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REFERENCIA CRUZADA

Referencia cruzada entre la NOM-002-SCT3-2012, que establece el conteniaod del Manual
General de Operaciones yel presente Manual General de Operacionesde MEDJETS, S.ADE
C.V. En cumplimiento con la Norma Oficial Mexicana NOM-002-SCT3-2012, se establece en este
Manual, una Referencia Cruzada que indica la ubicacion del contenido en el Manual General
de Operaciones de MED JETS, S.ADE C.V.

Estructura y Ordenamiento Estructuray
NOM-002-SCT3-2012 Ordenamiento MGO
MED JETS, S.A. de C.V.

5.1.1 Parte 1: Generalidades

5.1.1.1 Organizacién y responsabilidades
5.1.1.2 Control y supervisiéon operacional Cap 1Sec?2
A)Descripcion detallada del sistema de supervision operacional | Cap 1 Sec 3

B)Descripcion detallada de cualquier sistema para la distribuciéon | Cap 1 Sec 1
de material impreso

C)Métodos o procedimientos utilizados sobre prevencion de Cap 1Sec3
accidentes o incidentes
D)Descripcion detallada de los aspectos principales de los Cap 1Sec3

programas de seguridad de vuelo
E)Descripcion de los procedimientos y responsabilidades | Cap 1 Sec 3
necesarias para mantener el control operacional con respecto a
la seguridad de vuelo

F)Descripciondel programadeaseguramientodelacalidad Cap 1Sec3
adoptado

G)Método para determinar la integracion de tripulantes Cap 1Sec4
H)Unalista del equipo de navegacion que debe llevarse y Cap 3 Sec 1
procedimientos de navegacion

[)De acuerdo al tipo de operacion; los procedimientos de N/A
navegacion de largo alcance que hayan de utilizarse

J)Circunstancias en la cuales se debe mantener una guardia radio- Cap 1 Sec4

escucha en laaeronaves
K)Método de determinacion y aplicacion de altitudes minimasde | Cap 3 Sec 1
vuelo que se debenseguir

L)Procedimientos de vuelo Cap 1 Sec4
M)Métodos para determinar los minimos de utilizacion de los Cap 1 Sec4
aeropuertos

N)Politica y procedimientos de carga de combustible Cap 1 Sec4
N)Arreglos y procedimientos de servicios de escala Cap 3 Sec 1
O)Designacion del piloto al mando Cap 1 Sec4
P)Instrucciones para la tripulacion de vuelo para cada tipo de Cap 1 Sec4
operacion de la sucesion de mando

Q)Procedimientos para los pilotos al mando que reciban una Cap 1 Sec4

transmisién de peligro y que observen algun accidente
R)Instrucciones precisas para calcular las cantidades necesarias y | Cap 2 Sec 2
abastecidas de combustible, aceite, agua-metanol y otros fluidos
requeridos para cada tipo de operacion de la aeronave
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S)Las condiciones de empleo, almacenamiento y suministro de Cap 1Sec4
oxigeno determinado
T)Operaciones en tierra Cap 1 Sec4

U)Procedimientos y responsabilidades para la preparacion y
aceptacion del plan operacional de vuelo

V)Procedimientos normales de operacién (SOP) para cada fase

Cap1Sec4,Cap2Sec2,

del vuelo Cap 3 Sec 1
W)Instrucciones sobre comoycuandousarlaslistasnormalesde | Cap 2 Sec 2
verificacion

X)Instrucciones sobre el conocimiento constante de la altitud yel | Cap 1 Sec 4

uso de avisos de altitud automaticos o hechos por la tripulacién

Y)Instrucciones sobre el uso del piloto automatico

Cap1Sec4,Cap2Sec?2

Z)Instrucciones sobre la aclaracion y aceptacion de la Cap 1 Sec4
autorizaciones de ATC

