 

pasos a seguir son: 

 
- Solicitud de reparación 

 
- Inspección de componentes afectados 

 
- Ejecución de la reconstrucción 

 
- Solicitud de inspección 

 
 
 
 

19 Kinnison, H. A., & Siddiqui, T. (2012). Aviation Maintenance Management, Second Edition (2.a ed.). 

 

 
20AeroExpress S.A.S. (s. f.). ¿Qué es el mantenimiento aeronáutico y cuáles son sus tipos? es.linkedin.com. 

https://es.linkedin.com/pulse/qu%C3%A9-es-el-mantenimiento-aeron%C3%A1utico-y-cu%C3%A1les-son-sus-?trk=organization_guest_main-fee d-

card_feed-article-content 
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- Inspección final 

 
- Aprobación 

 
 

 

2.3. Desarrollo de programas de mantenimiento 

 
 
El desarrollo de programas de mantenimiento de aeronaves es necesario para 

garantizar la seguridad y aeronavegabilidad de las aeronaves. El programa de 

mantenimiento es un documento en el que se hallan las instrucciones de 

mantenimiento programado, donde se descubren las tareas concretas de 

mantenimiento y con la frecuencia que se deben realizar21. 

 
Dentro del desarrollo de programas de mantenimiento se pueden diferenciar en dos 

tipos, el orientado al proceso y orientado a tareas22. 

 
2.3.1. Orientado al proceso 

 

Los programas de mantenimiento orientados al proceso se dividen en Hard Time 

Process (HT), On Condition (OC) y Condition Monitoring (CM). Cada componente es 

analizado y asignado a una de las tres clases. Los dos primeros son dedicados a 

componentes que tienen vida limitada o un deterioro detectable, mientras que el 

último es utilizado para monitorizar los sistemas y componentes que no utilizan el 

HT ni el OC23. 

 
 
 
 
 
 
 

 
21 GUIA PARA EL INSPECTOR DE AERONAVEGABILIDAD: CAPITULO IV PROCEDIMIENTO PARA LA EVALUACION Y APROBACION DE 

UN PROGRAMA DE MANTENIMIENTO CONTINUO. (2017, 9 junio). Secretaria de Seguridad Aérea Dirección de Estándares de Vuelo. 

 

 
22 Kinnison, H. A., & Siddiqui, T. (2012). Aviation Maintenance Management, Second Edition (2.a ed.). 

 

 
23 Kinnison, H. A., & Siddiqui, T. (2012). Aviation Maintenance Management, Second Edition (2.a ed.). 
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2.3.1.1. Hard Time Process (HT) 

 
 
El Hard Time Process representa un proceso de mantenimiento preventivo, en el 

que se requiere que un componente sea retirado de la aeronave para una revisión 

completa, una restauración o se descarte un componente, antes de superar el 

intervalo especificado. Los intervalos en los que se realizan las revisiones HT tiene 

varias opciones, ya que pueden ser especificados por calendario, intervalo de 

revisión de motor o aeronave, ciclos de despegue y aterrizaje, horas de vuelo, horas 

de bloque, vuelos específicos o estar conjuntado por otro proceso. 

 
Cuando es el momento de una revisión HT, el componente es desmontado de la 

aeronave y es revisado, restaurado o descartado. En caso de que el componente 

sea revisado o restaurado, el componente volverá a una condición en la que pueda 

seguir siendo utilizado manteniendo un nivel de seguridad, hasta la próxima revisión 

programada. Los componentes son revisados antes de superar el ciclo de vida de 

cada uno, siendo reemplazado en el último período de mantenimiento, permitiendo 

que las compañías obtengan el mayor número de horas sin que el componente 

tenga un fallo o resulte una falla en la seguridad de la aeronave. 

 
La aplicabilidad del HT es aplicada a componentes que tienen un papel específico 

sobre la seguridad de la aeronave24. 

 

 
2.3.1.2. On Condition (OC) 

 
 
On condition también es un proceso de prevención de fallos, en este caso se 

requiere que el componente sea inspeccionado o se le realicen pruebas físicas para 

determinar si puede seguir en servicio o debe ser retirado. En caso de que el 

componente no pase la revisión OC, debe ser revisado o restaurado de manera que 

pueda seguir en servicio, garantizando que sea operacional hasta la siguiente 
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revisión OC. Si el componente no puede ser revisado o restaurado hasta un punto 

en el que no pueda operar hasta la siguiente revisión OC, deberá ser descartado. 

 
El proceso OC se encuentra limitado a componentes, equipos o sistemas sobre los 

cuales se pueda determinar un nivel de aeronavegabilidad mediante mediciones, 

pruebas u otras maneras sin tener que ser sometidos a una revisión completa. Los 

resultados de aeronavegabilidad determinados por las revisiones OC son 

cuantificados y revisados con las tolerancias y/o límites determinados en los 

manuales de mantenimiento por los operadores. 

 
En caso de que la revisión realizada proporcione la suficiente información sobre el 

estado del componente para garantizar la aeronavegabilidad hasta la siguiente 

revisión OC, entonces el componente es categorizado como “On condition”. En caso 

contrario, que no se obtenga la suficiente información sobre la condición actual del 

componente, y que la revisión consista en un mantenimiento, el componente será 

clasificado como CM o HT, en algunos casos. 

 
En el proceso OC también se recogen datos periódicamente donde se revela la 

condición física de un componente. A través de los datos recolectados mediante el 

análisis y evaluación de los componentes, los datos deben permitir el determinar la 

aeronavegabilidad y/o el deterioro y el tiempo hasta el fallo. Los datos pueden ser 

utilizados para calcular la esperanza de vida de los componentes y el tiempo hasta 

que fallen25. 

 
Dos puntos importantes del proceso OC son: 

 
 

- Si se logra una revisión OC satisfactoria que asegura que el componente siga 

siendo operacional hasta la siguiente revisión OC o los datos recopilados 

prevén el fallo del componente, entonces el proceso OC permite que la vida 

del componente pueda llegar al máximo posible. 
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- La aplicabilidad del OC se encuentra limitada por los requisitos de medición 

de condición satisfactoria o datos pertinentes que permiten predecir el fallo. 

 

 
2.3.1.3. Condition monitoring (CM) 

 
 
El proceso de Condition monitoring únicamente es aplicable en caso de que no se 

puedan realizar los procesos HT ni OC, no representa un proceso de mantenimiento 

preventivo. El CM implica la monitorización de fallos de los componentes que no 

tienen una vida útil específica o un desgaste notable. En este proceso no existen 

tareas de mantenimiento para evaluar la expectativa de vida y tampoco hay 

requisitos para reemplazar el componente antes de que este tenga un fallo. Es decir 

que los componentes que necesitan del proceso CM son utilizados hasta que fallen 

y son reemplazados en tareas de mantenimiento no programado. 

 
De acuerdo con la Asociación de Transporte Aéreo de América (ATA), los 

componentes que requieren de un proceso de CM no tienen un efecto directo sobre 

la seguridad de la aeronave. Además, los componentes no deben tener funciones 

ocultas las cuales puedan afectar sobre la seguridad del avión. Por último, la ATA 

también pone como condición que el componente debe ser incluido en el programa 

CM del operador o programa de fiabilidad. A parte de lo estipulado por ATA, los 

componentes CM no deben tener una relación entre la vida útil y su fiabilidad, es 

decir que su fallo se produce por un patrón aleatorio. 

 
La aplicación más apropiada para el CM es sobre sistemas complejos y sobre los 

componentes que no se pueden predecir fallas. Los sistemas y componentes típicos 

sobre los que se suele aplicar el CM son los equipos de navegación y comunicación, 

luces, instrumentos y componentes sobre los que las pruebas o el reemplazo de los 

mismos no predigan un fallo inminente ni una mejora en su vida útil26. 
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Un proceso CM consiste en la recolección de datos y un análisis sobre los mismos 

que muestran información con la que se pueden tomar decisiones relacionadas con 

la seguridad de la aeronave. Un programa CM incluye todos los programas de 

evaluación utilizados por las capacidades de divulgación de la aeronave o sus 

sistemas y componentes en la medida que la divulgación de dicha información 

puede ser utilizada para tomar decisiones referentes a la condición de continua 

seguridad de la aeronave, componentes y motores. La evaluación basada en los 

reportes realizados por la tripulación, sistemas de datos a bordo y equipo para las 

revisiones en tierra del rendimiento de los sistemas se pueden utilizar para el CM. 

Los elementos básicos de un programa de CM pueden incluir datos de 

eliminaciones no programadas, entradas en el registro de mantenimiento, informes 

de pilotos, inspecciones de muestreo, informes de fiabilidad mecánica, hallazgos de 

los talleres y otras fuentes de datos de mantenimiento. 

 
El CM puede ser también utilizado sobre componentes HT y OC para la verificación 

o ajuste de los intervalos sobre los que se deberán someter los procesos. Sin la 

recolección de datos en un periodo de tiempo, que podrían ser varias veces sobre 

las que el componente se somete a procesos HT o OC, no existe una justificación 

para realizar un cambio sobre los intervalos de tiempo. Otra información que resulta 

del proceso CM es si los componentes son sometidos bajo el proceso apropiado. 

 
CM realmente no supervisa la condición en la que se encuentra un componente, 

básicamente supervisa las estadísticas de fallo o remoción de los componentes. 

Para la supervisión de la condición de los componentes se utiliza el proceso OC27. 

 
2.3.2. Mantenimiento de tareas 

 

Los programas de mantenimiento de tareas son creados utilizando decisiones 

lógicas desarrolladas por la ATA]. El proceso utilizado recibe el nombre de MSG-3, 

que tiene un enfoque de consecuencias del fallo o de la teoría Top-Down, donde se 

realiza un análisis de fallas en el nivel más alto de la gestión de los sistemas de 
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aviones en vez de a nivel de componentes como en el MSG-2. La lógica del MSG-3 

es utilizada para identificar las tareas de mantenimiento programado adecuado para 

la prevención de fallos y mantener el nivel de fiabilidad de los componentes. Dentro 

del MSG-3 hay tres categorías: célula, estructura y zonas. 

 

2.3.2.1. Célula o sistema de estructura del avión 

 
 
Dentro de esta categoría se realizan ocho tareas de mantenimiento distintas, siendo 

asignadas dependiendo de los resultados de los análisis de decisión y los requisitos 

específicos de los sistemas, componentes… Las ocho tareas son: 

 
- Lubricación: reponer el aceite, grasa u otra sustancia que mantiene las 

capacidades de diseño, reduciendo la fricción y/o reduciendo el calor. 

 
- Servicio: atender las necesidades básicas de los componentes y/o sistemas 

con el propósito de mantener intactas las capacidades de diseño. 

 
- Inspección: examinación de un componente y comparación con el estándar 

especificado. 

 
- Examen funcional: revisión cuantitativa para determinar si cada función de un 

componente se realiza dentro de los límites especificados. 

 
- Examen operacional: revisión cuantitativa que determina si un componente 

cumple con su función. Es una tarea que busca fallos en el componente y no 

requiere de tolerancias cuantitativas ni otro equipo que no sea el componente 

sobre el que se está realizando la revisión. 

 
- Inspección visual: revisión mediante la observación para determinar si el 

componente cumple con su función28. Como la revisión operacional, no 
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requiere de otro equipo que no sea el componente sobre el que se realiza la 

revisión. 

 
- Restauración: trabajo necesario para devolver un componente al estándar 

especificado. Esta tarea puede variar desde limpiar el componente a 

reemplazar una parte dentro del componente. 

 
- Descarte: eliminación del componente de sus servicio llegado el final de su 

vida útil. 

 

2.3.2.2. Estructura 

 

 
Las aeronaves tienen tres fuentes principales de deterioro estructural: 

 
 

- Deterioro medioambiental[10][14]: deterioro físico de la fuerza o resistencia de 

un componente debido a la interacción química con el clima o el ambiente. 

 
- Daños por accidentes[10][14]: deterioro físico de un componente causado por 

contacto o golpe con un objeto que no forma parte de la aeronave, también 

se incluye el daño realizado por un error humano en el momento de 

manufactura, operación de la aeronave o durante el mantenimiento. 

 
- Daños por fatiga: inicio de una o varias grietas debido a la carga cíclica. 

 
 

Dentro de las tareas estructurales también se encuentran tres tipos de inspección: 

 
 

- Inspección visual general: examinación visual en la que se detectan 

problemas. Este tipo de inspección puede requerir de el despiece de algunas 

partes de la aeronave para poder acceder a los componentes29. 
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- Inspección detallada: examinación visual intensiva, donde se buscan 

irregularidades mediante una iluminación adecuada y si fuera necesario otros 

elementos que permitan una mejor visualización sobre la zona que se quiere 

revisar. 

 
- Inspección detallada especial: examinación intensiva centrada en un mismo 

punto. Es similar a la inspección detallada pero se añaden otras técnicas más 

especializadas. 

 

 
2.3.2.3. Zonas 

 
 
El mantenimiento de zonas se encarga de asegurarse que los sistemas y 

componentes de las aeronaves se encuentran en la zona específica, donde reciban 

una vigilancia adecuada para determinar la seguridad de la instalación y la condición 

general. Es un proceso lógico donde normalmente es utilizado por el certificado de 

tipo (TC) y el certificado de tipo suplementario (STC) para desarrollar el 

mantenimiento e inspección para el mantenimiento zonal mediante el uso de la 

lógica MSG-3 para el desarrollo de las inspecciones y un número de referencia 

asignado a cada zona cuando es analizada30. 

 
 
 

2.4. Metas y objetivos del mantenimiento de aeronaves 
 

2.4.1. Metas 

 

El departamento de mantenimiento debe asegurarse de que las compañías tienen 

suficientes aeronaves para realizar las operaciones necesarias diariamente. Por 

ello, las aerolíneas tienen dos metas principales en sus programas de 

mantenimiento: 
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- Entregar la aeronave en condiciones de aeronavegabilidad al departamento 

de vuelo para que puedan operar y cumplir su horario de vuelo. 

 
- Entregar las aeronaves con todas las acciones de mantenimiento 

completadas o correctamente diferidas31. 

 
2.4.2. Objetivos 

 

Para obtener las metas propuestas para los programas de mantenimiento ATA ha 

propuesto cinco objetivos necesarios: 

 
- Asegurar la realización de todo lo inherente a los niveles de seguridad y 

fiabilidad del equipo. 

 
Este objetivo se satisface mediante la realización de una serie de tareas de 

mantenimiento programado. 

 
En la aviación comercial, las empresas manufactureras, los vendedores y los 

operadores en conjunto desarrollan los programas de mantenimiento para el 

mantenimiento programado. El programa se basa en el conocimiento sobre el 

equipo, el conocimiento y la experiencia del equipo en un ambiente 

operacional. 

 
- Restaurar la seguridad y fiabilidad al nivel original antes de que el deterioro 

se produjese. 

 
Este objetivo se satisface mediante las tareas de mantenimiento no 

programado32. 

 
 
 
 

 

31 Kinnison, H. A., & Siddiqui, T. (2012). Aviation Maintenance Management, Second Edition (2.a ed.). 

 

 
32 Kinnison, H. A., & Siddiqui, T. (2012). Aviation Maintenance Management, Second Edition (2.a ed.). 
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- Obtener la información necesaria para el ajuste y optimización del programa 

de mantenimiento. 

 
Este objetivo concierne la optimización y/o ajuste del programa de 

mantenimiento por parte del operador. En caso de no ser posible el cumplir 

con la seguridad y fiabilidad inherente del sistema, o las tasas de fallo o 

retirada de ciertos componentes son demasiado altas, se debe investigar el 

problema para determinar la razón de esta condición. Como resultado de las 

investigaciones realizadas, la aerolínea podría necesitar un ajuste u 

optimización de su programa de mantenimiento para de esta manera lograr el 

nivel inherente de seguridad y fiabilidad del equipo. 

 
- Obtener la información necesaria para la mejora de diseño de los 

componentes cuya fiabilidad inherente resulta insuficiente. 

 
Este objetivo es aplicado en caso de que el operador no logre el nivel de 

fiabilidad deseado debido a alguna deficiencia en el diseño del componente. 

La investigación se encuentra asociada con el objetivo anterior, ya que en 

caso de no haber deficiencia en el programa de mantenimiento o en las 

tareas realizadas por los mecánicos, este objetivo es aplicado. 

 
- Cumplir los objetivos con un coste total mínimo, es decir realizar un 

mantenimiento efectivo. 

 
Este objetivo representa que un buen programa de mantenimiento, es decir 

un programa de mantenimiento eficiente y efectivo debe requerir de un coste 

mínimo33. 
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2.5. Requisitos para establecer un Programa de Mantenimiento 

 
 
Para establecer un programa de mantenimiento es necesario seguir una serie de 

requisitos que deben cumplir las aerolíneas para obtener la aprobación del 

programa. Son un total de nueve requisitos necesarios: 

 
- Responsabilidad de la aeronavegabilidad: las aerolíneas son responsables de 

todo el mantenimiento y alteraciones realizadas sobre la aeronave. Cada 

aerolínea debe tener unas operaciones y especificaciones para cada modelo 

de aeronave que tengan en su flota, las cuales se deben adherir al programa 

aprobado por la entidad reguladora pertinente. 

 
-  Manual de mantenimiento: es la expresión primaria donde se incluye todo el 

mantenimiento y de la manera en la que será realizado el mantenimiento y 

como se supervisará y mejorará el programa de mantenimiento del 

transportista aéreo. 

 
- Organización del mantenimiento: una aerolínea debe tener una organización 

de mantenimiento que es capaz de realizar, supervisar, gestionar y modificar 

su programa de mantenimiento además de gestionar y guiar al personal 

responsable de la realización de las tareas de mantenimiento y proporcionar 

la dirección necesaria para lograr los objetivos del programa de 

mantenimiento. 

 
- Registro de mantenimiento: es donde quedan plasmadas las tareas de 

mantenimiento y alteraciones realizadas sobre la aeronave340. 

 
- Cumplimiento y aprobación de mantenimiento y alteraciones: el programa de 

mantenimiento de una aerolínea se encuentra autorizado para realizar 

mantenimiento sobre su aeronave. El programa de mantenimiento debe 

incluir instrucciones para realizar el mantenimiento sobre la aeronave, 
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especificaciones sobre el mantenimiento de motores, hélices, partes y 

aparatos, esto incluye tanto el mantenimiento programado como el no 

programado. 

 
- Contratos de mantenimiento 

 
 

- Análisis y vigilancia del mantenimiento: la necesidad de vigilancia sobre las 

actividades de las aerolíneas para asegurar que las inspecciones, 

mantenimiento, mantenimiento preventivo y alteración de los programas son 

efectivos. Los operadores lo interpretan como una necesidad de establecer 

un programa para asegurar la calidad y un programa fiable. 