AA)Call out de salida y de aproximacion Cap 1 Sec4
AB)Procedimientos paralafamiliarizacionconzonas, rutasy Cap 3 Sec 1

aeropuertos

AC)Procedimiento de aproximacién estabilizada

Cap1Sec4,Cap3Sec1

AD)Las condiciones requeridas para iniciar o continuar una
aproximacién por instrumentos

Cap1Sec4,Cap3Sec1

AE)Asignaciondelasresponsabilidadesdelatripulaciondevuelo | Cap 1 Sec 4
y procedimientos para manejar la carga de trabajo de la

tripulacién durante operaciones nocturnas e IMC de

aproximacion y aterrizaje por instrumentos

AF)Los criterios, politica, instrucciones, procedimientosy | Cap 1 Sec4
requisitos de capacitacion para evitar colisiones y la utilizacion

del sistema anticolision de a bordo (ACAS/TCAS)

AG)Informacién e instrucciones relacionadas con la| Cap 1 Sec4
interceptacion de una aeronave civil

AH)Sobre la exposicién a la radiacion césmica Cap 2 Sec?2
Al)Detalles o procedimientos del sistema de gestion de la Cap 1Sec3
seguridad operacional (SMS)

AJ)Informacion,instrucciones yprocedimientos sobretransporte | Cap 1 Sec 4
de mercancias peligrosas

AK)Informacion, instrucciones y procedimientos sobre el | Cap 1 Sec 4

trasporte de armas

AL)Instrucciones y orientacion de seguridad

Cap1Sec3,Cap4 Sec1

AM)Procedimientos sobre la responsabilidad y autoridad del Cap 1Sec4
personal de operaciones en actos de interferencia ilicita

AN)Instrucciones yrequisitos de capacitacion paralautilizacion

del visualizador de “cabeza alta” (HUD) y el sistema de vision

mejorada (EVS)

AN)Lasnormas yguias relevantes paralos miembrosde Cap 1Sec4
tripulacién de cabina y de vuelo referentes a salud

AO)Los procedimientos de operacidénparalasdistintasfasesdel | Cap 1 Sec 4
vuelo

AP) Interpretacion de informacién meteoroldgica Cap 1Sec4
AQ)Responsabilidades y uso del libro de bitacora Cap 1 Sec4
AR)Listado de documentos, formularios e informacién adicional Cap 1 Sec4
que debe ser mantenida

AS)Procedimientosde conduccidondecarga ypasajeros queestén | Cap 2 Sec 2
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relacionados con la seguridad

AT)Condiciones para evitar y/u operar en situaciones | Cap 1 Sec 4
atmosféricas potencialmente peligrosas o adversas

AU)Requisitos referidos a las posiciones que deben ocuparlos Cap 1 Sec4
miembros de la tripulacidnasignada

AV)Requisitos para el uso del cinturén de seguridad y/o arneses Cap 1Sec4
por parte de pasajeros y tripulantes de cabina y de vuelo

AW)Admision a la cabina de mando por personas que no Cap 1 Sec4
pertenezcan a la tripulacion de vuelo

AX)Uso de asientos de tripulacion y de asientos adicionales de Cap 1 Sec4
cabina de mando

AY)Requisitos de seguridad de cabina Cap 1Sec4

AZ)Vuelos detraslado sinpasajeros, de instruccion, de pruebay
de posicionamiento

Cap1Sec4,Cap4 Sec1

5.1.2 Parte 2: Informacion operacional de las aeronaves

5.1.2.1 Informacion general de la aeronaves utilizadas Cap 2 Sec 1
A)Las caracteristicas Cap 2 Sec 1
B)Limitaciones de certificacion y funcionamiento de cada Cap 2 Sec 1
aeronave

C)Procedimientos normales, anormales y de emergencia Cap2Sec?
D)Datos de desempefio necesarios Cap 2Sec?2
E)Los datos de planificacion de vuelo previos y durante el vuelo Cap 2 Sec 1
F)Las componentes maximas de viento transversal y de cola Cap2Sec?
G)Principios generales de peso y balance para cada aeronave | Cap 2 Sec 2
H)Procedimientos yprovisiones para carga y aseguramiento de la | Cap 2 Sec 2
carga en la aeronave