 
- Entrenamiento del personal: las aerolíneas deben tener un programa de 

formación, donde la persona se encuentre correctamente informada sobre los 

procedimientos y técnicas utilizados en todas sus funciones. 

 
- Requisitos adicionales del programa de mantenimiento: además de los 

requisitos mencionados anteriormente, para llevar a cabo un programa 

efectivo de mantenimiento es necesaria la realización de otras actividades: 

 
- Ingeniería: establecer un programa inicial a partir del manual de 

mantenimiento del fabricante y otros documentos, y mantenerlo 

constantemente actualizado. También se encargan de proveer 

asistencia técnica en los problemas del equipo, desarrollar procesos 

de mantenimiento cuando sea necesario. 

 
- Material: proveer las partes y suministros necesarios para realizar las 

actividades de mantenimiento. Se incluye la compra y almacenamiento 

de piezas de repuesto, suministros y herramientas necesarias para las 

actividades de mantenimiento. También de la emisión de piezas 

cuando sea necesario, la gestión de la garantía y el envío de 

componentes para su reparación. 
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-  Planificación: es responsable de gestionar los horarios de las 

actividades de mantenimiento. También se recogen datos sobre el 

tiempo, mano de obra e instalaciones utilizadas en el mantenimiento 

para ajustar con precisión los requisitos para su uso en actividades de 

planificación de mantenimiento posteriores35. 

 
- Centro de control de mantenimiento (MCC): a veces llamado centro de 

control de operaciones de mantenimiento (MOCC), es responsable del 

seguimiento de todos las aeronaves operativas. La ubicación de la 

aeronave, necesidad de servicio y mantenimiento y otros requisitos 

son monitoreados en el MCC. Mantiene un seguimiento de las 

aeronaves y coordina con las otras unidades clave en todas las 

actividades de operaciones, mantenimiento e ingeniería para que 

cuando sea necesario el mantenimiento tenga un mínimo impacto 

sobre las operaciones establecidas para la aeronave. 

 
- Formación: es encargada también de formar a los ingenieros, 

supervisores e inspectores para que puedan realizar sus funciones 

según los requisitos de la aerolínea. 

 
- Computación: provee de equipamiento, software, formación y soporte 

técnico para todas las actividades relacionadas con la computación 

dentro del mantenimiento. Varios programas se encuentran disponibles 

para actividades de mantenimiento que incluyen módulos para la 

recopilación de datos, seguimiento y control de los componentes. Los 

sistemas informáticos permiten un mayor control sobre las actividades 

de mantenimiento realizadas y a realizar. 
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-  Publicaciones: se encarga de mantener los documentos técnicos 

actualizados, siendo responsable de la distribución de los documentos 

o revisiones a los departamentos adecuados36. 
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3. EASA 

 
 
EASA es la agencia esencial de la estrategia de seguridad aérea de la UE[15]. Entre 

las competencias principales de EASA: 

 
- Redacción de la regulación sobre la seguridad de la aviación y prestación de 

asesoramiento técnico. 

 
- Inspecciones y formación para garantizar la uniformidad de la legislación 

europea de seguridad aérea. 

 
- Certificación de tipo de aeronavegabilidad y medioambiental para productos 

aeronáuticos, componentes y equipos. 

 
- Coordinación del programa SAFA Europeo (Evaluación de seguridad de 

aeronaves extranjeras). 

 
EASA es responsable del establecimiento de normas legalmente vinculantes para la 

certificación de aeronavegabilidad inicial y medioambiental, la aeronavegabilidad 

continuada, las operaciones de vuelo, la expedición de licencias de las tripulaciones, 

la gestión del tránsito aéreo y de los sistemas de navegación aérea37. 

 
 

Imagen 3-1. Logo EASA 

 
 
 

 
37 EASA | Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana. (s. f.). 

https://www.mitma.gob.es/areas-de-actividad/aviacion-civil/organismos-internacionales/easa#:~:text=La%20EASA%20es%20responsable%20del 

,los%20sistemas%20de%20navegaci%C3%B3n%20a%C3%A9rea%2C 

http://www.mitma.gob.es/areas-de-actividad/aviacion-civil/organismos-internacionales/easa#%3A~%3Atext%3DLa%20EASA%20es%20responsable%20del
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Hay un total de 31 países miembros, es decir 31 países sobre los que se aplica su 

normativa y reglamentos son: Austria, Alemania, Bélgica, Bulgaria, Chipre, Croacia, 

Dinamarca, Eslovaquia, Eslovenia, España, Estonia, Finlandia, Francia, Grecia, 

Hungría, Islandia, Irlanda, Italia, Letonia, Liechtenstein, Lituania, Luxemburgo, Malta, 

Noruega, Países Bajos, Polonia, Portugal, República Checa, Rumania, Suecia y 

Suiza38. 

 
Imagen 3-2. Países pertenecientes a EASA 

 
 

La regulación del Reglamento (CE) nº 2042/2003 trata sobre el mantenimiento para 

la aeronavegabilidad de las aeronaves, incluyendo el mantenimiento de sus 

productos, componentes y equipos. También, se establecen las normas de 

aprobación de las organizaciones y personal que intervienen en las actividades de 

mantenimiento. El reglamento se encuentra dividido en varias partes, siendo las 

más relevantes para el mantenimiento de aeronaves la Parte M, Parte 145 y Parte 

66. 

 
 
 

 
38 EASA Member States | EASA. (s. f.). EASA. https://www.easa.europa.eu/en/light/topics/easa-member-states 

http://www.easa.europa.eu/en/light/topics/easa-member-states
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3.1. Parte 14539
 

 
 
La Parte 145 contiene los requisitos que debe tener una organización de 

mantenimiento[17]. Como se ha mencionado anteriormente fue generada en el 

Reglamento (CE) nº2042/2003, pero fue modificada en el Reglamento (CE) 

nº593/2012, el Reglamento (UE) nº1321/2014, en 2014, el Reglamento de ejecución 

(UE) 2021/1963 y por última vez en el Reglamento de ejecución (UE) 2023/203. 

 
Esta parte se encuentra dividida en dos secciones, Sección A, donde se tratan los 

requerimientos técnicos y organizativos, y Sección B, donde se tratan los 

procedimientos de la autoridad. Además tiene cuatro apéndices, Apéndice I, 

Apéndice II, Apéndice III y Apéndice IV. 

 
Las condiciones y alcance para la aprobación de la organización, es necesario que 

en la memoria de la organización aparezcan especificados el alcance de los trabajos 

para los cuales se está solicitando la habilitación, que es la autorización escrita en 

una licencia donde se especifican las condiciones, atribuciones y restricciones sobre 

la misma[18]. La habilitación debe estar comprendida por una de las clases de 

categoría A, B, C o D. Además, también se debe especificar las limitaciones de la 

aprobación40. 

Clase Habilitación Limitaciones 

 
 
 
 
 

 
Aeronave 

 

A1: Aviones de más de 5700 kg 

Se indicará el fabricante del 
avión, o el grupo, serie o tipo de 
aviones y/o las tareas de 
mantenimiento 

 
A2: Aviones de 5700 kg o 
menos 

Se indicará el fabricante del 
avión, o el grupo, serie o tipo de 
aviones y/o las tareas de 
mantenimiento 

 

A3: Helicópteros 

Se indicará el fabricante del 
helicóptero, o el grupo, serie o 
tipo de helicópteros y/o las 
tareas de mantenimiento 

 
 

 
39 BOE. (2014). Reglamento (UE) nº1321/2024 

 

 
40 BOE. (2014). Reglamento (UE) nº1321/2024 
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A4: Distintas de A1, A2 y A3 

Se indicará la categoría de la 
aeronave (planeador, globo 
aerostático, dirigible, etc.), el 
fabricante o el grupo, serie o 
tipo y/o las tareas de 
mantenimiento 

 
 
 
 
 
 

Motores 

 
B1: Turbina 

Se indicará la serie o el tipo de 
motores y/o las tareas de 
mantenimiento 

 
 

B2: Pistón 

Se indicará el fabricante del 
motor, o el grupo, serie o tipo de 
motores y/o las tareas de 
mantenimiento 

 
 

B3: APU 

Se indicará el fabricante del 
motor, o la serie o tipo de 
motores y/o las tareas de 
mantenimiento 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Elementos que no sean motores 

completos o APU 

C1: Aire acondicionado y 
presión 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Se indicará el tipo de aeronave 
o el fabricante de la aeronave, 
el fabricante del elemento o el 
elemento concreto y/o se hará 
referencia a una lista de 
capacidades recogida en la 
memoria y/o las tareas de 
mantenimiento 

C2: Piloto automático 

C3: Comunicaciones y 
navegación 

C4: Puertas - Escotillas 

C5: Suministro eléctrico y 
alumbrado 

C6: Equipos 

C7: Motores - APU 

C8: Mandos de vuelo 

C9: Combustible 

C10: Helicóptero - Rotores 

C11: Helicóptero - Trans 

C12: Energía hidráulica 

C13: Sistema indicador y 
registro 

C14: Tren de aterrizaje 

C15: Oxígeno 

C16: Hélice 

C17: Sistemas neumáticos y de 
vacío 

C18: Protección de 
hielo/lluvia/incendio 

C19: Ventanas 
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 C20: Elementos estructurales  

C21: Agua de lastre 

C22: Aumento de la propulsión 

 
Servicios especializados 

 
D1: Ensayos no destructivos 

Se indicarán los métodos de 
END concretos 

Tabla 3-1. Clases de categoría
41. 

 
 

El personal que vaya a realizar las tareas de mantenimiento deben incluir: 

 
 

- Gerente responsable: encargado de garantizar la disponibilidad de los 

recursos necesarios para la realización del mantenimiento, y de instaurar la 

política de seguridad y calidad. 

 
- Responsable de mantenimiento: es designado por el gerente responsable, y 

se encarga de asegurar que la organización cumple con las disposiciones 

que aparecen en la Parte 145 de EASA. 

 
- Responsable de calidad: designado por el gerente responsable también, será 

el encargado del sistema de calidad de la organización. 

 
La organización debe garantizar la disposición de instalaciones adecuadas para la 

realización de tareas de mantenimiento. Entre las instalaciones necesarias se 

incluyen los hangares y talleres de dimensiones suficientes, espacios de oficinas 

adecuados para la dirección de los trabajos, instalaciones de almacenamiento y 

disponibilidad de un entorno de trabajo el cual se encuentre en un estado que no 

resulte perjudicial para la efectividad del mantenimiento42. 

 
El centro únicamente podrá realizar el mantenimiento de aeronaves y/o 

componentes para las cuales hayan sido aprobados. Además, cuenta con la 

capacidad de coordinar y concertar el mantenimiento con otras organizaciones que 

 

 

41 BOE. (2014). Reglamento (UE) nº1321/2024 

 

 
42 BOE. (2014). Reglamento (UE) nº1321/2024 
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trabajen conforme su sistema de calidad. Una vez las tareas de mantenimiento han 

sido finalizadas, tiene la responsabilidad de expedir certificados mostrando la aptitud 

para la vuelta al servicio, asegurándose que se cumplen los requisitos y estándares 

necesarios. 

 
Como se ha mencionado anteriormente, las organizaciones tienen ciertas 

limitaciones al momento de operar, siendo solo posible que realice las tareas para 

las que ha recibido la aprobación por parte de la autoridad competente y conste de 

esta manera en su memoria. En caso de que se realicen tareas que no se incluyen 

en la memoria, como consecuencia la organización recibirá la suspensión y 

revocación de la aprobación. 

 
Para la realización de las tareas de mantenimiento, las organizaciones deberán 

disponer de un sistema adecuado a la cantidad y complejidad de las tareas a 

realizar. También se necesitará planificar y asegurar la disponibilidad de personal, 

herramientas, equipos, datos e instalaciones que sean necesarios para realizar las 

tareas. 

 
Otro requisito para las organizaciones es que debe contar con personal certificador 

cualificado para emitir certificados de aptitud tras la realización del mantenimiento. 

Para que el personal certificador pueda expedir los certificados es necesaria una 

autorización de certificación, una autorización expedida por la organización donde 

queda especificado que el personal puede firmar los certificados de aptitud. El 

personal debe poseer conocimientos sobre las aeronaves y elementos pertinentes y 

de los procedimientos realizados por la organización. También, el personal debe 

tener una experiencia real de un mínimo de 6 meses en mantenimiento de 

aeronaves, recibir una formación continua para actualizar los conocimientos de las 

tecnologías y aspectos relevantes sobre el mantenimiento. La organización es 

responsable de mantener un registro actualizado del personal certificador y de 

apoyo43. 
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Sobre los requisitos necesarios para las herramientas, material y componentes 

necesarios para las tareas de mantenimiento, la organización deberá disponer y 

hacer uso de los equipos, herramientas y materiales necesarios para llevarlas a 

cabo. Antes de realizar cualquier tarea, será necesario asegurarse de que el 

elemento utilizado sea apto, y en caso contrario, es decir en caso de que el 

elemento no resulte apto para el servicio no podrá ser utilizado. Se determina como 

elemento fuera de servicio a cualquier elemento cuya vida útil haya sido acabada o 

incumpla alguna normativa de aeronavegabilidad. 

 
Para las tareas de realización de mantenimiento, la organización conservará y 

utilizará datos de mantenimiento, que son cualquier requisito, procedimiento o 

información aplicable emitida por la autoridad competente, ya sea cualquier directiva 

de aeronavegabilidad o instrucciones de mantenimiento. Una vez el mantenimiento 

haya sido finalizado, el personal certificador deberá expedir un certificado de aptitud 

para el servicio, y se llevará a cabo un registro de todos los detalles de los trabajos 

de mantenimiento realizados, conservando los que sean necesarios para justificar el 

cumplimiento de los requisitos que se requieran para la expedición del certificado de 

aptitud. 

 
Cada organización deberá tener una política de seguridad y calidad, estableciendo 

procedimientos acordados previamente para garantizar el cumplimiento de las 

normativas que aparecen en la Parte 145. El sistema de calidad incluirá auditorías 

independientes donde se revise el cumplimiento de las normas aplicables y que 

existan procedimientos adecuados que aseguren las buenas prácticas de 

mantenimiento. Además, la organización debe contar con un sistema de información 

de comunicación de calidad para comunicar a las personas responsables los 

detalles de las auditorías y realizar posibles medidas correctivas44. 

 
Por último en la Parte 145 aparece la memoria de la organización que trata de un 

documento o varios documentos que contiene todo el material, especificaciones del 

alcance de los trabajos y que se solicita en la aprobación de mantenimiento. 
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También, la memoria demuestra y detalla el modo en el que la organización cumple 

con los requisitos expuestos en la misma Parte 145. La memoria contiene distintos 

elementos como son el nombre, cargo, funciones y responsabilidades de las 

personas designadas como responsables, un organigrama de la organización y de 

las relaciones de responsabilidad, el personal certificador y apoyo, recursos 

humanos e instalaciones, la política de seguridad y calidad y el alcance de los 

trabajos45. 

 
3.2. Parte M46

 

 
 
La Parte M trata de garantizar el mantenimiento de la aeronavegabilidad, donde 

quedan específicos los requerimientos técnicos y los procedimientos para las 

autoridades competentes. 

 
La Parte M se encuentra dividida en dos secciones, la sección A donde se 

especifican los requisitos técnicos, subdividida en nueve partes distintas 

denominadas de la A a la I, y la sección B donde aparecen los procedimientos para 

las autoridades competentes, también con nueve subdivisiones denominadas de la 

A a la I. Además contiene ocho apéndices. 

 
Sección A. Requisitos técnicos. 

Subparte A. General 

Dentro de la sección A se establecen las medidas que deben ser tomadas para 

garantizar el mantenimiento de la aeronavegabilidad, incluido el mantenimiento de 

los componentes y sistemas de una aeronave. Además, quedan especificadas las 

condiciones que deben cumplir las personas u organizaciones partícipes en la 

gestión del mantenimiento de la aeronavegabilidad. 
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Subparte B. Responsabilidades47 

 
 

Dentro de esta subparte queda especificado que el propietario de la aeronave es 

responsable del mantenimiento de la aeronavegabilidad de la aeronave y que no 

realice ninguna operación de vuelo a no ser que: 

 
- La aeronave mantenga las condiciones de aeronavegabilidad. 

 
 

- Cualquier equipo de operaciones y emergencias se encuentre correctamente 

instalado y en condiciones de servicio o claramente identificado como fuera 

de servicio. 

 
- El certificado de aeronavegabilidad sea válido. 

 
 

- El mantenimiento de la aeronave será realizado conforme el programa de 

mantenimiento aprobado. 

 
En caso de arrendar la aeronave, las responsabilidades del propietario son 

transferidas al arrendatario en caso de: 

 
- El arrendatario se encuentra estipulado en el documento de matrícula. 

 
 

- Está detallado en el contrato de arrendamiento. 

 
 

Subparte C. Mantenimiento de la aeronavegabilidad48 

 
 

El mantenimiento de la aeronavegabilidad de la aeronave y el correcto 

funcionamiento de los equipos de operación y emergencia resultan ser esenciales 
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para garantizar la seguridad de las aeronaves. Por ello, se debe asegurar su estado 

mediante diferentes acciones: 

 
- La realización de inspecciones prevuelo. 

 
 

- La rectificación según una norma oficialmente reconocida de cualquier 

defecto o daño que afecte a la operación segura. 

 
- La realización de todas las tareas de mantenimiento de acuerdo con el 

programa de mantenimiento de aeronaves. 

 
- Un análisis de la efectividad del programa de mantenimiento aprobado para 

las aeronaves grandes o que sean empleadas para el transporte aéreo 

comercial. 

 
- El cumplimiento de la directiva de aeronavegabilidad, directiva operativa con 

repercusiones para el mantenimiento de la aeronavegabilidad, requisito de 

mantenimiento de aeronavegabilidad establecido por la Agencia y medidas 

exigidas por la autoridad competente en reacción inmediata a un problema de 

seguridad. 

 
- El establecimiento de una política de incorporación para cualquier tipo de 

modificación y/o inspección no obligatoria para las aeronaves grandes o 

empleadas en el transporte aéreo comercial. 

 
- Vuelos de verificación de mantenimiento cada vez que sea necesario. 

 
 

Subparte D. Programa de Mantenimiento M. A. 30249 

 
 

El mantenimiento de las aeronaves debe realizarse conforme un programa de 

mantenimiento aprobado previamente por la autoridad competente que será 

 

 
49 BOE. (2014). Reglamento (UE) nº1321/2024 
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revisado y modificado en consecuencia periódicamente. El programa de 

mantenimiento y cualquier modificación deberá ser aprobada por la autoridad 

competente, y deberá cumplir varios requisitos: 

 
- Las instrucciones de mantenimiento de la aeronavegabilidad emitidas por 

titulares de CT y SCT y cualquier otra organización que publique datos de 

esta índole según lo especificado en la Parte 21. 

 
- Las instrucciones emitidas por la autoridad competente. 

 
 

- Las instrucciones definidas por el propietario o el operador y aprobadas por la 

autoridad competente si son distintas de lo expuesto en los subapartados 

anteriores. 

 
El programa de mantenimiento deberá contener los detalles de todas las tareas de 

mantenimiento que deban realizarse sobre las aeronaves, incluyendo cualquier 

tarea específica relacionada con operaciones particulares y frecuencia con la que se 

realizan. Además debe incluir un programa de fiabilidad que esté basado en la 

lógica del MSG o principalmente en la supervisión del estado. 

 
Existen unas normas de mantenimiento que también se deberán cumplir. La 

persona u organización que realice el mantenimiento de una aeronave deberá tener 

acceso y utilizar únicamente los datos de mantenimiento actuales que sean 

aplicables a la realización de actividades de mantenimiento, incluyendo las 

modificaciones y reparaciones. Los datos de mantenimiento aplicables son: 

 
- Cualquier requisito aplicable, procedimiento, norma o información emitida por 

la autoridad competente. 

 
- Cualquier directiva de aeronavegabilidad aplicables y emitidas por titulares de 

CT y SCT y cualquier otra organización que publique datos de esta índole. 

 
Dentro de las normas de mantenimiento necesarias, la persona u organización que 

realice el mantenimiento de la aeronave deberá tener acceso y hacer uso 
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exclusivamente de los datos de mantenimiento actuales que sean aplicables a la 

realización de actividades de mantenimiento, incluyendo modificaciones y 

reparaciones. A referencia de “datos de mantenimiento aplicables” son: 

 
- Cualquier requisito aplicable, procedimiento, norma o información que ha 

resultado emitida por la autoridad competente. 

 
- Cualquier directiva de aeronavegabilidad aplicable. 

 
 

- Instrucciones de mantenimiento de la aeronavegabilidad aplicables y emitidas 

por titulares de certificados de tipo y certificados de tipo suplementarios y 

cualquier otra organización que publique datos de esta índole. 

 
La persona u organización que realice el mantenimiento sobre la aeronave deberá 

garantizar que todos los datos de mantenimiento aplicables se encuentren 

actualizados y a disposición del personal cuando sea necesario. Además, la 

persona u organización deberá tener establecido un sistema de tarjetas o fichas de 

trabajo hará referencia precisa a la tarea o tareas de mantenimiento concretas que 

contengan los datos de mantenimiento a los que se hace referencia anteriormente. 

 
Para la realización del mantenimiento, todas las tareas deberán ser realizadas por 

personal cualificado, siguiendo los métodos, técnicas, normas e instrucciones 

especificados dentro de los datos de mantenimiento. Las tareas, además serán 

realizadas haciendo uso de las herramientas, equipos y materiales especificados ya 

anteriormente en los datos de mantenimiento. En caso de ser necesario, las 

herramientas y equipos se deberán controlar y calibrar conforme la norma 

reconocida oficialmente. 

 
Sobre las instalaciones en las que las tareas de mantenimiento son realizadas 

deberán estar bien organizadas y limpias de suciedad y contaminación. También, las 

tareas deberán ser realizadas respetando las limitaciones ambientales especificadas 

ya anteriormente en los datos de mantenimiento. En caso de que se den 

inclemencias meteorológicas o de trabajos de mantenimiento de larga duración, las 

instalaciones utilizadas deberán ser apropiadas. Y tras completar las tareas de 
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mantenimiento se debe realizar una verificación general para garantizar que en la 

aeronave o componente no se encuentren herramientas, equipos u otros 

componentes o material ajeno, y en caso de haber retirado algún panel, que estos 

hayan vuelto a ser instalados. 

 
Subparte E: Elementos Instalación50 

 
 

No podrá ser instalado ningún elemento que no se encuentre en condiciones 

satisfactorias, que no haya sido debidamente declarado apto para el servicio en un 

formulario EASA 1 o equivalente. 

 
Previamente a la instalación de un elemento en una aeronave, la persona u 

organización aprobada de mantenimiento deberá asegurarse de que el elemento en 

cuestión sea apto para su instalación cuando puedan aplicarse diferentes directivas 

sobre modificaciones y/o aeronavegabilidad. 

 
Los componentes estándar, éstos únicamente podrán ser instalados en una 

aeronave o elemento cuando los datos de mantenimiento especifiquen el 

componente en concreto. En caso de instalar un componente estándar sólo se 

realizará cuando se encuentren acompañados de evidencias de conformidad 

trazables en virtud de la norma aplicable. 

 
Los materiales que sean materias primas o consumibles sólo deberán ser utilizados 

en una aeronave o elemento cuando el fabricante de la aeronave o elemento lo 

especifique en los datos de mantenimiento pertinentes o en la Parte 145. Los 

materiales únicamente serán utilizados cuando cumplan la especificación exigible y 

cuando sean de trazabilidad adecuada. Además, todos los materiales antes de ser 

instalados deberán ir acompañados de documentación claramente relacionada con 

los materiales específicos y en la que se contenga una declaración de conformidad 

con la especificación, indicando también el fabricante y proveedor del mismo. 

 
 

 

 
50 BOE. (2014). Reglamento (UE) nº1321/2024 
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Para el mantenimiento de los elementos, únicamente podrá ser realizado por las 

organizaciones de mantenimiento previamente aprobadas conforme la subparte F o 

a la Parte 145. El mantenimiento de cualquier elemento puede ser realizado por el 

personal certificador conforme sólo mientras los dichos elementos se encuentren 

instalados en la aeronave. No obstante, tales elementos pueden ser retirados 

temporalmente para proceder al mantenimiento cuando dicha retirada se encuentre 

expresamente permitida dentro del manual de mantenimiento de la aeronave para 

mejorar el acceso al elemento. 

 
Cuando se considera que un elemento se encuentra fuera de servicio es cuando se 

da cualquiera de las circunstancias siguientes: 

 
- Fin de la vida útil definida dentro del programa de mantenimiento. 

 
 

- Incumplimiento de cualquier directiva de aeronavegabilidad aplicable o de 

cualquier otro requisito para el mantenimiento de la aeronavegabilidad que 

haya establecido la agencia pertinente. 

 
- Falta de la información necesaria para la determinación del estado de 

aeronavegabilidad o elegibilidad para la instalación. 

 
- Implicación en un incidente o accidente que pueda afectar a la puesta en 

servicio del elemento. 

 
Los elementos que sean considerados fuera de servicio deberán ser identificados y 

almacenados en un lugar seguro y controlado por la organización aprobada según 

se menciona en M. A. 502, hasta que se decida que hacer con el elemento. En caso 

de ser considerados fuera de servicio por haber alcanzado el límite de su vida útil 

certificada o que tengan un defecto irreparable, los elementos serán clasificados 

como irrecuperables y no se permitirá que vuelvan al sistema de suministro de 

elementos, a menos que se hayan prorrogado los límites certificados de vida útil. 
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Subparte F. Organización de mantenimiento51 

 
 

La concesión de la aprobación del alcance de una organización de mantenimiento 

se indica mediante la emisión por la autoridad competente de un certificado. Se 

requiere del manual de la organización de mantenimiento aprobado y de los trabajos 

para el que se pretende la aprobación. 

 
Dentro del Apéndice 4 de la Parte M, esta parte, se encuentran definidas todas las 

clases y habilitaciones posibles según la subparte D. 

 
La organización de mantenimiento aprobada puede fabricar, de conformidad con los 

datos de mantenimiento, una gama limitada de componentes para ser utilizados 

durante el curso de los trabajos dentro de sus propias instalaciones, según se 

identifican en el manual de la organización de mantenimiento. 

 
La organización de mantenimiento deberá facilitar un manual que contenga como 

mínimo la siguiente información: 

 
- Una declaración firmada por el gerente responsable confirmando que la 

organización trabajará en todo momento conforme la parte M y al manual. 

 
- El ámbito de trabajo de la organización. 

 
 

- El título y nombre de la persona o personas indicadas en el M. A. 606 b). 

 
 

- Un organigrama de la organización en el que se encuentren reflejadas las 

relaciones de responsabilidad asociadas a las personas indicadas. 

 
- Un listado del personal certificador. 

 
 

- Una descripción general de las instalaciones e indicación de su localización. 
 
 

 
51 BOE. (2014). Reglamento (UE) nº1321/2024 
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- Procedimientos en los que se especifique el método por el cual la 

organización de mantenimiento garantiza el cumplimiento de la Parte M. 

 
- Los procedimientos de modificación del manual de la organización de 

mantenimiento. 

 
El manual de la organización de mantenimiento y sus enmiendas presentadas 

deberán ser aprobadas por la autoridad competente. Pero podrán aprobarse 

enmiendas menores al manual a través de la aprobación indirecta. 

 
Por parte de los requisitos de personal, la organización deberá nombrar a un 

gerente responsable que cuente con autoridad en la organización para asegurar que 

en todo momento el mantenimiento solicitado por el cliente se puede financiar y 

llevar a cabo siguiendo las normas exigidas en la Parte M. 

 
Una persona o grupo serán designados como responsables para garantizar que la 

organización cumpla en todo momento los requisitos que se hallan en esta Subparte 

F. En última instancia, esta persona o grupo designado responderá ante el gerente 

responsable. Todas las personas que hayan sido designadas deberán tener la 

capacidad de demostrar conocimientos relevantes, formación y experiencia 

apropiada en el mantenimiento de aeronaves y/o elementos de las mismas. 

 
La organización deberá disponer del personal adecuado para el trabajo contratado 

normalmente previsto, permitiendo el uso de personal subcontratado temporalmente 

en caso de que la carga de trabajo sea superior a la esperada, y únicamente en ese 

caso el personal que no emita certificados de aptitud para el servicio. 

 
La cualificación de todo personal que realice las tareas de mantenimiento deberá 

ser demostrada y registrada. Además, el personal encargado de realizar tareas 

especializadas, como soldadura o ensayos e inspecciones no destructivas, deberá 

estar cualificado con arreglo a una norma que goce de reconocimiento oficial. Por 

último, sobre los requisitos de personal, la organización de mantenimiento dispondrá 

de suficiente personal certificador para otorgar certificados de aptitud para el 
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servicio de aeronaves y elementos. En este caso, el personal certificador deberá 

cumplir los requisitos que serán mencionados próximamente en la Parte 66. 

 
El personal certificador debe ser capaz de demostrar que los dos años previos a 

convertirse en personal certificados ha tenido un mínimo de seis meses de 

experiencia relevante de mantenimiento o ha cumplido la disposición para asumir 

las atribuciones correspondientes, además de conocer debidamente las aeronaves 

y/o elementos pertinentes cuyo mantenimiento se tenga que llevar a cabo, además 

de los correspondientes procedimientos de la organización. 

 
En los casos imprevistos, cuando la aeronave se encuentra en un lugar que no es la 

base principal en la que no se dispone de personal certificador, la organización de 

mantenimiento contratada para el apoyo al mantenimiento podrá emitir una 

autorización de certificación extraordinaria. Esto se puede realizar si: 

 
- Uno de sus empleados que sea titular de cualificaciones de tipo para una 

aeronave de tecnología, construcción y sistemas similares. 

 
- A cualquier persona que tenga más de cinco años de experiencia en 

mantenimiento de aeronaves y sea titular de una licencia de mantenimiento 

de aeronaves expedida por OACI para el tipo de aeronave que requiere 

certificación, siempre que no exista una organización debidamente aprobada 

en virtud de esta Parte M en el mismo centro de mantenimiento y que la 

organización contratada tenga y posea pruebas documentales sobre la 

experiencia previa y licencia mencionadas anteriormente sobre dicha 

persona. 

 
Todos los casos deben ser notificados a la autoridad competente en el plazo de 

siete días tras la expedición de la expedición de la autorización de certificación 

mencionada anteriormente. La organización de mantenimiento aprobada que vaya a 

expedir la autorización de certificación extraordinaria deberá garantizar que se 

revise el mantenimiento que pudiera afectar a la seguridad del vuelo. Además la 

organización de mantenimiento aprobada deberá registrar todos los pormenores 

relativos al personal certificador y mantener una lista actualizada del mismo. 
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La organización podrá realizar el mantenimiento de cualquier aeronave y/o elemento 

para la cual se encuentre aprobada, en los centros relacionados en el certificado de 

aprobación expedido y en el manual previamente aprobado. En caso de tener que 

realizar el mantenimiento de cualquier aeronave y/o elemento para el que esté 

aprobada la organización, se podrá realizar siempre que dicho mantenimiento sea 

únicamente necesario para rectificar defectos que hayan aparecido en la aeronave. 

También, la organización podrá expedir certificados de aptitud para el servicio al 

término del mantenimiento. 

 
Subparte G. Organización de gestión del mantenimiento de la 

aeronavegabilidad52 

 
Para que la organización sea apta para la emisión o prórroga de una aprobación 

para la gestión del mantenimiento de aeronavegabilidad de aeronaves, se deben 

seguir unos requisitos específicos en los que se incluye el personal, la gestión del 

mantenimiento de la aeronavegabilidad, la revisión de la aeronavegabilidad y las 

facultades de la organización. 

 
Por parte del personal, para recibir la aprobación para realizar revisiones de la 

aeronavegabilidad, la organización de gestión del mantenimiento de la 

aeronavegabilidad deberá tener el personal adecuado para la revisión de la 

aeronavegabilidad, que tenga la capacidad de emitir certificados o recomendaciones 

sobre la revisión de la aeronavegabilidad. El personal que realice estas tareas 

deberá tener un mínimo de cinco años de experiencia previa en mantenimiento de 

aeronavegabilidad, ser titular de una licencia según la Parte 66 o un título 

aeronáutico o equivalente, haber recibido formación oficial en mantenimiento 

aeronáutico y ocupar un cargo con las debidas responsabilidades dentro de la 

organización aprobada. 

 
 
 
 
 

 
52 BOE. (2014). Reglamento (UE) nº1321/2024 
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Para todas las aeronaves que sean gestionadas por la organización aprobada de 

gestión del mantenimiento de la aeronavegabilidad, la organización deberá crear y 

supervisar un programa de mantenimiento para la aeronave en la cual se incluya 

cualquier programa de fiabilidad aplicable. También deberá presentar el programa 

de mantenimiento de la aeronave y sus enmiendas a la autoridad competente para 

proceder a su aprobación y facilitar una copia del programa al propietario, en el caso 

de que no sean aeronaves que se operen comercialmente. Además deberán 

gestionar la aprobación de las modificaciones y reparaciones y garantizar que todo 

el mantenimiento que se lleva a cabo de acuerdo con el programa de mantenimiento 

aprobado y publicado sea conforme la Subparte H. Otra cosa que se deberá 

garantizar es el cumplimiento de todas las directivas de aeronavegabilidad y 

operativas que sean de aplicación y que afecten al mantenimiento de la 

aeronavegabilidad, además de garantizar que todos los defectos descubiertos 

durante el mantenimiento programado o que se hayan notificado sean corregidos 

por una organización de mantenimiento debidamente aprobada y que la aeronave 

se lleve a una organización de mantenimiento que se encuentre debidamente 

aprobada. 

 
La gestión de mantenimiento de la aeronavegabilidad también contiene la 

coordinación del mantenimiento programado con la aplicación de directivas de 

aeronavegabilidad, la sustitución de componentes con vida útil limitada y la 

inspección de elementos para garantizar que el trabajo sea ejecutado debidamente. 

Además de la administración y archivo de todos los registros de mantenimiento de la 

aeronavegabilidad o el registro técnico del operador y el asegurarse de que la 

declaración de masa y centrado refleja el estado actual de la aeronave. 

 
Para satisfacer la revisión de la aeronavegabilidad, de una aeronave, la 

organización deberá realizar una revisión completamente documentada de los 

registros de la aeronave con el objetivo de verificar: 

 
- Las horas de vuelo de la célula, el motor y la hélice y sus correspondientes 

ciclos de vuelo se han registrado correctamente. 
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- El manual de vuelo es aplicable a la configuración de la aeronave y refleja el 

último estado de revisión. 

 
- Todas las tareas de mantenimiento de la aeronave han de ser realizadas 

conforme el programa de mantenimiento aprobado previamente. 

 
- Todos los defectos conocidos deben haber sido corregidos, o en caso de 

corresponder, han de ser diferidos de forma controlada. 

 
- Las directivas de aeronavegabilidad aplicables han sido aplicadas y 

registradas. 

 
- Han sido registradas todas las modificaciones y reparaciones de la aeronave 

y han sido aprobadas de conformidad con la Parte 21. 

 
- Todos los elementos con vida útil limitada instalados en la aeronave se 

encuentran debidamente identificados y registrados, y siguen sin haber 

superado su límite de vida útil aprobado]. 

 
- Todas las tareas de mantenimiento han sido efectuadas conforme la Parte 

actual, Parte M. 

 
- La declaración actual de masa y centrado refleja la configuración de la 

aeronave y ésta es válida. 

 
- La aeronave cumple con la última revisión de su diseño de tipo aprobado por 

la Agencia. 

 
El personal que realiza la revisión de aeronavegabilidad de la organización 

aprobada de gestión del mantenimiento de aeronavegabilidad deberá realizar una 

inspección física de la aeronave, en ésta, el personal que no se encuentre 

apropiadamente cualificado conforme la Parte 66 tendrá que ser asistido con 

personal que sí cumpla con la cualificación requerida. Mediante la inspección física, 

el personal encargado de las tareas deberá asegurarse de que: 
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- Todas las marcas y rótulos requeridos se hallen correctamente instalados. 

 
 

- La aeronave cumple con su manual de vuelo previamente aprobado. 

 
 

- La configuración de la aeronave cumple con la documentación previamente 

aprobada. 

 
- No se encuentran defectos evidentes que no hayan sido tratados de 

conformidad con el apartado M. A. 404. 

 
- No hay discrepancias entre la aeronave y la revisión documentada de los 

registros necesarios. 

 
La organización aprobada de la gestión del mantenimiento de la aeronavegabilidad 

podrá gestionar el mantenimiento de la aeronavegabilidad de aeronaves de 

transporte aéreo no comercial, según esté relacionado en el certificado de 

aprobación. También podrá gestionar el mantenimiento de aeronavegabilidad de 

aeronaves de transporte aéreo comercial en caso de que estén relacionados en su 

certificado de operador aéreo, y concertar la realización de cualquier tarea de 

mantenimiento de la aeronavegabilidad dentro de la limitación de su aprobación con 

otra organización que trabaje conforme a su sistema de calidad especificado. 