I)Descripcion delos sistemas de cada aeronave, controlese Cap 2 Sec 2
instrucciones operacionales

J)Lalistade equipominimo(MEL)ylalistade desviaciones Cap 2 Sec 2
respecto a la configuracion

K)Equipo de supervivencia, emergencia, seguridad e instrucciones Cap2Sec?
para diferentes rutas

L)Procedimientos de evacuacion de emergencia Cap 2 Sec 2
M)Descarga de combustible en vuelo Cap2Sec?
5.1.3 Parte 3: Informacion de Rutas y Aeropuertos

5.1.3.1 Instrucciones e informacion de ruta para asegurar que la | Cap 3 Sec 1
tripulacién de vuelo tenga en cada vuelo informacion relativa a

los servicios e instalaciones de comunicaciones, ayudas para la

navegacion, aeropuertos, aproximaciones, llegadas y salidas por

instrumentos

A)lnstalaciones de comunicacion y ayudas de navegacion Cap 3 Sec 1
B)Procedimientos de salida, aproximacion y aproximacion fallida | Cap 3 Sec 3y 4
C)Procedimientos de fallas de COM Cap 3 Sec 1
D)Instalaciones de rescate y busqueda en el area sobre la cual | Cap 3 Sec 1
debe volar la aeronave

E)Una descripcion de las cartas aeronauticas que se deben llevar | Cap 3 Sec 1
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a bordo en relacién con el tipo de vuelo y la ruta volada

F)Disponibilidad de informacion aeronautica y servicios MET Cap 3 Sec 1
G)Procedimientos en ruta COM/NAY incluyendo espera Cap 1 Sec4
H)Categorizacion de aeropuertos para calificar la competenciade | Cap 4 Sec 1
la tripulacion

5.1.3.2 La altitudes minimas de vuelo para cada ruta que vaya a Cap 3 Sec 1
volarse

5.1.3.3Losminimosoperacionalesde utilizaciondecada Cap 3 Sec 1
aeropuerto

5.1.3.4Aumentodelosminimosoperacionalesdeutilizacionde Cap 1Sec4
aeropuerto

5.1.4 Parte 4: Capacitacion

5.1.4.1 Los detalles del programa de capacitacion parala Cap 4 Sec 1
tripulacion de vuelo

5.1.4.2 Las obligaciones de la tripulacion de cabina Cap 4 Sec 1
5.1.4.3 El programa de capacitacién del personal encargadodela | Cap 4 Sec 1
operaciones de vuelo

5.1.4.4Paraelpersonalde operacionesconcerniente,incluyendo | Cap 4 Sec 1
miembros de la tripulacion de vuelo y cabina aspectos relevantes

sobre: mercancias peligrosas, seguridad

5.1.4.50bligaciones para el personal de operaciones que no Cap 4 Sec 1
pertenezca a la tripulacion de cabina

5.1.4.6 Procedimientos del proceso de capacitacion de los Cap 4 Sec 1
siguientes casos:

A)Sobre le personal que no logre o mantenga los estandares Cap 4 Sec 1
requeridos

B)Asegurarquelassituacionesdeemergenciaquerequieranla Cap 4 Sec 1
aplicacién de los procedimientos de emergencia o anormales

C)Descripcion de la documentacion que se debe almacenar Cap 4 Sec 1
D)Sobre lainclusion de los factores humanos como parte de la Cap 4 Sec 1

instruccion y capacitacion
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MANUAL GENERAL DE OPERACIONES AP e
ADMINISTRACION Y CONTROL DEL MANUAL GENERAL DE OPERACIONES.

Conforme a lo establecido en la norma oficial mexicana NOM-002-SCT3-2012, se efectud el
presente Manual de Operaciones basandose de conformidad con el Reglamento a la Ley de
Aviacion Civil.