 
Subparte H. Certificado de aptitud para el servicio53 

 
 

El certificado de aptitud para el servicio de una aeronave es expedido en diferentes 

casos: 

- En caso de que la aeronave sea declarada apta para el servicio por una 

organización conforme a la Parte 145, el certificado de aptitud para el servicio 

será expedido según esta subparte, Subparte H. 

 
 

 

 
53 BOE. (2014). Reglamento (UE) nº1321/2024 
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- Deberá ser expedido un certificado de aptitud para el servicio previo al vuelo 

en el momento en el que se finaliza cualquier tarea de mantenimiento. Una 

vez se verifique la realización de todos los trabajos de mantenimiento 

requeridos, deberá expedirse un certificado de aptitud para el servicio por 

parte del personal certificador debidamente autorizado, actuando en 

representación de la organización de mantenimiento aprobada según la 

Subparte F, exceptuando el caso en el que las tareas de mantenimiento 

complejas relacionadas en el apéndice siete, en ese caso debe ser expedido 

por personal certificador que cumpla con los requisitos especificados en la 

Parte 66. El certificado de aptitud para el servicio, también puede ser 

expedido por el piloto-propietario de la aeronave. 

 
- En caso de que una certificación de aptitud para el servicio en virtud de que, 

como mencionado anteriormente, las tareas de mantenimiento complejas, el 

certificado deberá ser expedido por personal certificador que cumpla con los 

requisitos especificados en la Parte 66, el personal certificador puede recibir 

la asistencia de una o varias personas, bajo una supervisión directa y 

continua para la realización de las tareas de mantenimiento. 

 
- El certificado de aptitud para el servicio deberá incluir los detalles básicos del 

mantenimiento efectuado, la fecha en la que se concluyó dicho 

mantenimiento y la identidad, incluyendo la referencia de aprobación de la 

organización de mantenimiento aprobada según la Subparte F y del personal 

certificador que expide el certificado, o bien, en caso de tratarse de un 

certificado de aptitud para el servicio conforme la complejidad de las tareas 

de mantenimiento realizadas, la identidad, y en caso de corresponder el 

número de licencia del personal certificador que expide el certificado. 

 
- Aunque se haya mencionado en el segundo punto de esta Subparte, en caso 

de que el mantenimiento no haya sido completado, se indicará en el 

certificado de aptitud de la aeronave antes de ser expedido. 
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- Los certificados de aptitud para el servicio de la aeronave no será expedido 

en caso de que haya cualquier tipo de incumplimiento conocido que pueda 

afectar seriamente a la seguridad de la aeronave. 

 
La expedición del certificado por parte del piloto-propietario, piloto-propietario refiere 

a la persona propietaria única o mancomunada de la aeronave, que tenga en su 

propiedad una licencia válida de piloto con la habilitación apropiada de tipo o clase. 

La aeronave para la que puede expedir el certificado, la aeronave debe ser de 

diseño simple con una masa máxima al despegue inferior a 2.730 kg, planeador, 

globo aerostático o aeronave operada de manera privada. Además, deberán estar 

ya realizadas las tareas de mantenimiento limitadas al piloto-propietario, las tareas 

de mantenimiento limitadas deberán ser definidas en el programa de mantenimiento 

de la aeronave según M. A. 302. El certificado de aptitud para el servicio debe ser 

incorporado a los libros de vuelo y contener los detalles básicos del mantenimiento 

efectuado, la fecha en la que se concluyó el mantenimiento y la identidad y número 

de licencia de pilotaje del piloto-propietario que expide el certificado. 

 
Subparte I. Certificado de revisión de la aeronavegabilidad54 

 
 

Para asegurar la validez del certificado de aeronavegabilidad de la aeronave, 

periódicamente deberá ser realizada una revisión de aeronavegabilidad de la 

aeronave y sus registros de mantenimiento de la aeronavegabilidad. Los certificados 

de revisión de la aeronavegabilidad deben ser expedidos de conformidad con el 

apéndice III, formulario EASA 15a o 15b, después de haber superado 

satisfactoriamente una revisión de la aeronavegabilidad y tienen una validez de un 

año. 

 
Una aeronave que se encuentra en un entorno controlado es una aeronave 

continuamente gestionada por una organización aprobada de gestión del 

mantenimiento de la aeronavegabilidad según la Subparte G de la Parte M que no 

haya cambiado de organización en los últimos doce meses y cuyo mantenimiento es 

 

 
54 BOE. (2014). Reglamento (UE) nº1321/2024 
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realizado por organizaciones de mantenimiento previamente aprobadas. Al 

encontrarse una aeronave en un entorno controlado, la organización de gestión del 

mantenimiento de la aeronavegabilidad que gestiona la aeronave, si se encuentra 

debidamente aprobada, tendrá la capacidad de expedir el certificado de revisión de 

aeronavegabilidad conforme con M. A. 710. En el caso de los certificados de 

revisión de la aeronavegabilidad que haya excedido cuando la aeronave ha 

permanecido en un entorno controlado, puede ser prorrogado dos veces la validez 

del certificado de aeronavegabilidad por un periodo de un año en cada prórroga55. Si 

la aeronave tiene conocimiento o razones para creer que la aeronave no es apta 

para la navegación aérea, no deberá prorrogarse ningún certificado de revisión de 

la aeronavegabilidad de ninguna aeronave. 

 
Cuando una aeronave no se encuentra en un entorno controlado o es gestionada 

por una organización aprobada conforme la Subparte G de la Parte M sección A, 

que no tenga la atribución de realizar revisiones de aeronavegabilidad, el certificado 

de revisión de la aeronavegabilidad será expedido por la autoridad competente una 

vez se haya superado una evaluación, que será basada en una recomendación 

efectuada por una organización de gestión del mantenimiento de la 

aeronavegabilidad debidamente aprobada y enviada junto a la solicitud del operador 

o propietario. Si las circunstancias muestran la existencia de una posible amenaza 

sobre la seguridad de la aeronave, la autoridad competente tiene la capacidad de 

decidir por sí misma la revisión de la aeronavegabilidad y emitir el certificado de 

revisión de la aeronavegabilidad. En este caso, el propietario u operador deberá 

facilitar la documentación requerida, alojamiento adecuado en el lugar apropiado 

para su personal y si es necesario, el apoyo de personal debidamente cualificado 

conforme con la Parte 66. 

 
La validez del certificado de revisión de aeronavegabilidad de una aeronave puede 

ser revocada, es decir que el certificado de revisión quede invalidado en caso de ser 

suspendido, se suspende o se revoca el certificado de aeronavegabilidad, la 

aeronave no se encuentra en el registro de aeronaves de un estado miembro de 

 

 
55 Kinnison, H. A., & Siddiqui, T. (2012). Aviation Maintenance Management, Second Edition (2.a ed.). 
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EASA o se suspende o revoca el certificado de tipo en virtud del cual se ha 

expedido el certificado de aeronavegabilidad. 

 
Una aeronave no deberá volar en el caso de que el certificado de aeronavegabilidad 

quede invalidado o bien: 

 
- El mantenimiento de la aeronavegabilidad de la aeronave o de cualquiera de 

los elementos instalados en la misma no cumple los requisitos de la parte 

actual, Parte M. 

 
- La aeronave no sigue siendo conforme el diseño de tipo aprobado por la 

Agencia. 

 
- La operación de la aeronave ha ido más allá de los límites descritos en el 

manual de vuelo previamente aprobado o del certificado de 

aeronavegabilidad, sin que se adopten medidas apropiadas. 

 
- La aeronave se ha visto implicada en un accidente o incidente que afecte a la 

aeronavegabilidad de la aeronave sin que se adopten medidas adecuadas 

posteriores para la restauración de la aeronavegabilidad. 

 
- No ha sido aprobada una modificación o reparación de conformidad con la 

Parte 21. 

 
En esta subparte también queda explicada la transferencia de registros de 

aeronaves dentro de la Unión Europea, para realizar esta acción el solicitante 

deberá informar al Estado miembro anterior de la aeronave a qué Estado miembro 

se realizará la nueva matriculación. A continuación, el solicitante deberá solicitar al 

nuevo Estado miembro en el que se quiere matricular la aeronave, la expedición de 

un nuevo certificado de aeronavegabilidad de conformidad con la parte 21. Aún 

expedido este nuevo certificado de revisión de aeronavegabilidad, el anterior seguirá 

teniendo validez hasta que llegue su fecha de vencimiento. 
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En caso de importar una aeronave al registro de un Estado miembro de EASA 

desde un país el cual no sea miembro de la Agencia, el solicitante deberá seguir 

unos pasos. El primero de ellos es la solicitud al Estado miembro de matrícula la 

expedición del nuevo certificado de aeronavegabilidad de conformidad con la Parte 

2156. A continuación, encargar una revisión de la aeronavegabilidad a una 

organización debidamente aprobada de gestión del mantenimiento de la 

aeronavegabilidad, y a su vez también, encargar la realización de todos los trabajos 

de mantenimiento solicitados por la organización de gestión de mantenimiento de la 

aeronavegabilidad. 

 
Una vez es considerado que la aeronave cumple con los requisitos pertinentes, la 

organización de gestión del mantenimiento de la aeronavegabilidad deberá enviar 

una recomendación documentada para la expedición de un certificado de revisión 

de la aeronavegabilidad al Estado miembro de matrícula. El certificado de revisión 

expedido de un año, exceptuando que exista una razón relacionada con la 

seguridad para limitar la validez. 

 
El propietario de la aeronave deberá permitir el acceso del Estado miembro de 

matrícula a la aeronave para realizar una inspección sobre la misma, y una vez sea 

considerado que la aeronave cumple con los requisitos mostrados en la Parte 21, el 

Estado miembro expedirá un nuevo certificado de aeronavegabilidad. 

 
Sección B. Procedimiento para las autoridades competentes57 

Subparte A. Generalidades 

En esta sección se establecen los procedimientos administrativos a seguir por las 

autoridades competentes encargadas de la aplicación y cumplimiento de la sección 

anterior, la A. 

 

 

 

56 Kinnison, H. A., & Siddiqui, T. (2012). Aviation Maintenance Management, Second Edition (2.a ed.). 

 

 
57 BOE. (2014). Reglamento (UE) nº1321/2024 
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Cada Estado miembro de EASA deberá designar una autoridad competente con 

responsabilidades en relación con la expedición, prórroga, modificación, suspensión 

o revocación de certificados y para la vigilancia del mantenimiento de la 

aeronavegabilidad. La autoridad competente designada, debe tener la plantilla 

suficiente para llevar a cabo las funciones necesarias, el personal debe encontrarse 

debidamente cualificado con una formación adecuada y se deben cumplir 

detalladamente los procedimientos documentados en el anexo. 

 
Subparte C. Mantenimiento de la aeronavegabilidad58 

 
 

La autoridad competente deberá verificar que el programa de mantenimiento cumple 

lo expresado en el apartado M. A. 302. A no ser que se disponga de otra cosa en el 

apartado mencionado previamente, el programa de mantenimiento y sus enmiendas 

deberá ser aprobado directamente por la autoridad competente. En caso de 

aprobación indirecta, el procedimiento del programa de mantenimiento deberá ser 

aprobado por la autoridad competente a través de la memoria de gestión del 

mantenimiento de la aeronavegabilidad. Para que un programa de mantenimiento 

sea aprobado conforme lo mencionado con anterioridad, la autoridad competente 

deberá tener acceso a todos los datos requeridos. 

 
Conforme la supervisión del mantenimiento de la aeronavegabilidad de la aeronave, 

cada autoridad competente deberá confeccionar un programa de inspección para la 

supervisión del estado de aeronavegabilidad de la flota de aeronaves que se 

encuentre en su registro. El programa de inspección deberá incluir ejemplos de 

inspecciones de aeronaves y deberá ser confeccionado teniendo en cuenta el 

número de aeronaves que se encuentren en el registro, el nivel de conocimientos 

local y las actividades de vigilancia realizadas previamente. 

 
Además la inspección deberá centrarse en varios elementos de aeronavegabilidad 

de riesgo importante e identificar las eventuales incidencias. La autoridad 

competente deberá analizar cada incidencia para determinar la causa originaria. 
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Todas las incidencias deberán confirmarse por escrito a la persona u organización 

responsable, y la autoridad competente deberá registrar todas las incidencias, 

acciones resolutivas y recomendaciones. Si durante las inspecciones de las 

aeronaves son detectadas pruebas de incumplimiento de los requisitos de la Parte 

M, la autoridad competente se encargará de adoptar las medidas pertinentes. En 

caso de ser identificada la causa originaria de la incidencia como una 

disconformidad con cualquier subparte o parte, la disconformidad deberá tratarse tal 

como se describe en la parte correspondiente. 

 
Subparte F. Organización de mantenimiento59 

 
 

Cuando las instalaciones de mantenimiento estén emplazadas en más de un Estado 

miembro, la investigación y vigilancia permanente de la aprobación deberá ser 

realizada conjuntamente con las autoridades competentes designadas por los 

Estados miembros en cuyo territorio se encuentren ubicadas las demás 

instalaciones de mantenimiento. 

 
Para obtener la aprobación inicial es necesario que la autoridad competente deberá 

determinar que los procedimientos especificados en el manual de la organización de 

mantenimiento cumplen esta Subparte F de la Parte M y se asegurará que el 

gerente responsable firma la declaración de compromiso. Además, la autoridad 

competente verificará que la organización cumple con los requisitos de la Subparte 

F de la Parte M. A. 28. 11. 2003 ES Diario Oficial de la Unión Europea L 315/23. 

Durante la investigación se concertará al menos una reunión con la finalidad de 

otorgar la aprobación a fin de comprobar que conoce el significado de la aprobación 

y la razón para firmar el compromiso adquirido por la organización de cumplir los 

procedimientos especificados en el manual. Todas las incidencias deberán 

confirmarse por escrito a la organización solicitante, la autoridad competente deberá 

registrar todas las incidencias, acciones resolutivas y recomendaciones, y 

finalmente para otorgarse la aprobación inicial, la organización deberá haber 

corregido todas las incidencias y la autoridad competente deberá haberlas resuelto. 
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Subparte G. Organización de gestión del mantenimiento de la 

aeronavegabilidad60 

 
Para el transporte aéreo comercial, la autoridad competente también recibirá para 

su aprobación con la solicitud inicial de un certificado de operador aéreo y, cuando 

corresponda, con cualquier variación aplicada y para cada tipo de aeronave que 

vaya a operar. La información necesaria es: 

 
- La memoria de mantenimiento de gestión de la aeronavegabilidad. 

 
 

- Los programas de mantenimiento de la aeronave del operador. 

 
 

- El registro técnico de la aeronave. 

 
 

- Las especificaciones técnicas de los contratos de mantenimiento entre el 

operador y cualquier organización de mantenimiento aprobada de acuerdo 

con la Parte 145. 

 
En el caso de que las instalaciones se encuentren emplazadas en más de un 

Estado miembro, la investigación y vigilancia permanente de la aprobación deberá 

realizarse en conjunto con las autoridades competentes designadas por cada 

Estado miembro en cuyo territorio se encuentren las demás instalaciones. 

 
3.3. Parte 6661

 

 

En la Parte 66 del reglamento de EASA, se fijan los requisitos para otorgar una 

licencia de mantenimiento de aeronaves y sus condiciones de validez y uso, para 

aviones y helicópteros de Categoría A, Categoría B1, Categoría B2 y Categoría C. 

 
 

 

60 BOE. (2014). Reglamento (UE) nº1321/2024 

 

 
61 BOE. (2014). Reglamento (UE) nº1321/2024 
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La Categoría A permite la emisión de certificados de puesta en servicio (CRS) 

realizando tareas menores de mantenimiento programado hasta una “A check” (sin 

incluirla) en línea y/o rectificación de defectos sencillos dentro de los límites de las 

tareas especificadas en la correspondiente autorización de certificación que son 

mostradas en la Parte 145. Las facultades de certificación deberán ser limitadas a 

los trabajos realizados personalmente por el titular de la licencia en la organización 

de mantenimiento que emitió la autorización de certificación. Existen varias 

subcategorías dentro de la categoría A: 

 
- A1: Aviones con motor de turbina. 

 
 

- A2: Aviones con motor de pistón. 

 
 

- A3: Helicópteros con motor de turbina. 

 
 

- A4: Helicópteros con motor de pistón. 

 
 

La categoría B1 permite al titular emitir CRS tras la realización de trabajos de 

mantenimiento, incluyendo trabajos sobre la estructura de la aeronave, grupo motor-

propulsor y los sistemas mecánicos y eléctricos. También se permite la certificación 

de trabajos de mantenimiento que involucren la sustitución de unidades de aviónica 

reemplazables en línea que necesiten comprobaciones sencillas para demostrar su 

funcionamiento, mediante sistemas y/o equipos de comprobación de abordo o 

equipos sencillos de comprobación en rampa y que no requieran de un diagnóstico 

de averías. En la categoría B1 también existen distintas subcategorías: 

 
- B1.1: Aviones con motor de turbina. 

 
 

- B1.2: Aviones con motor de pistón. 

 
 

- B1.3: Helicópteros con motor de turbina 

 
 

- B1.4: Helicópteros con motor de pistón. 
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Esta categoría, incluye la Categoría A. 

 
 

La Categoría B2 permite al titular emitir certificados CRS tras la realización de 

trabajos de mantenimiento sobre sistemas eléctricos y de aviónica, y tareas 

eléctricas y de aviónica en grupos de motopropulsores y sistemas mecánicos que 

necesiten únicamente comprobaciones sencillas para demostrar su funcionamiento 

y emitir certificados de aptitud para el servicio tras trabajos secundarios de 

mantenimiento programado de línea y de rectificaciones de defectos sencillos, 

dentro de los límites de tareas específicamente definidos en la Parte 145. Esta 

última facultad de certificación se encuentra restringida a las tareas que el titular 

haya realizado personalmente en la organización de mantenimiento que emitió la 

autorización de certificación y a las habilitaciones. 

 
Dentro de esta categoría no se incluye ninguna de las subcategorías de A, pero el 

titular de una licencia de Categoría B2 debe estar cualificado con la Categoría A, 

para realizar tareas sencillas de mantenimiento de la rama mecánica y ser capaz de 

certificar los trabajos propios de la categoría A. 

 
No existe una división de subcategorías en la que se determinen sobre qué 

aeronaves se aplica la licencia ya que la aviónica es aplicable a grandes y pequeñas 

aeronaves. 