La correcta utilizacion y uso del presente asi como la responsabilidad de llevar a cabo el
cumplimiento de las medidas necesarias para garantizar las condiciones optimas de
operacion y maximas de seguridad como indican las Autoridades Aeronauticas (AFAC), se
hara por parte de MED JETS, S.A. DE C.V. con el fin de garantizar la integridad fisica de los
usuarios y de sus bienes, pilotos, terceros y la correcta operacion de la aeronave.

El Manual General de Operaciones tiene el objeto de conservar y salvaguardar las operaciones
a realizar, adoptando los lineamientos y estatutos que la ley de aviacién civil, en el
capitulo 3, articulo 109, inciso Il y la norma oficial mexicana NOM-002-SCT3-2012, emitida
por la Agencia Federal de Aviacion Civil definen, asi como las medidas y procedimientos de
esta Empresa teniendo siempre en cuenta que el objetivo principal es garantizar la seguridad
e integridad fisica de los usuarios y sus bienes.

En el presente Manual encontrara los procedimientos, politicas operacionales, sistemas de
revision y control, el sistema de calidad empleado, datos y procedimientos de vuelo, descripcion
de la organizacién de la empresa, asi como caracteristicas y limitaciones de la aeronave,
informacion de aeropuertos y rutas caracteristicas, asi como los rendimientos para la operacion
de nuestraaeronave.

La Empresa es responsable del correcto uso y manejo de este manual.

DECLARACION DE CUMPLIMIENTO

El presente manual contiene las instrucciones operacionales que deben ser cumplidas por el
personal que labora en la empresa, siendo esta ultima la responsable de verificar el cabal
cumplimiento de dichas instrucciones a través de su Director de Operaciones y Jefe de Pilotos.

DESCRIPCION DEL CONTENIDO DE LAS PARTES DEL MANUAL.

El contenido de Manual General de Operaciones se encuentra establecida conforme alo
establecido en la norma NOM-002-SCT3-2012, en la primera parte, “Generalidades” se
describen procedimientos aplicables de forma genérica a toda la empresa, sin importar el tipo o
modelo del equipo de vuelo, en la segunda parte; “Informacién operacional de las aeronaves”,
se describen los procedimientos aplicables en especifico a nuestro equipo de vuelo, en la tercera
parte; “Informacién de rutas y aeropuertos”, se describen los procedimientos para la
determinacion de la aceptacion de los aeropuertos para incluirlos en el plan de vuelo de acuerdo
a las caracteristicas de nuestro equipo de vuelo, en la parte cuatro;
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“Capacitacién y adiestramiento”, se incluyen las necesidades de capacitacion y adiestramiento
para el personal Técnico Aeronautico de acuerdo a las necesidades de operacién de nuestro
equipo de vuelo para los servicios programados, por ultimo en los suplementos se incluira
informacion que se considera complementaria y de importancia para la operacion segura de
nuestro equipo de vuelo considerando siempre la seguridad en primer término.

MANUAL GENERAL DE OPERACIONES
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DEFINICIONES o

Accidente: Todo suceso por el que se cause la muerte o lesiones graves a personas a bordo de
la aeronave, o bien se ocasionen dafios o roturas estructurales a la aeronave, o por el que la
aeronave desaparezca o se encuentre en un lugar inaccesible.

Aerédromo Civil: Area definida de tierra o de agua adecuada para el despegue, aterrizaje,
acuatizaje o movimiento de aeronaves, con instalaciones o servicios minimos para garantizar la
seguridad de suoperacion.

Aerédromo Alterno: Aerddromo o aeropuerto especificado en el plan de vuelo al cual puede
dirigirse una aeronave cuando no sea aconsejable aterrizar en el aerédromo de aterrizaje
previsto.

Aerodromo Controlado: Aquel en el que se facilite el servicio de Control de Transito Aéreo.

Aeronave: Cualquier vehiculo capaz de transitar con autonomia en el espacio aéreo con
personas, carga O Ccorreo.

Aeropuerto: Aerodromo civil de servicio publico, que cuenta con las instalaciones y servicios
adecuados para la recepcion y despacho de aeronaves, pasajeros, carga y correo del servicio de
transporte aéreo regular , del no regular, asi como del transporte privado comercial y privado

no comercial.

Aeropuerto Alterno: Aeropuerto especificado en el plan de vuelo al cual se puede dirigir una
aeronave cuando en aterrizaje en su punto de destino no es aconsejable.

Aeropuerto Controlado: Aeropuerto en el que se facilita servicio de control de Transito Aéreo
para las aeronaves que utilizan el aeropuerto.

Aeropuerto base de operaciones. Aeropuerto donde la compafia o empresa de transporte
aéreo tiene susinstalaciones.

Aerovia: Ruta aérea dotada de radio ayudas a la navegacion.

Alertar: Dar aviso rapido al centro o subcentro coordinador de busqueda y salvamento o al
organismo de control respectivo de cualquier accidente aéreo, indicando las radiofrecuencias
que deben escucharse constantemente para iniciar la busqueda y salvamento.

Altitud: Distancia vertical medida desde el nivel medio del mar a un punto en el espacio.

Altitud minima de cruce: La altitud minima en algunos puntos de notificacion a que debe cruzar
una aeronave cuando se dirija a una altitud minima en rutas mas elevadas.
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Altitud minima de Descenso: La altitud mas baja, expresada en pies desde el nivel medio del
mar, o la que se autoriza el descenso en aproximacion final o en maniobra “circulando” cuando
se lleva acabo un procedimiento de aproximacién por instrumentos sin ayuda electrénica de
trayectoria de planeo.

Altitud minima de libramiento de obstaculos: La altitud efectiva especificada entre puntos de
notificacion de radio ayudas, en segmentos de rutas de aerovias VOR/LF y rutas fuerza de
aerovias, que cumple con los requisitos de separacion de obstaculos de todo el segmento y
asegura una cobertura aceptable de las sefiales, a una distancia de solamente 22 millas nauticas
de un VOR.

Altitud Minima de recepcion: La altitud minima necesaria para recibir las sefiales adecuadas
que determinen puntos de notificacion especificos de VOR/DME.

Altitud Minima en Ruta: La altitud especificas entre puntos de notificacion con radio ayudas que
asegura una cobertura aceptable de las sefiales y cumple los requisitos de separacion de
obstaculos entre dichos puntos.

Altitud Minima de Sector: La altitud mas baja que puede usarse en condiciones de emergencia
y que permite conservar un margen vertical minimo de 300 mts (1000 pies) sobre los obstaculos
situados entre un area comprendida dentro de un sector circular de 25 millas nauticas de radio,
centrado en unaradioayuda.

Altitud de Transicion: Altitud en las proximidades de un aerédromo, ala cual o por debajo de la
cual se controla posicion vertical de la aeronave por referencia a altitudes. Altura: Distancia
vertical medida desde la superficie del terreno a un punto en el espacio.

Altura de Decision: Altura especificada a la cual debe iniciarse una maniobra de aproximacion
fallida si no se ha establecido la referencia visual requerida para continuar la aproximacion para
aterrizar.

Aproximacion Directa (IFR): Aproximacion por instrumentasen la cual se vuela la aproximacion
final sin haber ejecutado previamente un viraje de procedimiento.

Aproximacién Directa (VFR): Entrada al circuito de transito interceptando la extension del eje
longitudinal de la pista sin volar otro tramo del circuito de transito.

Aproximacioén Final (IFR): Segmento del procedimiento de aproximacion por instrumentos que
comprende, desde el momento en que la aeronave ha sobrevolado el fijo de aproximacion final
y llega al fijo de aproximacién fallida en el cual al tener referencias visuales, puede efectuar su
aterrizaje o bien, efectuar el procedimiento de aproximacion fallida. Tener referencias visuales,
puede efectuar su aterrizaje o bien, efectuar el procedimiento de aproximacion fallida.
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Aproximacion Final: (VFR): Es la trayectoria de vuelo, en la direccion del aterrizaje que sigue una
aeronave desde el punto de interseccion de la prolongacién del eje de la pista, hasta el punto de
contacto con lamisma

Aproximacion Radar: Aproximacién ejecutada por una aeronave, bajo la direcciéon de un
controlador radar.