 
La Categoría C permite a su titular emitir CRS después de la realización de trabajos 

de mantenimiento en base programados de la aeronave. La licencia es válida para 

la totalidad de la aeronave, incluyendo los sistemas de la misma. La función 

principal del personal certificador de la Categoría C es asegurar que todo el 

mantenimiento requerido es realizado y firmado por el personal de apoyo de las 

categorías anteriores antes de la emisión del CRS. En caso de que el personal que 

tenga licencia de Categoría C y también de B1 o B2, puede desempeñar ambas 

funciones. 

 
Existen unos requisitos previos a cumplir para que el titular de la licencia de 

mantenimiento pueda cumplir las facultados de certificación: 
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- Cumplir con los requisitos aplicables de la Parte M y/o Parte 14562. 

 
 

- En los dos años precedentes haya tenido seis meses de experiencia en el 

mantenimiento de acuerdo con las facultades otorgadas por la licencia de 

mantenimiento de aeronaves o haya cumplido la disposición para la emisión 

de las facultades apropiadas. 

 
- Sea capaz de leer, escribir y comunicarse de forma inteligible, en el o los 

idiomas que la documentación técnica y los procedimientos necesarios para 

avalar la emisión del certificado aptitud para el servicio se encuentren 

escritos. 

 
El solicitante de la licencia de mantenimiento de aeronaves o de adición de una 

categoría o subcategoría a la licencia deberá demostrar sus conocimientos 

mediante un examen, un nivel de conocimientos de los módulos correspondientes 

que esté en concordancia con lo expuesto en esta misma Parte 66. Los exámenes 

de conocimientos básicos serán realizados por una organización de formación 

adecuadamente aprobada según lo descrito en la parte 147 o por la autoridad 

competente. En caso de cualquier otra cualificación técnica considerada por la 

autoridad competente como equivalente sobre el conocimiento básico de esta parte, 

se expenderá una acreditación total o parcial a la luz de los requisitos de 

conocimientos básicos y de un examen asociado. 

 
Dependiendo de la Categoría, el solicitante de una licencia de mantenimiento de 

aeronaves debe cumplir con una experiencia mínima: 

 
- Para la categoría A y subcategorías B1.2 y B1.4: 

 
 

- Tres años de experiencia práctica en el mantenimiento de aeronaves 

operativas, en caso de que el solicitante no tuviera una formación 

técnica relevante. 

 

 
62 Kinnison, H. A., & Siddiqui, T. (2012). Aviation Maintenance Management, Second Edition (2.a ed.). 
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- O, dos años de experiencia práctica en el mantenimiento de aeronaves 

operativas y haber tenido una formación considerada relevante por la 

autoridad competente como trabajador cualificado en un oficio técnico. 

 
- O, un año de experiencia práctica en el mantenimiento de aeronaves 

operativas y haber realizado un curso de formación básica aprobado. 

 
- Para la categoría B2 y subcategorías B1.1 y B1.3: 

 
 

- Cinco años de experiencia práctica en el mantenimiento de aeronaves 

operativas, en caso de que el solicitante no tenga previa formación 

técnica relevante. 

 
- O, tres años de experiencia práctica en el mantenimiento de 

aeronaves operativas y haber tenido una formación considerada 

relevante por la autoridad competente como trabajador cualificado en 

un oficio técnico. 

 
- O, dos años de experiencia práctica en el mantenimiento de aeronaves 

operativas y haber realizado un curso de formación básica aprobado 

en virtud de la Parte 147. 

 
- Para la categoría C por parte de las aeronaves grandes: 

 
 

- Tres años de experiencia ejerciendo las facultades de las categorías 

B1.1, B1.3 o B2 en aeronaves de gran tamaño o como personal de 

apoyo B1.1, B1.3 o B2 de conformidad con la parte 145, o una 

combinación de ambas. 

 
- Cinco años de experiencia ejerciendo las facultades de las categorías 

B1.2 o B1.4, o como personal de apoyo B1.2 o B1.4 de conformidad 

con la parte 145, o una combinación de ambas. 
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- Para la categoría C por parte de las aeronaves no grandes: 

- Tres años de experiencia en el ejercicio de las facultades de la 

categoría B1 o B2 en aeronaves no grandes como personal de apoyo 

según la Parte 145, o una combinación de ambas. 

 
- En caso de que la categoría C sea obtenida mediante la vía académica, los 

requisitos que se piden son: 

 
- Un solicitante que posea una titulación académica en una disciplina 

técnica por una universidad u otra institución de enseñanza superior 

aprobada por la autoridad competente, tres años de experiencia 

trabajando en un entorno de mantenimiento de aeronaves civiles 

desempeñando un conjunto representativo de tareas relacionadas 

directamente con el mantenimiento de aeronaves, incluyendo seis 

meses de labores de observación del mantenimiento en base de las 

aeronaves. 

 
El titular de una licencia de mantenimiento de aeronaves de categoría A, 

únicamente puede ejercer las facultades de certificación de un tipo determinado de 

aeronave una vez completada satisfactoriamente la formación sobre las tareas 

correspondientes: 

 
- A aeronaves de categoría A por parte de una organización debidamente 

aprobada según la Parte 145 o Parte 147. La formación deberá incluir 

instrucción práctica y teórica adecuada a las tareas autorizadas63. 

 
- Deberá demostrarse la realización satisfactoria de la formación mediante 

examen y/o una evaluación en el puesto de trabajo efectuada por una 

organización debidamente aprobada según la Parte 145 o Parte 147. 

 
 
 
 
 

 
63 Kinnison, H. A., & Siddiqui, T. (2012). Aviation Maintenance Management, Second Edition (2.a ed.). 
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El titular de una licencia de Categoría B1, B2 o C únicamente podrá ejercer las 

facultades de certificación de un tipo determinado de aeronave cuando la licencia 

tenga la habilitación apropiada al tipo de aeronave. Las habilitaciones deberán ser 

concedidas una vez se complete satisfactoriamente la formación de la categoría 

correspondiente, aprobada por la autoridad competente o efectuada por una 

organización de formación de mantenimiento debidamente aprobada según la Parte 

147. 
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4. FAA 
 
La Federal Aviation Administration es la agencia encargada de la regulación de las 

actividades de aviación civil y tráfico aéreo en el espacio aéreo de EEUU. Su 

objetivo es proveer el sistema de espacio aéreo más seguro y eficiente del mundo. 

 
Para proveer la seguridad que garantizan tienen diferentes recursos: 

 
 

- Oficina de seguridad aérea: es responsable de la certificación, aprobación de 

producción y aeronavegabilidad continua de las aeronaves. También, la 

certificación de los pilotos, mecánicos y otras posiciones relacionadas con la 

seguridad. 

 
- Organización de tráfico aéreo: es responsable de proveer de un espacio 

aéreo seguro y eficiente. 

 
- Oficina de aeropuertos: proporciona liderazgo en la planificación y el 

desarrollo de un sistema aeroportuario seguro y eficiente. 

 
- Oficina de espacio comercial de transporte: es responsable de la protección 

del público, propiedad y la seguridad nacional y política de exteriores de 

EEUU de las operaciones de transporte comercial aéreo. 

 
- Datos e investigación: se realizan investigaciones para asegurarse de que 

tanto la aviación comercial como la general sea la más segura del mundo64. 

Imagen 4-1. Logo FAA 

 

 
64 Federal Aviation Administration. (n.d.). US Department of Transportation. 

https://www.transportation.gov/briefing-room/safetyfirst/federal-aviation-administration#:~:text=The%20FAA%20issues%20and%20enforces,airpor 

ts%20that%20serve%20air%20carriers.&text=The%20FAA%20conducts%20research%20on,navigation%20and%20air%20traffic%20control. 

http://www.transportation.gov/briefing-room/safetyfirst/federal-aviation-administration#%3A~%3Atext%3DThe%20FAA%20issues%20and%20enforces%2Cairpor
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Imagen 4-2. Espacio aéreo FAA 

 
 

La normativa sobre el mantenimiento de componentes de aeronaves se encuentra 

en el Título 14 del Código de Regulaciones Federales. Dentro del reglamento, las 

partes que tratan el mantenimiento de componentes de aeronaves son la Parte 145, 

Parte 43 y Parte 2165. 

 
4.1. Parte 14566

 

 
 
La parte 145 de la FAA trata de las estaciones de reparación, los requisitos de 

personal y las normas de operación. Se encuentra dividida en cinco subpartes, 

numeradas alfabéticamente de la A a la E. 

 
Subparte A - General 

 
 

En esta parte se describe cómo se obtiene un certificado de estación de reparación, 

incluyendo las normas que un centro ya certificado debe seguir conforme el 

mantenimiento, mantenimiento preventivo, alteraciones en la aeronave y sus 

 
65Federal Aviation Administration. (n.d.). US Department of Transportation. 

https://www.transportation.gov/briefing-room/safetyfirst/federal-aviation-administration#:~:text=The%20FAA%20issues%20and%20enforces,airpor 

ts%20that%20serve%20air%20carriers.&text=The%20FAA%20conducts%20research%20on,navigation%20and%20air%20traffic%20control. 

 

 
66 14 CFR Part 145 -- Repair Stations. (s. f.). https://www.ecfr.gov/current/title-14/chapter-I/subchapter-H/part-145 

http://www.transportation.gov/briefing-room/safetyfirst/federal-aviation-administration#%3A~%3Atext%3DThe%20FAA%20issues%20and%20enforces%2Cairpor
http://www.ecfr.gov/current/title-14/chapter-I/subchapter-H/part-145
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componentes. Lo que se encuentra descrito en esta parte también es aplicable a 

cualquier persona en posesión o que deba poseer un certificado de estación de 

reparación. Ninguna persona debe operar como certificada de estación de 

reparación sin o incumpliendo lo que se incluye en esta parte. El certificado y las 

especificaciones de las operaciones deben encontrarse disponibles en la estación 

de reparación en todo momento tanto para el público como para la misma agencia. 

 
Subparte B - Certificación67 

 
 

Para la solicitud de un centro de reparación y habilitación debe ser realizado en un 

formato aceptable para la FAA. Se debe incluir: 

 
- Un manual de estación de reparación aceptable para la FAA. 

 
 

- Un manual de control de calidad aceptable para la FAA. 

 
 

- Una lista de tipo, marca o modelo apropiado para cada artículo para el cual la 

aplicación es realizada. 

 
- Un organigrama de la estación de reparación y los nombres y títulos del 

personal responsable y supervisor. 

 
- Una descripción de las instalaciones e infraestructuras, incluyendo una 

dirección física. 

 
- Una lista de las funciones de mantenimiento aprobadas por la FAA, para ser 

realizadas por la estación de reparación bajo contrato por una tercera 

persona. 

 
- Un programa de formación para ser aprobado por la FAA. 

 
 
 
 

 
67 14 CFR Part 145 -- Repair Stations. (s. f.). https://www.ecfr.gov/current/title-14/chapter-I/subchapter-H/part-145 

http://www.ecfr.gov/current/title-14/chapter-I/subchapter-H/part-145
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El equipo, personal, datos técnicos e instalaciones requeridas para el certificado y 

habilitación, o habilitación adicional, debe encontrarse preparado para la inspección 

en el momento de la aprobación de la certificación o habilitación de la FAA. Aunque, 

el requisito de tener el equipo en las instalaciones en el momento de la aprobación 

de la certificación o habilitación puede ser cumplido si el solicitante tiene un contrato 

aceptable para la FAA con otra persona que tenga el equipo disponible para la 

estación de reparación en cualquier momento que sea necesario cuando la tarea 

para el que se necesita se está realizando. 

 
Además, el cumplir otros requisitos aplicables para una certificación de una estación 

de reparación o habilitación que se encuentre fuera de EEUU, debe cumplir unos 

requisitos: 

 
- Una aeronave registrada para ser utilizada en EEUU. 

 
 

- Una aeronave registrada en el extranjero que sea operada bajo lo descrito en 

las partes 121 ó 135. 

 
El solicitante debe demostrar que la tasa de la FAA ha sido pagada. Además, una 

solicitud para una habilitación adicional, certificación de estación de reparación 

modificada o renovación de la certificación, debe ser realizada con un formato 

aceptable para la FAA. La solicitud debe incluir únicamente la información necesaria 

para justificar el cambio o renovación. 

 
También existe el caso en el que la agencia puede denegar la solicitud para la 

certificación de estación de reparación. Este caso se puede dar si la FAA descubre 

que: 

 
- El solicitante se encuentra en proceso de que su certificación sea revocada o 

previamente ha tenido una certificación de estación de reparación revocada. 

 
- El aplicante tiene la intención de ocupar o ocupa la posición de personal 

responsable con un individuo que ha ejercido control o la misma o similar 

posición con una persona cuyo certificado ha sido revocada o se encuentra 
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en el proceso de ello, y se demuestra que el individuo ha contribuido a las 

circunstancias que han provocado la revocación de esa certificación. 

 
- El individuo que tendrá control sobre o parte de propiedad en interés sobre el 

solicitante ha tenido la misma o control similar o interés similar sobre un titular 

certificado cuyo certificado de estación de reparación ha sido revocado o se 

encuentra en el proceso, y se demuestra que el individuo ha contribuido a las 

circunstancias. 

 
En caso de que la FAA revoque una certificación de estación de reparación, el 

individuo que cumpla con lo mencionado en los dos puntos anteriores sobre la 

revocación de la certificación, es sujeto a una orden bajo los procedimientos 

descritos en 14 CFR 13.20, descubriendo que el individuo participó materialmente a 

las circunstancias que causaron el proceso de revocación. 

 
Exceptuando lo mencionado anteriormente, una persona que cumpla los requisitos 

entre las subpartes A y E, tiene derecho a una certificación de estación de 

reparación con las calificaciones apropiadas prescribiendo las especificaciones y 

limitaciones de operaciones que sean necesarias en interés de la seguridad. En el 

caso de que las personas se encuentren en un país que tenga un acuerdo bilateral 

de seguridad aérea con EEUU, la FAA puede aceptar la certificación que cumple los 

requisitos de esta parte 145 basándose en la certificación expedida por la autoridad 

aérea de ese país. La certificación debe ser realizada conforme las 

implementaciones firmadas por el Administrador o una persona designada por el 

Administrador. 

 
Antes de que la certificación de estación de reparación sea expedido para el centro 

de mantenimiento que se encuentra en EEUU, el solicitante debe certificar por 

escrito que los trabajadores de materiales peligrosos para la estación de reparación 

cuentan con la formación adecuada como se describe en 49 CFR parte 172 

subparte H. En caso de que la estación de reparación se encuentre fuera de EEUU, 

el solicitante también debe certificar que todos los trabajadores que interactúen con 

material peligroso, deben tener la formación adecuada, pero en este caso debe ser 
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la que se encuentra descrita en la última edición de las instrucciones técnicas de 

OACI para el transporte seguro de material peligroso en el aire. 

 
La duración de una certificación o habilitación expedida a una estación de 

reparación que se encuentra en EEUU, es efectiva desde el momento en el que se 

expide, hasta que la estación de reparación quiera suspender la certificación y la 

FAA la cancele o la FAA la suspenda o revoque. Para las estaciones de reparación 

que se encuentran fuera de EEUU, la certificación una vez es expedida ya se puede 

hacer uso de ella, hasta un año más tarde, es decir que tiene una duración de doce 

meses desde la fecha de su expedición, también puede finalizar su duración en el 

caso de que la estación de reparación quiera suspender la certificación y la FAA la 

cancele o la FAA la suspenda o revoque. En caso de las estaciones en el extranjero, 

la FAA puede renovar la certificación o habilitación por dos años si la estación de 

reparación ha realizado todas sus tareas conforme los requisitos expresados en 

esta Parte 145 durante la duración de su certificación. 

 
Para la renovación de la certificación, la estación de reparación que se encuentra 

fuera de EEUU que la solicite debe: 

 
- Solicitar la renovación con una antelación mínima de 30 días antes de que la 

certificación o habilitación original caduque. En caso de que no se realice 

durante ese período de tiempo, la estación de reparación deberá volver a 

aplicar para la certificación y seguir los pasos mencionados anteriormente. 

 
- Enviar la solicitud de renovación a la oficina FAA que tenga jurisdicción sobre 

la estación de reparación certificada. 

 
- Mostrar que la tarifa pedida por la FAA ha sido pagada. 

 
 

La persona que tenga una certificación caducada, suspendida o revocada debe 

devolverla a la FAA. 

 
Para las transferencias de certificaciones, la persona que se encuentre en posesión 

de una certificación que sea solicitante para un cambio en su certificación debe 



RUT GIBERT VERNET 

GRADO EN GESTIÓN AERONÁUTICA 

66 

 

 

solicitarlo en un formato adecuado al administrador. Un cambio en la certificación 

debe incluir una certificación correcta, si no ha sido previamente expedida. Un 

certificado de cambio es necesario en caso de: 

 
- Cambios en el nombre o ubicación de la estación de reparación. 

 
 

- Se solicita añadir o enmendar una habilitación. 

 
 

En caso de que la persona que posee la certificación de estación de reparación 

vende o transfiere sus bienes, y el nuevo dueño sigue con las funciones de estación 

de reparación, el nuevo dueño debe solicitar una enmienda o un nuevo certificado. 

 
En esta subparte B, también se muestran las habilitaciones: 

 

 

Clase Habilitación 

 
 
 
 

Fuselaje 

Clase 1: Construcción de aeronaves 
pequeñas 

Clase 2: Construcción de aeronaves 
grandes 

Clase 3: Todas las construcciones de 
metal de aeronaves pequeñas 

Clase 4: Todas las construcciones de 
metal de aeronaves grandes 

 

 
Motor 

Clase 1: Motores alternativos de 400 
HP o menos 

Clase 2: Motores alternativos de más 
de 400 HP 

 

 
Hélices 

Clase 1: Hélices de paso fijo y 
ajustables desde tierra de madera, 
metal o materiales compuestos 

Clase 2: Otras hélices 

 

Radio 

Clase 1: Equipo de comunicación. 
Equipo de transmisión o recibo de radio 
usado en una aeronave para recibir o 
enviar información durante el vuelo, 
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 independientemente de la frecuencia 
del transportista o tipo de modulación 
usado. El equipo incluye los sistemas 
auxiliares y relacionados con el sistema 
de interfón de la aeronave, sistema de 
amplificación, aparatos eléctricos o 
electrónicos de señalización de 
tripulación y equipo similar. No incluye 
equipo usado para la navegación o 
asistente a la navegación, equipo usado 
para medir altitud o si el terreno se 
encuentra despejado, otros equipos 
operados por radio o radar, o 
instrumentos mecánicos, eléctricos, 
giroscópicos o electrónicos que son 
parte del equipo de radio de 
comunicación. 

Clase 2: Equipo de navegación. Un 
sistema de radio utilizado en una 
aeronave para la ruta o acercamiento. 
No incluye equipo operado por radar o 
frecuencia de radio pulsada, o equipo 
utilizado para medir la altura o si el 
terreno se encuentra despejado. 

Clase 3: Equipo de radar. Un sistema 
electrónico de aeronaves operado con 
radar o frecuencia de radio pulsada. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

Instrumentos 

Clase 1: Mecánicos. Un diafragma, tubo 
de bourdon, aneroide, óptico o 
mecánicamente funcionando por un 
instrumento centrífugo utilizado en 
aeronaves o para operar aeronaves, 
incluyendo tacómetros, indicadores de 
velocidad, manómetros, compases 
magnéticos, altímetros o instrumentos 
mecánicos parecidos. 

Clase 2: Eléctricos. Instrumentos y 
sistemas de indicación eléctrica y 
sincrónicos, incluyendo los 
instrumentos de indicación remota, 
cilindros medidores de temperatura o 
instrumentos similares. 

Clase 3: Giroscópicos. Un instrumento 
o sistema que usa principios 
giroscópicos y son motivados por la 
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presión del aire o energía eléctrica, 
incluyendo el piloto automático, 
indicadores de viraje, giroscopios 
direccionales y sus partes, compuerta 
de flujo y brújulas. 

Clase 4: Electrónicos. Un instrumento 
cuya operación depende de tubos de 
electrón, transistores, o aparatos 
similares, incluyendo amplificadores de 
sistema y analizadores de motor. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

Accesorios 

Clase 1: Un accesorio mecánico que 
depende de la fricción, hidráulica, unión 
mecánica o presión neumática para 
operar, incluyendo los frenos de las 
ruedas, carburadores, y suspensiones. 

Clase 2: Un accesorio eléctrico que 
depende de energía eléctrica y un 
generador para su operación, 
incluyendo reguladores de voltaje, 
motores eléctricos o accesorios 
eléctricos similares. 

Clase 3: Un accesorio electrónico que 
depende del uso de un tubo transistor 
de electrón para funcionar o un aparato 
similar, incluyendo supercargador, 
controles de temperatura y aire 
acondicionado, o controles electrónicos 
similares. 

Tabla 4-1. Habilitaciones FAA 

 

 
La FAA puede limitar las habilitaciones de una estación de reparación certificada 

que realiza tareas de mantenimiento en cualquiera de las habilitaciones 

mencionadas anteriormente o realiza únicamente mantenimiento específico 

requiriendo equipo y habilidades que no son normalmente realizadas en otras 

habilitaciones. La habilitación se encuentra limitada a un tipo específico de 

aeronave, motor, o parte constituyente, o cualquier número de partes realizado por 

un único fabricante. 

 
Las habilitaciones limitadas por la FAA son: 



RUT GIBERT VERNET 

GRADO EN GESTIÓN AERONÁUTICA 

69 

 

 

- Fuselajes de una marca y modelo particular. 

 
 

- Motores de una marca y modelo particular. 

 
 

- Hélices de una marca y modelo particular. 

 
 

- Instrumentos de una marca y modelo particular. 

 
 

- Equipo de radio de una marca y modelo particular. 

 
 

- Accesorios de una marca y modelo particular. 

 
 

- Componentes de aterrizaje. 

 
 

- Flotadores, por marca. 

 
 

- Inspecciones, pruebas y procedimientos no destructivos. 

 
 

- Aspas de rotor, por marca y modelo. 

 
 

- Trabajo de telas de las aeronaves68. 

 
 

- Cualquier otro propósito que la FAA vea necesario. 

 
 

Para una habilitación limitada para servicios especiales, las operaciones 

especificadas de la estación de reparación deben contener especificaciones usadas 

para realizar el servicio especializado. Las especificaciones deben ser: 

 
- Especificación civil o militar utilizada por la industria aprobada por la FAA. 

 
 

- Especificación desarrollada por el solicitante y aprobada por la FAA. 
 
 

 
68 Kinnison, H. A., & Siddiqui, T. (2012). Aviation Maintenance Management, Second Edition (2.a ed.). 
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Subparte C - Instalaciones, equipo, material y datos69 

 
 

Las estaciones de reparación deben tener el equipo necesario para cumplir con las 

tareas aprobadas por la agencia. Las estaciones aprobadas deben tener personal, 

equipo y material con las habilitaciones adecuadas para la realización de las tareas 

y trabajos necesarios. También deben tener espacios habilitados para la realización 

de las diferentes tareas, no el mismo espacio sirve para la realización de las mismas 

tareas, por ejemplo los espacios en los que se realizan trabajos y tareas donde son 

peligrosos o sensibles al medio ambiente como son la pintura, limpieza, soldaduras 

y trabajo eléctrico, no deben realizarse en un mismo espacio. Además debe haber 

una ventilación e iluminación adecuadas para la realización de las tareas. 

 
En caso de la necesidad de cambio de ubicación para la estación de reparación, se 

requiere de una aprobación previa de la agencia, además de cumplir con los 

requisitos previamente descritos. Si las estaciones de reparación son estaciones 

satélite con un certificado propio expedido por la misma FAA, la estación no puede 

tener una misma habilitación que la estación original y a su vez cumplir con los 

requisitos necesarios por parte de la habilitación que se posee, también tener un 

manual de reparación aceptable para la FAA siguiendo sus requisitos y presentar un 

manual de control de calidad cumpliendo los requisitos exigidos por la agencia. Las 

estaciones satélite, no deben encontrarse en un país diferente a la estación de 

reparación principal. 

 
En caso que la FAA indique lo contrario, el personal y equipo de la estación de 

reparación certificado debe ser compartido por las dos estaciones de reparación, la 

original y la satélite. Aunque, el personal de inspección debe ser designado a cada 

estación de reparación satélite y encontrarse disponible en cualquier momento. 

 
Los documentos que deben encontrarse actualizados y disponibles en cualquier 

momento para los trabajos y tareas que se realicen deben ser: 

http://www.ecfr.gov/current/title-14/chapter-I/subchapter-H/part-145
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- Directivas de aeronavegabilidad. 

 
 

- Instrucciones para la continuidad de la aeronavegabilidad. 

 
 

- Manuales de mantenimiento. 

 
 

- Manuales de revisión. 

 
 

- Manuales de procedimientos básicos. 

 
 

- Boletines de servicio. 

 
 

- Otros datos aceptables o aprobados por la FAA. 

 
 

Subparte D - Personal70 

 
 

Cada estación debe tener un empleado designado como gerente responsable, 

personal cualificado para organizar, planear, supervisar, realizar y aprobar los 

diferentes tipos de mantenimiento que se realicen. También deben asegurarse de 

tener un número de empleados con la formación suficiente en cualquier momento- 

 
Otro factor que se debe cumplir es el tener suficientes supervisores sobre los 

trabajos realizados en las estaciones de reparación. Los supervisores deben: 

 
- En caso de encontrarse en EEUU, estar correctamente certificados según la 

parte 65 de la FAA. 

 
- En caso de encontrarse fuera de EEUU, el supervisor debe tener un mínimo 

de 18 meses de experiencia sobre las tareas a realizar o tener la formación 

adecuada, y saber inglés. 

http://www.ecfr.gov/current/title-14/chapter-I/subchapter-H/part-145
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El personal para la realización de las inspecciones debe: 

 
 

- Ser familiar con las regulaciones que se encuentran en esta parte 145, los 

métodos, técnicas, procedimientos, equipo y herramientas utilizadas para la 

determinación de la aeronavegabilidad que se deben realizar. 

 
- Competente en el uso del diferente equipo de inspección y las ayudas de 

inspección visual apropiadas para el componente que se está 

inspeccionando. 

 
- Saber entender, leer y escribir inglés. 

 
 

Las estaciones de reparación deben tener disponibles en cualquier momento en un 

formato aceptable por la FAA: 

- Una lista del personal de dirección y supervisión. 

 
 

- Una lista del personal de inspección. 

 
 

- Un resumen con la información de todo el personal de la estación. 

 
 

El programa de formación del personal debe encontrarse previamente aprobado por 

la FAA. El programa debe asegurarse de que cada trabajador pueda cumplir con su 

tarea de mantenimiento designada. El formato del programa de formación debe 

encontrarse en un formato adecuado para la FAA. 

 
La formación para la manipulación de elementos peligrosos debe cumplirse bajo la 

normativa 49 CFR 171.8, cumpliendo también los requisitos de formación de 49 

CFR parte 172 subparte H. 



RUT GIBERT VERNET 

GRADO EN GESTIÓN AERONÁUTICA 

73 

 

 

Subparte E - Normas de operación71 

 
 

Una estación de reparación certificada debe realizar las tareas de mantenimiento 

conforme la parte 43. El personal que realice las tareas de mantenimiento debe 

encontrarse certificado bajo la parte 145, y en caso de no encontrarse certificada, la 

estación de reparación debe asegurarse de que el personal no certificado siga el 

control de calidad equivalente al sistema seguido por la estación de reparación 

certificada. 

 
Cada componente debe ser aprobado tras la realización de su mantenimiento 

conforme la parte 43. Además, una estación de reparación certificada no debe 

mantener o alterar ningún componente para el que no tenga la certificación. 

Tampoco debe aprobar para la vuelta al servicio a ningún componente al que no se 

le haya realizado un mantenimiento conforme el manual aprobado por la FAA. 

 
El manual de operación de una estación de reparación certificada debe preparar y 

seguir un manual aceptable por la FAA. El manual debe encontrarse actualizado por 

los datos de la estación de reparación y debe ser accesible para su uso como se 

define en la subparte D. Dentro del manual, se debe incluir: 

 
- Un organigrama donde se identifiquen los directivos y sus responsabilidades. 

 
 

- Procedimientos para el mantenimiento y revisión de las listas requeridas, 

definidas anteriormente. 

 
- Una descripción de las operaciones, instalaciones, equipo y materiales de la 

estación de reparación. 

 
- Procedimientos para la revisión del programa de formación. 

 
 
 
 

 

 
71 14 CFR Part 145 -- Repair Stations. (s. f.). https://www.ecfr.gov/current/title-14/chapter-I/subchapter-H/part-145 

http://www.ecfr.gov/current/title-14/chapter-I/subchapter-H/part-145
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- Procedimientos para el mantenimiento y revisión de los contratos de 

mantenimiento. 

 
El control de calidad de las estaciones de reparación deben establecer y mantener 

un sistema aceptable para la FAA que asegure la aeronavegabilidad de los 

componentes sobre los que se realicen trabajos. Además, el personal debe seguir el 

control de calidad establecido y el manual debe encontrarse en un formato 

aceptable para la FAA donde se incluya: 

 
- Descripción de los sistemas y procedimientos utilizados. 

 
 

- Referencias de los estándares de las inspecciones del fabricante para los 

componentes, incluyendo referencias a cualquier tipo de datos. 

 
- Una muestra de los formularios de inspección y mantenimiento y las 

instrucciones para completar los formularios. 

 
- Procedimientos para la revisión del control de calidad. 

 
 

La inspección de cada componente debe ser realizada antes de la aprobación de la 

vuelta al servicio de los componentes. La estación debe certificar que el 

componente es adecuado para la aeronavegabilidad conforme las tareas realizadas. 

Para la certificación un inspector debe inspeccionar el artículo para determinar la 

aeronavegabilidad del componente, el inspector debe cumplir los requisitos 

descritos previamente. 

 
En caso de algún problema grave, la estación de reparación debe informar el 

problema ante la FAA dentro de un período de 96 horas tras el descubrimiento del 

fallo. El informe presentado debe incluir: 

 
- Número de registro de la aeronave. 

 
 

- Tipo, marca y modelo del componente. 
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- Fecha del descubrimiento del problema, fallo o defecto. 

 
 

- Naturaleza del problema, fallo o defecto. 

 
 

- Tiempo desde la última revisión, si se aplica. 

 
 

- Causa aparente del problema, fallo o defecto. 

 
 

- Otra información pertinente que resulte necesaria para una identificación más 

completa, determinación de la gravedad o acción correctiva. 

 
Una estación de reparación certificada debe permitir que la FAA inspeccione la 

estación en cualquier momento para determinar que se cumple lo descrito en este 

capítulo72. 

 
 

4.2. Parte 4373
 

 
 
Esta parte trata sobre el mantenimiento, mantenimiento preventivo, 

reconstrucciones y alteraciones sobre los componentes y aeronaves. 

 
Esta parte se aplica sobre las aeronaves con un certificado que cumpla con la parte 

121 o 135, y fuselaje, motores, hélices y componentes de las aeronaves. 

Para obtener la certificación es necesario cumplir con métodos, técnicas y prácticas 

aceptables para la FAA. Los componentes deberán ser desmontados, limpiados, 

inspeccionados y reparados como se requiera y vuelto a montar. Los componentes 

que hayan pasado por uno de los procesos mencionados anteriormente, deberán 

ser sometidos a pruebas para comprobar su aeronavegabilidad, las pruebas se 

 

 
 

72 14 CFR Part 145 -- Repair Stations. (s. f.). https://www.ecfr.gov/current/title-14/chapter-I/subchapter-H/part-145 

 

 
73 14 CFR Part 43 -- Maintenance, Preventive Maintenance, Rebuilding, and Alteration. (n.d.). 

https://www.ecfr.gov/current/title-14/chapter-I/subchapter-C/part-43 

http://www.ecfr.gov/current/title-14/chapter-I/subchapter-H/part-145
http://www.ecfr.gov/current/title-14/chapter-I/subchapter-C/part-43
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realizarán con las mismas tolerancias y límites que en caso de que el componente 

sea nuevo. 

 
El poseedor de un certificado mecánico o certificación de reparación podrá realizar 

las tareas de mantenimiento descritas en la parte 65 y 145. En caso del personal 

que trabaje bajo la supervisión del poseedor del certificado mecánico o reparador 

puede realizar las tareas de mantenimiento que el poseedor pueda realizar, siempre 

bajo su supervisión. 

 
El certificado de operación de transporte aéreo o una certificación de operación 

emitido conforme las partes 121 o 135 podrán realizar mantenimiento conforme la 

parte 121 y 135. El fabricante podrá: 

 
- Reconstruir o modificar cualquier aeronave, motor, hélice o componente que 

haya sido fabricado por él bajo una certificación de tipo o producción. 

 
- Reconstruir o modificar cualquier componente o parte de una aeronave, 

motores, hélices o componentes fabricados por él bajo una autorización de 

Orden Técnica Estándar, aprobación de fabricante de partes de la FAA o 

especificación de producto y procesos expedido por la administración. 

 
- Realizar cualquier inspección requerida por la parte 91 o 125 sobre las 

aeronaves que hayan sido fabricadas bajo un certificado de tipo o fabricantes 

que actualmente fabrican bajo un certificado de producción, aprobados para 

la aeronave. 

 
Ninguna persona que no sea el administrador puede aprobar que un componente 

vuelva al servicio tras su mantenimiento. La persona poseedora de la certificación 

de estación de reparación puede aprobar que el componente vuelva al servicio 

como se muestra en la parte 145. También el fabricante puede aprobar la vuelta al 

servicio en caso que el fabricante haya realizado los trabajos y tareas de 

mantenimiento de las maneras descritas previamente. Aunque en caso de una 

alteración mínima, las tareas y trabajos se deben realizar bajo lo aprobado por la 

administración. El poseedor de una certificación de operación de compañía aérea o 
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una certificación emitida conforme la parte 121 o 135, puede aprobar el componente 

para su vuelta al servicio. 

 
Para los registros de mantenimiento del equipo, es necesario. 

 
 

- Descripción del trabajo y tareas realizadas. 

 
 

- Fecha de finalización del mantenimiento. 

 
 

- Nombre de la persona que ha realizado el trabajo de mantenimiento. 

 
 

- En caso de que el trabajo haya sido realizado sobre el avión, motor, hélice o 

componente ha sido realizado satisfactoriamente, la firma, número de 

certificado y tipo de certificado poseído por la persona que ha aprobado las 

tareas. 

 
En las aeronaves los componentes suelen tener una vida útil limitada. Una vez la 

vida del componente ha llegado a su fin, se debe sustituir por otra. Para mantener 

un seguimiento sobre la vida útil del componente se utilizan varios métodos: 

 
- Mediante un sistema donde se pueda ver el número del componente, número 

de serie y estado actual. 

 
- Etiqueta o registro adjuntado al componente, se debe incluir el número del 

componente, número de serie y estado actual del componente. 

 
- El componente se puede marcar de una manera legible no permanente que 

muestre su estado actual. 

 
- Marca permanente. 

 
 

- Segregación. 

 
 

- Mutilación. 
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Las entradas del registro de mantenimiento se debe realizar una entrada en el 

registro de mantenimiento del equipo en el se se incluya el tipo de inspección y una 

descripción sobre la misma, la fecha de la inspección y la firma, número de 

certificación y tipo de certificación que posee la persona que ha realizado la 

inspección. En caso de que el registro de mantenimiento realice una entrada 

fraudulenta o falsa, la FAA podrá retirar la certificación. 

 
Cada persona que realiza cualquier tipo de mantenimiento o alteración sobre una 

aeronave, motor, hélice o componente debe utilizar los métodos y técnicas descritos 

en el manual de mantenimiento o manual realizado por el fabricante, siempre 

aprobado por la FAA74. 

 
4.3. Parte 2175

 

 
 
En esta parte se explican los procedimientos de certificación para productos y 

componentes de las aeronaves. La parte 21 se encuentra subdividida en varias 

subpartes de la A a la P. 

 
Subparte B - Certificados de tipo76 

 
 

Los certificados de tipo deben ser solicitados tal y como prescribe la FAA. La 

solicitud debe ser acompañada por un dibujo de tres vistas y los datos disponibles, 

además de una descripción de las características del motor y sus limitaciones. 

 
Una solicitud de certificado de tipo tiene una duración de cinco años para las 

aeronaves con categoría de transporte, mientras que para cualquier otro tipo es 

 
 

74 14 CFR Part 43 -- Maintenance, Preventive Maintenance, Rebuilding, and Alteration. (n.d.). 

https://www.ecfr.gov/current/title-14/chapter-I/subchapter-C/part-43 

 

 
75 14 CFR Part 21 -- Certification Procedures for Products and Articles. (s. f.). https://www.ecfr.gov/current/title-14/chapter-I/subchapter-C/part-21 

 

 
76 14 CFR Part 21 -- Certification Procedures for Products and Articles. (s. f.). https://www.ecfr.gov/current/title-14/chapter-I/subchapter-C/part-21 

http://www.ecfr.gov/current/title-14/chapter-I/subchapter-C/part-43
http://www.ecfr.gov/current/title-14/chapter-I/subchapter-C/part-21
http://www.ecfr.gov/current/title-14/chapter-I/subchapter-C/part-21
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efectivo durante tres años. En caso de que un certificado de tipo no ha sido 

expedido en el tiempo establecido, el solicitante puede realizar otra solicitud 

mostrando los requisitos mencionados previamente o solicitar una extensión de la 

solicitud original. 