Aproximacion Visual: La aproximacion de un vuelo IFR cuando cualquier parte o la totalidad del
procedimiento de aproximacion no se efectiuan y se vuela con referencia visual respecto al
terreno

Area con Servicio de Asesoramiento: Area designada comprendida dentro de un IFR donde se
da servicio de asesoramiento de de transito aéreo.

Area de despegue yaproximacion final (FATO): Area definida sobre la cual se completa la fase
final de una maniobra de aproximacién para el aterrizaje o vuelo estacionario o donde se inicia
la maniobra de despegue.

Area de aterrizaje: La parte del area de movimiento que esta dedicada al recorrido de aterrizaje
o despegue de las aeronaves.

Area de control: Espacio aéreo controlado que se extiende hacia arriba, desde una altura
especificada, sobre la superficie terrestre.

Area de control Terminal: Area de control establecida generalmente en la confluencia de rutas
ATS en las inmediaciones de uno o mas aerédromos principales.

Area de maniobras: Aquella parte del aerédromo, excluyendo las plataformas, que debe de
utilizarse para el despegue y aterrizaje de las aeronaves y también para el movimiento de estas,
relacionado con los despegues y aterrizajes.

Area de sefales: area de un aerédromo utilizada para exhibir sefiales terrestres.

Asistencia radar: El empleo del radar para proporcionar a las aeronaves informacion de
asesoramiento sobre desviaciones significativas respecto ala trayectoria nominal de vuelo.

A.S.A .: Aeropuertos y Servicios Auxiliares

Aterrizaje forzoso: Aterrizaje o amaraje inevitable con una previsiéon razonable de que no se
produzcan lesiones a las personas en la aeronave ni en la superficie.

Autoridad Aeronautica: La secretaria de Comunicaciones y Transportes a través de la Agencia
Federal de Aviacion Civil.

Autorizacion de transito aéreo: Permiso para que una aeronave proceda dentro de espacio
aéreo controlado, de acuerdo a condiciones especificadas porunadependenciade CTA.
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Ayuda a Navegacion Aérea: cualquier ayuda utilizada, disponible o destinada para su uso como
ayuda a la navegacion aérea, incluyendo areas de aterrizajes, luces, cualquier aparato o equipo
de difusién de informacion meteoroldgica, radiobalizas, radio comunicacion u otro medio
electrénico, asi como cualquier otra estructura o mecanismo con proposito similar, para guia o
control de vuelo en el aire o en el aterrizaje o despegue de la aeronave.

Busqueda y salvamento: Localizacion, hallazgo y retorno a la seguridad de las personas victimas
de un accidente aéreo.

Brigada de salvamento: unidad compuesta por personal capacitado y dotado del equipo
necesario para proceder inmediatamente a la busqueda y salvamento, dentro de la zona que se
encuentra bajo su responsabilidad.

Calle de rodaje: Area definida en un aerédromo terrestre preparada para el rodaje de las
aeronaves.

Carga: Todos los bienes que se transporten en una aeronave excepto el correo, los suministros
y el equipaje acompafiado o extraviado.

Carta Aeronautica: Representacion de una porcion de la tierra, su relieve y construcciones,
disefiada especialmente para satisfacer los requisitos de la navegacion aérea.

Capa de Transicion: Espacio aéreo entre la altitud de transicion y el nivel de transicion.

Centro Coordinador de Salvamento: Dependencia establecida por la Autoridad Aeronautica
para iniciar, coordinary completar la busqueday salvamento en una zona determinada.

Centro de Control de Area: Dependencia establecida para facilitar el servicio de control de
transito aéreo a los vuelos controlados en las areas de control bajo su jurisdiccion.

Centro de informacion de Vuelo: Dependencia que facilita servicio de informacion de vuelo y
servicio de alerta.

Circuito de Transito de Aerédromo: Trayectoria especificada que deben seguir las aeronaves al
evolucionar en la inmediacion de un aerédromo.

Circular de informacion Aeronautica: Aviso que contiene informaciéon que no requiere la
iniciacion de un NOTAM ni la inclusion en las publicaciones de informacién aeronautica, pero
relacionada con la seguridad del vuelo, la navegacion aérea, o asuntos de caracter técnico
administrativo o legislativo.

Centro de gravedad (C.G.): El centro de gravedad es un punto el cual se considera concentrado
todo el pesodelaaeronavey conrespecto al cual el peso de las distintas partes del mismo
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esta en equilibrio, es decir, si se colgara la nave por el centro de la gravedad se quedaria estable
sin tender a moverse sobre su eje transversal.

El pasaje, el equipaje, el combustible etc., de acuerdo al sitio donde se coloque, afecta la posicion
del CG, por lo que este puede desplazarse a lo largo de cada uno de los tres ejes principales de
la aeronave. Para hacer que el CG quede dentro de los limites especificos, sera necesario repartir
adecuadamente las cargas variables (combustible, pasaje, equipaje) haciendo que los momentos
se contrarresten.

Comunicacion aeroterrestre: Comunicacién en ambos sentidos entre las aeronaves y las
estaciones situadas en la superficie de la tierra.

Controlador: Persona debidamente autorizada que proporciona servicio de control de transito
aéreo.

Elevacion: Distancia vertical medida desde el nivel medo del mar a un punto sobre la superficie
del terreno.

Elevacion del Aeréodromo: La elevacion del punto mas alto del area de aterrizaje.

Espacio Aéreo Controlado: Espacio aéreo de dimensiones definidas dentro del cual se
proporciona el servicio de control de transito aéreo a los vuelos controlados.

Espacio aéreo con servicio de asesoramiento: Expresion genérica que significa, segun el caso
areas o rutas con servicio de asesoramiento.

Espera: Maniobra predeterminada que permite a una aeronave mantenerse dentro de un
espacio aéreo definido mientras espera una autorizacion.

IFR: Abreviatura utilizada para designar condiciones meteorologicas de vuelo por instrumentos.

Incidente: Todo suceso relacionado con la utilizacién de una aeronave, que no llegue a ser un
accidente que afecte o pueda afectar la seguridad de las operaciones.

Informe Meteorolégico: Declaracién de las condiciones meteoroldgicas observadas en relacion
con una hora y lugar determinados.

Limites del centro de gravedad: La distribucion de carga puede dar lugar a grandes variaciones
del CG a lo largo del eje longitudinal y en consecuencia este puede quedar en una posicion tal
que el equilibrio de las fuerzas aerodinamicas sea dificil o imposible. Para evitar una condicion
de este tipo el fabricante de la aeronave, fija ciertos limites a lo largo de la aeronave, dentro de
los cuales debe encontrarse el CG. Estos limites reciben respectivamente el nombre de limite
trasero y limite delantero y se proporcionan en tanto por ciento de la cuerda aerodinamica
media. Los limites han sido calculados y comprobados experimentalmente por el
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fabricante en forma tal que estando situado al CG entre ellos la aeronave puede volar con el
maximo de seguridad y rendimiento.

No se requiere que el CG quede forzosamente en una misma posicion, si no que Unicamente
quede dentro de los limites durante todo el transcurso del vuelo.

Linea de Referencia: Para calcular los momentos de los pesos parciales de una aeronave y
determinar con ello la posicion del CG se toma como base una linea a partir de la cual se miden
las distancias o brazos de la palanca. Esta linea es arbitraria puede coincidir con la nariz de la
aeronave o con el tren principal, etc.; Pero una vez escogida no debe cambiarse para efectuar
los calculos.