 
En caso de proponer un cambio en un producto, se debe solicitar un nuevo 

certificado si la FAA determina que el cambio de diseño, potencia o peso propuesto 

es lo suficientemente diferente que necesita una nueva investigación donde se 

demuestre que cumple con las regulaciones requeridas. 

 
La expedición de certificados de tipo de aeronaves de la categoría de transporte, el 

solicitante tiene derecho en caso de al realizar la solicitud el solicitante proporcione 

el diseño y computaciones necesarias para mostrar que la aeronave cumple con los 

requisitos de aeronavegabilidad, ruido, ventilación de combustible y emisiones y 

cualquier otra condición exigida por la FAA. 

 
El solicitante puede obtener el certificado de tipo para una aeronave en la primera 

categoría si la aeronave es propulsada por un solo motor de aspiración natural con 

una velocidad de 61 nudos o menos, es un giroavión con un límite de carga del 

disco del rotor principal de 6 libras por pie cuadrado bajo el nivel del mar en unas 

condiciones estándar, no pesa más de 2.700 libras o en caso de ser un hidroavión 

no superar las 3.375 libras, tener una capacidad inferior a cuatro personas y tener 

una cabina despresurizada. 

 
En caso de querer un certificado de tipo de categoría restringida, el solicitante debe 

demostrar que se cumplen los requisitos de ruido y que no hay ninguna función ni 

característica de la aeronave que la haga insegura al ser operada bajo las 

limitaciones para las cuales su uso ha sido determinado. La aeronave también debe 

cumplir con los requisitos que la FAA encuentra apropiados para el uso que se le 

vaya a dar. 

 
El tipo de diseño consiste en dibujos y especificaciones, un listado de los dibujos y 

especificaciones necesarios para definir la configuración y diseño de las 

características de los componentes donde se muestran para cumplir con los 
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requisitos aplicables al componente. También consiste en información sobre las 

dimensiones, materiales y procesos necesarios para definir la fuerza estructural del 

componente y las limitaciones de aeronavegabilidad requeridas por la FAA. 

 
Cada solicitante debe permitir que la FAA realice cualquier tipo de inspección, vuelo 

y prueba necesaria para determinar el cumplimiento de los requisitos. Aunque, a no 

ser que se indique lo contrario por la FAA: 

 
- Ninguna aeronave, motor o parte de la misma debe ser presentada a la FAA 

para ser probada, a no ser que cumpla con los requisitos de la FAA. 

 
- Ningún cambio puede haber sido hecho a la aeronave, motor o parte de la 

misma entre el tiempo de inspeccionar que se cumplan los requisitos de 

material y componentes y cerciorarse de que los procesos de fabricación, 

construcción y ensamblaje conformen los especificados con el tipo de diseño 

y el tiempo en el que ha sido presentado a la FAA para su prueba. 

 
Cada solicitante debe realizar todas las inspecciones y pruebas necesarias para 

determinar que se cumplan los requisitos de aeronavegabilidad, ruido, ventilación de 

combustible y emisiones. También que los materiales y componentes conforman los 

especificados en el diseño y que las partes de los componentes sean también como 

los del dibujo del diseño, y que los procesos de fabricación, construcción y 

ensamblaje sean los especificados en el diseño. 

 
Subparte D - Cambios en los certificados de tipo77 

 
 

Los cambios menores en los diseños de tipo pueden ser aprobados bajo un método 

aceptado por la FAA antes de presentar cualquier dato substancial o descriptivo. En 

cambio, para los cambios mayores en el diseño, el solicitante debe: 
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- Presentar suficiente información y datos necesarios y descriptivos para la 

inclusión del diseño de tipo. 

 
- Mostrar que el cambio y las áreas afectadas por el cambio cumplen con los 

requisitos aplicables, y provee a la FAA de medios en los que se demuestre 

el cumplimiento de los requisitos. 

 
- Proporcionar una declaración certificando que el solicitante ha cumplido con 

los requisitos aplicables. 

 
La aprobación de un cambio mayor en el diseño del motor de una aeronave, se 

encuentra limitado a una configuración de motor específica sobre la que se realiza el 

cambio a no ser que el solicitante identifique en la información descriptiva necesaria 

para la inclusión en el diseño que otras configuraciones para el mismo motor para 

los cuales se solicita la aprobación y muestran que el cambio es compatible con las 

otras configuraciones. 

 
Los cambios son realizados en caso de que la FAA encuentre que un cambio en el 

diseño es necesario para modificar la condición de inseguridad de un componente o 

en caso de que no se den condiciones de inseguridad que el cambio sobre la 

aeronave o componente contribuya a una mejora en la seguridad. En ese caso, se 

deberá presentar un cambio de diseño, y una vez aprobado, el fabricante deberá 

informar de los cambios a todos los operadores del mismo componente. 

 
Subparte E - Certificados de tipo suplementarios78 

 
 

En el caso de que una persona con certificado de tipo para un componente lo altere 

introduciendo un cambio mayor en el diseño, y que ese cambio no requiera una 

solicitud de nuevo certificado de tipo, la persona debe solicitar a la FAA para un 

certificado de tipo suplementario. En caso de que la persona no posea un certificado 
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de tipo para el producto y realice lo mismo que se ha mencionado anteriormente, 

también debe solicitar un certificado de tipo suplementario. 

 
Cada solicitante debe demostrar que la modificación sobre el componente cumpla 

con los requisitos. Para su emisión, la FAA debe aprobar el cambio en el diseño del 

producto y un certificado de tipo debe haber sido previamente emitido para dicho 

producto. 

 
Subparte F - Certificado de tipo bajo producción79 

 
 

Un poseedor de certificado de tipo puede utilizar instalaciones de fabricación fuera 

de EEUU si la FAA lo acepta. Para realizar cualquier cambio sobre la localización de 

las instalaciones se debe obtener la aprobación de la FAA, habiendo de notificar 

inmediatamente de manera escrita a la FAA ante cualquier cambio en las 

instalaciones de fabricación que puedan afectar a la investigación, conformidad o 

aeronavegabilidad del producto o componente. 

 
Cada persona fabricando aeronaves bajo un certificado de tipo debe establecer un 

procedimiento aprobado de vuelo de producción de prueba y de acuerdo con el 

formulario, un vuelo de prueba de cada aeronave producida. Cada prueba de vuelo, 

debe incluir: 

 
- Una verificación operacional del control o otras características de vuelo para 

establecer que la producción de la aeronave tiene el mismo rango y ángulo 

de control que la aeronave prototipo. 

 
- Una verificación operacional de cada parte o sistema operado por la 

tripulación durante un vuelo para establecer que durante el vuelo, las lecturas 

de los instrumentos se encuentran en rangos normales. 
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- Una determinación que todos los instrumentos se encuentran debidamente 

marcados con todos los carteles y manuales de vuelo requeridos han sido 

instalados tras el vuelo de prueba. 

 
- Una verificación de las características operacionales de los vuelos en tierra. 

 
 

- Una verificación de cualquier elemento peculiar o de la aeronave que sus 

pruebas pueden ser mejor realizadas durante las operaciones en tierra o 

durante el vuelo de las aeronaves. 

 
Para las pruebas de los motores se deben incluir: 

 
 

- Pruebas de rodaje que incluyen una determinación del consumo de 

combustible y aceite y una determinación de la potencia características a la 

potencia o empuje máximo. 

 
- Por lo menos cinco horas de operación a máxima potencia o empuje, y dentro 

de esas cinco horas se debe incluir 30 minutos de potencia o empuje de 

despegue. 

 
Para las hélices, cada fabricante debe dar a cada hélice una prueba funcional 

aceptable para determinar si funciona correctamente en el rango que debería. 

 
Subparte G - Certificados de producción80 

 
 

Para la obtención del certificado de producción, el solicitante debe presentar a la 

FAA la siguiente documentación: 

 
- Descripción de cómo la organización se asegurará de cumplir con los 

requisitos necesarios. 
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- Descripción de las responsabilidades asignadas, autoridades delegadas y 

relaciones funcionales entre el responsable de calidad y los directivos. 

 
Cada solicitante deberá establecer y describir un sistema de calidad, el cual se 

asegurará de que cada producto y componente sea conforme su diseño aprobado y 

en condiciones de operabilidad. El sistema de calidad debe incluir: 

 
- Datos de control de diseño. 

 
 

- Datos de control de documentación. 

 
 

- Control de proveedor. 

 
 

- Control de proceso de fabricación. 

 
 

- Inspección y pruebas. 

 
 

- Inspección, medición y pruebas del equipo de control. 

 
 

- Estatus de prueba e investigación. 

 
 

- Control de producto y componente no conforme. 

 
 

- Acciones correctivas y preventivas. 

 
 

- Manejo y almacenamiento. 

 
 

- Registros de control de calidad. 

 
 

- Auditaciones internas. 

 
 

- Emisión de documentos autorizados de liberación. 
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También, se debe entregar un manual de calidad a la FAA para su aprobación, el 

manual debe estar en inglés. 

 
Junto a cada certificado, la FAA determina una limitación de producción sobre cada 

componente o producto que el fabricante puede fabricar o instalar. 

 
Subparte H - Certificado de aeronavegabilidad81 

 
 

Los certificados de aeronavegabilidad se pueden clasificar en estándar o especial. 

Un certificado estándar es expedido a aeronaves con un certificado de tipo normal, 

incluyendo para el transporte, y para aeronaves con certificado de tipo con categoría 

especial. Un certificado especial se concede a aeronaves con un certificado de tipo 

restringido, provisional o experimental. 

 
El certificado de aeronavegabilidad va junto la aeronave, es decir que en caso de 

vender la aeronave, el certificado se transferiría junto a ella. El certificado tiene una 

duración dependiendo del tipo que sea: 

 
- Para certificados estándar, tienen una validez durante todo el periodo en el 

que las tareas de mantenimiento y mantenimiento preventivo sean realizadas 

conforme las Partes 43 y 91 y las aeronaves se encuentren registradas en 

EEUU. 

 
- Un certificado especial tiene una duración igual a la del tiempo especificado 

en el permiso. 

 
- Un certificado experimental para la investigación y desarrollo, mostrando 

cumplimiento de regulaciones, entrenamiento de tripulación o encuestas, 

tiene una duración de un año tras su expedición o renovación a no ser que la 

FAA determine un periodo más corto. 
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La expedición de certificados de aeronavegabilidad estándar para aeronaves de 

categoría normal tiene diferentes criterios dependiendo de la aeronave: 

 
- Aeronaves nuevas fabricadas bajo un certificado de producción: el solicitante 

tiene derecho a un certificado de aeronavegabilidad estándar sin 

demostración, exceptuando que la FAA puede inspeccionar la aeronave para 

determinar la conformidad al tipo de diseño y condición para una operación 

segura. 

 
- Aeronaves nuevas fabricadas bajo un certificado de tipo: el solicitante tiene 

derecho a un certificado de aeronavegabilidad estándar previa presentación 

por el poseedor del certificado de tipo, bajo la conformidad descrita en esta 

misma parte si la FAA encuentra que tras la inspección que la aeronave 

conforma parte del diseño de tipo y tiene una condición segura para su 

operación. 

 
- Aeronaves importadas: el solicitante tiene derecho al certificado si: 

 
 

- La aeronave tiene el certificado de tipo conforme la parte 21.21 o 

21.29 y es manufacturada bajo la autoridad de otro Estado de 

Manufactura. 

 
- El Estado de Manufactura certifica, de acuerdo con las provisiones de 

exportación, un acuerdo con EEUU para la importación de la 

aeronave. 

 
- La FAA encuentra que la aeronave conforma el diseño de tipo y su 

condición es segura para operar. 

 
- Aeronaves usadas y aeronaves excedentes de las Fuerzas Armadas de 

EEUU: el solicitante tiene derecho al certificado si: 

 
- El solicitante presenta evidencias a la FAA de que la aeronave 

conforma de un diseño de tipo aprobado bajo un certificado de tipo o 
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un certificado de tipo suplementario y es aplicable a una directiva de 

aeronavegabilidad. 

 
- La aeronave ha sido inspeccionada conforme las normas de actuación 

para las inspecciones de 100 horas impuestas por la Parte 43.15, o un 

equivalente con una actuación estándar para la FAA, y encontrada 

aeronavegable por el fabricante, el poseedor de un certificado de 

estación de reparación, el poseedor de un certificado de mecánico o el 

poseedor de un certificado expedido bajo la Parte 121 y teniendo una 

organización de mantenimiento e inspección apropiadas para el tipo de 

aeronave. 

 
- La FAA encuentra tras la inspección, que la aeronave conforma el 

diseño de tipo y su condición es segura para operar. 

 
Dentro de la expedición de certificados de aeronavegabilidad estándar hay unos 

requisitos que la aeronave debe cumplir: 

 
- Requisitos de ruido. 

 
 

- Salidas de emergencia para pasajeros. 

 
 

- Ventilación del combustible y emisiones de escape. 

 
 

La expedición de certificados de aeronavegabilidad especiales para aeronaves de 

primera categoría también tiene diferentes criterios dependiendo de la aeronave 

para la cual se requiera el certificado: 

 
- Aeronaves nuevas de primera categoría fabricadas bajo un certificado de 

producción: el solicitante tiene derecho a la expedición del certificado sin más 

demostración, excepto que la FAA quiera inspeccionar la aeronave para 

determinar su conformidad con el diseño de tipo y la condición para una 

operación segura. 
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- Aeronaves importadas: el solicitante tiene derecho a un certificado de 

aeronavegabilidad especial si la autoridad de aeronavegabilidad civil del país 

en el que la aeronave fue fabricada lo certifica, y la FAA encuentra tras la 

inspección, que la aeronave cumple con un diseño de tipo aprobado y cumple 

los requisitos de la Parte 21.24 y se encuentra en condición para una 

operación segura. 

 
- Aeronaves que actualmente tienen un certificado de aeronavegabilidad 

estándar: la aeronave puede obtener el certificado por el proceso de 

certificado de tipo suplementario. 

 
Otro certificado de aeronavegabilidad existente es el certificado de 

aeronavegabilidad para aeronaves de categoría restringida, donde cada aeronave 

también tiene diferentes requisitos: 

 
- Aeronaves fabricadas bajo un certificado de producción o certificado de tipo: 

una aeronave que no ha tenido en ningún momento un certificado de tipo de 

ninguna otra categoría debe cumplir con lo provisto en la Parte 21.183. 

 
- Otras aeronaves: la aeronave debía previamente ser una aeronave 

excedente de las Fuerzas Armadas o tener un certificado de tipo de otra 

categoría, tiene derecho a un certificado de aeronavegabilidad si la aeronave 

ha sido inspeccionada por la FAA y resulta estar en buen estado de 

preservación y reparación y en una condición para su segura operación. 

 
- Aeronaves importadas: dentro de las aeronaves importadas existen 

diferentes requisitos: 

 
- La aeronave tiene un certificado de tipo conforme la Parte 21.25 o 

21.29 y ha sido producida bajo la autoridad de otro miembro del 

Estado de Manufactura. 
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- El Estado de Manufactura certifica, conforme con las provisiones de 

exportación, un acuerdo con EEUU para la importación de la 

aeronave. 

 
- La FAA encuentra que la aeronave conforma el diseño de tipo y tiene 

una condición para su segura operación. 

 
Para la expedición de certificados de aeronavegabilidad múltiples, el solicitante tiene 

derecho a diferentes certificados para una misma aeronave si cumple con los 

requisitos para cada categoría, cuando la aeronave tiene la configuración para la 

categoría deseada. También se debe demostrar que la aeronave puede ser 

transformada de una categoría a otra retirando o añadiendo equipo de una manera 

simple. El operador de la aeronave debe tener la aeronave inspeccionada por la 

FAA o un mecánico apropiadamente certificado, y se determina la 

aeronavegabilidad cada vez que la aeronave se cambia de la categoría restringida a 

otra categoría para el transporte de pasajeros. 

 
En el caso de la expedición de certificados de aeronavegabilidad para aeronaves de 

categoría limitada, el solicitante tiene derecho al certificado cuando demuestra que 

la aeronave ha recibido previamente un certificado de tipo de categoría limitada y 

que la aeronave conforma ese certificado de tipo y la FAA encuentra tras la 

inspección que la aeronave se encuentra en buen estado y en condición para operar 

de forma segura. 

 
Los certificados experimentales se entregan por diferentes razones: 

 
 

- Investigación y desarrollo: probar nuevos diseños y conceptos de aeronaves, 

nuevo equipo, nuevas instalaciones, nuevas técnicas de operación o nuevos 

usos para la aeronave. 

 
- Mostrar que se cumplen las regulaciones: realizar vuelos de prueba y otras 

operaciones que muestren que se cumplen con las regulaciones de 

aeronavegabilidad. 
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- Entrenamiento de tripulación: para la práctica de los solicitantes para formar 

parte de la tripulación. 

 
- Exhibición: exhibición de la capacidad de la aeronave, actuación o 

características inusuales en diferentes actuaciones ya sean para películas o 

exhibiciones. 

 
- Carreras aéreas: participación en carreras aéreas, incluyendo la práctica y la 

ida y vuelta de la carrera. 

 
En caso de que la aeronave no cumpla con los requisitos de aeronavegabilidad 

necesarios, se puede expedir un permiso de vuelo especial. Las razones por las que 

se entrega este tipo de permisos son: 

 
- Vuelo de aeronave a una base donde se le van a realizar reparaciones, 

alteraciones o mantenimiento, o a un punto de almacenaje. 

 
- Enviar o exportar una aeronave. 

 
 

- Realización de un vuelo de prueba 

 
 

- Evacuación de una aeronave de áreas con un peligro inminente. 

 
 

- Demostración de vuelos para un cliente. 

 
 

Subparte I - Certificado de aeronavegabilidad provisional82 

 
 

Un certificado de aeronavegabilidad provisional puede ser expedido a cualquier 

ciudadano de EEUU para una aeronave de Clase I o Clase II para cualquier 

aeronave manufacturada por él dentro de EEUU. También, lo puede solicitar 

cualquier poseedor de certificado de transportador aéreo por la Parte 121 que es 

 

 
82 14 CFR Part 21 -- Certification Procedures for Products and Articles. (s. f.). https://www.ecfr.gov/current/title-14/chapter-I/subchapter-C/part-21 

http://www.ecfr.gov/current/title-14/chapter-I/subchapter-C/part-21


RUT GIBERT VERNET 

GRADO EN GESTIÓN AERONÁUTICA 

91 

 

 

ciudadano de EEUU puede solicitar un certificado para Clase II. Otro caso en el que 

el certificado de aeronavegabilidad provisional puede ser solicitado es por un 

fabricante de motor de aeronave que sea ciudadano de EEUU y que haya alterado 

un certificado de tipo de una aeronave instalando diferentes motores de certificado 

de tipo, fabricados por él en EEUU, puede solicitar por un certificado de Clase I, si la 

aeronave antes de la alteración tenía un certificado de tipo de categoría normal. 

 
El certificado de aeronavegabilidad provisional de Clase I, el solicitante tiene 

derecho para una aeronave que tiene un certificado de tipo provisional de Clase I, si: 

 
- Cumple con los requisitos de la Parte 21.213. 

 
 

- La FAA encuentra que no hay característica o condición de la aeronave que 

vaya a hacer que sea insegura cuando sea operada conforme las limitaciones 

establecidas en la Parte 21.81 y 91.317. 

 
El fabricante debe tener un certificado de tipo provisional para la aeronave y debe 

presentar una declaración que la aeronave conforma el diseño de tipo 

correspondiente al certificado de tipo provisional y el fabricante determina que su 

condición de operación es segura bajo todas las limitaciones que se pueden aplicar. 

Otro requisito que debe cumplir el fabricante para obtener el certificado de 

aeronavegabilidad provisional de Clase I es que la aeronave debe haber volado un 

mínimo de cinco horas por el fabricante y la aeronave debe tener un manual de 

vuelo provisional u otro documento y carteles apropiados que contengan las 

limitaciones establecidas por la Parte 21.81 y 91.317. 

 
Los certificados de aeronavegabilidad provisionales de Clase II, son expedidos si el 

solicitante cumple con los requisitos mencionados en la Parte 21.213 y la FAA 

determina que no hay ninguna característica ni condición que convierta a la 

aeronave insegura cuando sea operada. El solicitante debe mostrar que la aeronave 

tiene un certificado de tipo provisional de Clase II expedido por el fabricante, y debe 

presentar una declaración realizada por el fabricante, donde se determine que la 

aeronave ha sido fabricada bajo un sistema de calidad adecuado para asegurarse 

que la aeronave se conforma con el diseño de tipo correspondiente con el 
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certificado de tipo provisional. Otra declaración que el solicitante debe presentar es 

la declaración en la que considera que la aeronave se encuentra en una condición 

segura para su operación. La aeronave también debe haber volado un mínimo de 

cinco horas por el fabricante, y debe tener un manual de vuelo provisional donde 

contenga las limitaciones establecidas por la Parte 21.83, 91.317 y 121.207. 

 
Subparte K - Aprobaciones de fabricantes de piezas (PMA)83 

 
 

El solicitante para una PMA debe realizar la solicitud con un formulario y con los 

criterios descritos por la FAA. Dentro de esos criterios se incluyen: 

 
- La identidad del producto en el que el artículo será instalado. 

 
 

- Nombre y dirección de las instalaciones de fabricación en las que los 

artículos serán manufacturados. 

 
- El diseño del artículo consiste de dibujos y especificaciones necesarias para 

mostrar su configuración, e información sobre las dimensiones, materiales y 

procesos necesarios para definir la fuerza estructural del artículo. 

 
- Reportes y computaciones necesarias para demostrar que el diseño del 

artículo llega a los requisitos de aeronavegabilidad. Los reportes y 

computaciones deben ser aplicables al producto sobre el que el artículo será 

instalado, a menos que el solicitante demuestre que el diseño del artículo es 

idéntico al diseño del artículo que se encuentra en un certificado de tipo. 

 
Cada solicitante de PMA debe realizar todas las inspecciones y pruebas necesarias 

para determinar: 

 
- Cumplimiento con los requisitos de aeronavegabilidad aplicables. 
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- Los materiales se ajustan a las especificaciones del diseño. 

 
 

- El artículo se ajusta al diseño aprobado. 

 
 

- Los procesos de fabricación, construcción y ensamblaje se ajustan a los 

especificados en el diseño. 

 
A su vez, los solicitantes deben describir de la manera en la que la organización se 

asegurará del cumplimiento con las provisiones que se encuentran en esta 

subparte, describir las responsabilidades asignadas, autoridades delegadas y 

relación funcional de los responsables de calidad a la directiva y otros componentes 

de la organización y por último, identificar al gerente responsable. 

 
Cada solicitante o poseedor de PMA, debe permitir que la FAA inspeccione su 

sistema de calidad, instalaciones, datos técnicos y cualquier fabricante de artículos. 

A no ser que la FAA determine lo contrario, el solicitante o poseedor no podrá 

presentar ningún artículo a la FAA para una inspección o prueba a no ser que se 

cumpla la Parte 21.303 y no podrá realizar ningún cambio a un artículo entre el 

tiempo de cumplimiento con la Parte 21.303 y el momento en el que el artículo se 

presente a la FAA para su inspección o prueba. 

 
Subparte L - Aprobaciones de aeronavegabilidad de exportación84 

 
 

La aprobación de aeronavegabilidad de exportación es expedida en forma de un 

certificado de aeronavegabilidad de exportación. La FAA prescribe el formulario y la 

manera en la que la aprobación de aeronavegabilidad de exportación para un motor 

de aeronave, hélice o artículo es expedido. En caso de que la FAA no encuentre una 

carga indebida en la administración de los requisitos aplicables, la aprobación de 

aeronavegabilidad de exportación puede ser expedido para un producto o artículo 

que se encuentre fuera de EEUU. 
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Para la expedición de los certificados de aeronavegabilidad de exportación, una 

persona lo puede obtener para una aeronave si: 

 
- Una aeronave nueva o usada fabricada bajo la subparte F o G cumplen con 

los requisitos de aeronavegabilidad de la subparte H para un certificado de 

aeronavegabilidad estándar o especial en cualquiera de la categoría primaria 

o restringida. 

 
- Una aeronave nueva o usada que no ha sido fabricada bajo la subparte F o G 

que tenga un certificado de aeronavegabilidad estándar o especial en 

cualquiera de la categoría primaria o restringida válido. 

 
Una aeronave no tiene porque cumplir con los requisitos anteriores en caso de que 

el país desde que se exporta o la jurisdicción lo acepte, en una manera aceptable 

para la FAA y que el certificado de aeronavegabilidad de exportación liste como 

excepción cualquier diferencia entre la aeronave que será exportada y su diseño de 

tipo. 

 
Para la expedición de las aprobaciones de aeronavegabilidad de exportación para 

nuevos motores, hélices o componentes deben haber sido fabricados bajo los 

requisitos mencionados dentro de esta Parte 21 si cumple con el diseño aprobado y 

se encuentra en condición para operar de una manera segura. También existe la 

posibilidad de que no tenga que cumplir con estos requisitos si el país desde el que 

se exporta o la jurisdicción lo acepta, en una manera aceptable para la FAA y la 

aprobación de aeronavegabilidad de exportación liste como una excepción cualquier 

diferencia entre el motor, hélice o componente que cumpla con su diseño aprobado. 

 
En el caso de que el componente haya sido utilizado previamente, puede obtener la 

aprobación si cumple con el diseño aprobado y su condición para operar es segura. 

No necesita cumplir los requisitos en caso de que el país desde el que se exporta o 

la jurisdicción lo acepta, en una manera aceptable para la FAA y la aprobación de 

aeronavegabilidad de exportación liste como una excepción cualquier diferencia 

entre el motor, hélice o componente que cumpla con su diseño aprobado. 
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Los exportadores tienen unas responsabilidades y en caso de que no se haya 

pactado con el país de importación, cada exportador debe: 

 
- Enviar al país de importación todos los documentos especificados por dicho 

país. 

 
- Preservar y empaquetar los productos y componentes como sea necesario 

para protegerlos durante su transporte o almacenamiento. 

 
- Eliminar cualquier instalación temporal incorporada en una aeronave con el 

propósito de exportar la entrega y restaurar la aeronave a la configuración 

aprobada previo a la completación del vuelo de envío. 

 
- Asegure todas las autorizaciones de entrada extranjeras adecuadas de todos 

los países o jurisdicciones involucradas al realizar demostraciones de ventas 

o vuelos de entrega. 

 
Subparte N - Aceptación para la importación de motores, hélices y 

componentes85 

 
Si un motor o hélice fabricados en un país extranjero cumple con los requisitos de 

esta subparte si: 

 
- El país es sujeto de las provisiones de un pacto con EEUU para la aceptación 

del producto. 

 
- El producto es marcado conforme la Parte 45. 

 
 

- El titular o licenciatario de un certificado de tipo de EE. UU. para ese producto 

se suministra con cada motor de aeronave o hélice importada a los EEUU, 

una aprobación de aeronavegabilidad para exportación emitida de 

http://www.ecfr.gov/current/title-14/chapter-I/subchapter-C/part-21
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conformidad con las disposiciones de ese acuerdo que certifiquen que el 

motor o la hélice de la aeronave individual cumple con su certificado de tipo 

en EEUU y tiene una condición para operar con seguridad, y ha sido sujeto 

de una verificación operacional final por el fabricante. 

 
Para la aceptación de componentes, un componente fabricado en un país extranjero 

debe cumplir con los requisitos mencionados en esta subparte si: 

 
- El país o jurisdicción es sujeto de las provisiones de un pacto con EEUU para 

la aceptación del componente. 

 
- El componente está marcado conforme la Parte 45. 

 
 

- Una aprobación de aeronavegabilidad de exportación ha sido expedido 

conforme de las provisiones con el acuerdo para que el componente sea 

importado a EEUU86. 

http://www.ecfr.gov/current/title-14/chapter-I/subchapter-C/part-21
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5. Comparación normativa EASA y normativa FAA 

 

Una vez se han explicado ambas normativas sobre el mantenimiento de 

componentes tanto de EASA como de la FAA, se pueden observar muchas 

similitudes pero a su vez existen diferencias. 

 
La mejor manera de comparar ambas normativas es haciendo la comparativa por 

partes, combinando las que tratan de un tema similar. En este caso, la Parte 145 de 

EASA y la Parte 43 de la FAA tratan del mantenimiento. La Parte 66 de EASA y la 

Parte 145 de la FAA tratan de la certificación de personal y de estaciones de 

reparación. Por último la Parte M de EASA y Parte 21 de la FAA donde se aborda la 

gestión de aeronavegabilidad y los requisitos y procedimientos para la certificación 

de aeronavegabilidad. 

 
Parte 145 EASA vs. Parte 43 FAA 

 

 

Aspecto EASA FAA 

 
Certificación de talleres 

Certificados de 
organización de 
mantenimiento aprobada 

 

Certificados de estación 
de reparación 

 

Requisitos de certificación 
 

Detallados y específicos 
Menos detallados y más 
flexibles 

 
Control de calidad 

Establece requisitos para 
un sistema de control de 
calidad 

No establece los 
requisitos para un control 
de calidad 

Competencia técnica del 
personal 

Establece requisitos de 
competencia 

Exige capacitación y 
experiencia adecuadas 

 

Inspecciones y pruebas 
 

Requisitos detallados 
Requisitos menos 
detallados 

 

Documentación técnica 

Requiere manuales de 
mantenimiento y registro 
de tareas de 
mantenimiento 

 
Requiere manuales de 
mantenimiento y registro 

Certificación de 
aeronavegabilidad 

Establece requisitos 
específicos 

 

No aborda 

Tabla 5-1. Comparación aspectos Parte 145 de EASA y 43 de FAA. 
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La parte 145 de EASA y la Parte 43 de la FAA, ambas tratan sobre el 

mantenimiento. La diferencia principal entre ambas es que EASA se centra en 

mantenimiento de componentes y aeronaves dentro de esta Parte, mientras que 

FAA trata sobre mantenimiento, reparación y prevención de defectos de aeronaves. 

En la Tabla 5-1 se puede observar que dentro de la certificación de talleres de 

mantenimiento tienen diferente terminología. Dentro de los requisitos necesarios 

para obtener la certificación por parte de EASA son más detallados y específicos, 

mentiras que por parte de la FAA no se da tanto detalle, permitiendo una mayor 

flexibilidad. 

 
El control de calidad necesario para el mantenimiento, EASA da unas pautas sobre 

los requisitos necesarios para un sistema de calidad, mientras que la FAA no 

establece ninguno. Tampoco se establece ningún requisito, es decir que no se 

aborda el tema, de la certificación de aeronavegabilidad, donde EASA si establece 

unos requisitos específicos. 

 
En el tema de la competencia y capacidad del personal de mantenimiento, ambas 

agencias establecen unos requisitos mínimos que debe cumplir el personal. 

También coinciden en la documentación técnica necesaria, ambas agencias exigen 

manuales de mantenimiento y un registro donde queden reflejadas las tareas de 

mantenimiento. 

 
Parte 66 EASA vs. Parte 145 FAA 

 

 

Aspecto EASA FAA 

 
Certificación del personal 
de mantenimiento 

Establece requisitos para 
la certificación de 
técnicos de 
mantenimiento 

 

Establece requisitos para 
el personal de 
mantenimiento en general 

Requisitos de 
capacitación 

 

Específicos 
Capacitación adecuada y 
competencia 

 

Categorías y 
subcategorías 

Define categorías y 
subcategorías de 
licencias 

No define categorías y 
subcategorías de 
licencias 
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Exámenes y pruebas 

Establece exámenes 
teóricos y prácticos 

Puede requerir exámenes 
o pruebas según decida 
el inspector 

Vigencia de licencia Largo plazo Corto plazo 

 

Supervisión del personal 
de mantenimiento 

 

Supervisión según la 
categoría de la licencia 

Puede requerir 
supervisión según decida 
el inspector 

Tabla 5-2. Comparación aspectos Parte 66 de EASA y 145 de FAA. 

 

 
En las Partes 66 de EASA y 145 de FAA, tratan de la certificación de personal y 

estaciones de reparación. En la normativa de EASA los requisitos para la 

certificación del personal es más específica que la de la FAA, donde los requisitos 

son más generales. En los requisitos de capacitación ambas agencias determinan 

las capacitaciones y competencias mínimas que debe tener todo personal implicado 

en el mantenimiento. 

 
Por parte del personal, dentro de EASA se determinan diferentes categorías y 

subcategorías para las licencias, mientras que la FAA no diferencia ninguna 

categoría ni subcategoría de licencia. Además, dentro de los exámenes y pruebas a 

realizar, en EASA se establecen unos exámenes teóricos y prácticos, mientras que 

la FAA los puede requerir a discreción del inspector. 

 
La vigencia de ambas certificaciones son distintas. La certificación EASA es de largo 

plazo, suele ser de cinco años, y la de la FAA de corto plazo, suele ser de dos años. 

 
Parte M EASA vs. Parte 21 FAA 

 

 

Aspecto EASA FAA 

 

Gestión de 
aeronavegabilidad 

Establece requisitos para 
la gestión continua de 
aeronavegabilidad 

 
No aborda el tema 

 

Organizaciones de diseño 

 

Requiere la aprobación 
de las organizaciones de 
diseño de aeronaves 

Establece procedimientos 
para la certificación de 
diseño de productos 
aeronáuticos 
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Certificación de productos 

 
No aborda el tema 

Establece requisitos y 
procedimientos para la 
certificación de productos 

 

Inspecciones y pruebas 

Establece requisitos para 
las inspecciones y 
pruebas de aeronaves y 
componentes 

 

Establece requisitos para 
las inspecciones y 
pruebas de productos 

 

Cambios y modificaciones 

Establece requisitos para 
la aprobación de cambios 
y modificaciones de 
aeronaves 

Establece requisitos para 
la aprobación de cambios 
y modificaciones de 
productos aeronáuticos 

 

Mantenimiento y 
reparación 

Establece requisitos para 
la gestión del 
mantenimiento y 
reparación de aeronaves 
y componentes 

Establece requisitos para 
la gestión del 
mantenimiento y 
reparación de productos 
aeronáuticos 

 

Certificación de 
aeronavegabilidad 

Establece requisitos para 
la certificación de 
aeronavegabilidad 

Establece requisitos para 
la certificación de 
aeronavegabilidad 

Tabla 5-3. Comparación aspectos Parte M de EASA y 21 de FAA. 

 

 
La Parte M de EASA y 21 de la FAA se aborda la gestión de aeronavegabilidad y los 

requisitos y procedimientos para la certificación de aeronavegabilidad. Sobre la 

gestión de aeronavegabilidad, en EASA se aborda el tema mientras que en la FAA 

no. El caso contrario, es decir que EASA no aborda el tema y la FAA si, se da en la 

certificación de productos, donde la FAA establece unos requisitos y procedimientos 

para la certificación de los productos. 

 
Ambas agencias establecen requisitos para las inspecciones y pruebas de 

aeronaves y componentes. También coinciden en que ambos tienen unos requisitos 

establecidos para los cambios y modificaciones, los requisitos para el 

mantenimiento y reparación para mantener la aeronavegabilidad y también en que 

tienen unos requisitos establecidos para obtener la certificación de 

aeronavegabilidad. 

 
Aunque tengan muchas similitudes en el establecimiento de requisitos, la FAA 

muestra una menor exigencia, centrándose mayoritariamente en el resultado, donde 
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el producto resulte en ser seguro para operar y mantenga su aeronavegabilidad, 

permitiendo al propietario de la aeronave una mayor flexibilidad al momento de 

realizar el mantenimiento y reparaciones necesarios. 
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6. Conclusiones 
 
El objetivo principal de este trabajo era la realización de la comparativa entre la 

normativa EASA y FAA sobre el mantenimiento de componentes. Tras realizar la 

comparativa, la conclusión principal que se puede sacar al comparar ambas 

normativas es que EASA es mucho más exigente que la FAA, ya que en EASA se 

trata con mucho más detalle las regulaciones necesarias. 

 
Por parte del enfoque regulatorio, se ha mencionado anteriormente, EASA es 

mucho más exigente que la FAA, por ello la FAA permite una mayor flexibilidad y 

adaptación sobre el cumplimiento de las regulaciones para el mantenimiento de 

componentes. Además, al redactar las regulaciones, la FAA las tiene redactadas de 

una manera más ambigua, cosa que puede permitir una interpretación de la 

normativa. En cambio, EASA mantiene una normativa clara donde no da pie a 

interpretaciones. 

 
Ambas agencias tienen un objetivo común, que es garantizar la seguridad 

operacional de las aeronaves, y aunque EASA tenga una mayor exigencia, no 

significa que la FAA le ponga menos valor a la seguridad. Ambas agencias buscan 

el conseguir una mayor seguridad y mejorarla en todos los aspectos posibles. 

 
En resumen, considero que la normativa EASA es mucho más rigurosa y más clara 

sobre las normativas de mantenimiento de componentes que la FAA. 
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