Longitud del campo de despegue: La longitud del campo de despegue esta basada en la mas
larga de dos distancias, aceleracion -parada o aceleracién — despegue. Aceleracion- parada es la
distancia requerida para acelerar hasta VI, perder el empuje en un motor y abortar el despegue.
Aceleracion despegue es la distancia para acelerar hasta VI perder el empuje en un motor
continuar el despegue y llegar a un punto de 35 pies por encima de la pista. Normalmente no se
establece en las tablas de despegue cual distancia es el factor limitante, por que si la pista
disponible tiene o excede los requisitos, entonces la aeronave puede abortar o continuar el
despegue dentro de la distanciapermisible.

Longitud del campo de aterrizaje: Las tablas para la longitud del campo de aterrizaje estan
basadas en un punto de llegada de la aeronave, 50 pies sobre el umbral de la pista a VFR con la
potencia en minimo. Bajo condiciones sin viento, se asume que la aeronave tocara a 840 pies
desde el umbral. La longitud del campo de aterrizaje que se ha obtenido en las tablas es la
distanciatotal desdeelumbralhasta el puntodonde laaeronave se detiene completamente.

Manual General de Operaciones: Manual que contiene los procedimientos, instrucciones y guia
para el uso del personal operacional en la ejecucién de sus obligaciones.

Mercancias peligrosas: Son substancias o materiales plenamente identificados y numerados por
OACI de acuerdo con el ANEXO 18 al convenio de Chicago sobre Aviacién Civil Internacional y
que el comité experto de las Naciones Unidas ha determinado que posen un riesgo para la salud
seguridad y a la propiedad cuando se les transporta comercialmente.

MEA Altitud Minima en ruta (Minium En route IFR Altitude): La altitud (o nivel del vuelo) mas
baja publicada radio fijo que cumple con los requisitos de libramiento de obstaculos entre estos
fijos, en muchos paises asegura una cobertura aceptable de las sefiales de navegacion. La MEA
asegura un libramiento de obstaculos de al menos 1,000 pies (en terreno elevado esto se
incrementa hasta 2,000 pies) sobre el obstaculo mas alto dentro del ancho normal de la aerovia
(56 millas nauticas a cada de laaerovia).

Miembro de la tripulacion de vuelo: Miembro de la tripulacion, titular de la correspondiente

licencia, a quien se asignan obligaciones esenciales para la operacion de una aeronave durante
el tiempo de vuelo.
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Miembro de tripulacion de sobre cargos: Titular de la correspondiente licencia, a quien se
asignan obligaciones cuya funcién principal es auxiliar al comandante o al piloto al mando de la
aeronave en el cumplimiento de las disposiciones en materia de seguridad y emergencia en la
cabina de pasajeros de la aeronave durante la operacion del vuelo. Asi mismo tiene a su cargo
la atencion a los pasajeros y de mas funciones que le asigne el concesionario o permisionario.

MORA altitud Minima fuera de ruta (Minium Off.-Route Altitude): Una MORA provee de una
separacion vertical con respecto a un punto de referencia a 10 MN (18.5 Km.) del centro de la
ruta (sin importar del ancho de la ruta). Una altitud de MORA de malla (Gris MORA) proporciona
separacion con relacion a un punto de referencia que esta dentro de una seccién definida por
lineas se longitud y latitud. Los valores de MORA libran todos los puntos de referencia por 1,000
pies (300m en areas donde los puntos de referencia mas altos tienen una altura de 5,000 pies
SNMM (1,500 m) o menores. Los valores de MORA libran todos los puntos de referencia por
2,000 pies (600 m) es areas donde los puntos de referencia tienen una altura de mas de 5,000
pies (1,500 m) SNMM.

MOCA Altitud Minima de Libramiento de Obstrucciones (Minimum Obstruction Clearance
altitude): La mas baja altitud publicada en efecto entre radio fijo en aerovias VOR, rutas fuera
de aerovias o segmentos de rutas la cual cumple con los requisitos de libramiento de obstaculos
para todo el segmento de ruta.

MSA Altitud Minima de Sector (Minimum Sector Altitude): Es la altitud mostrada en las cartas
de aproximacion por instrumentos, SID o STAR, la cual identifica la mimica altitud segura, esta
asegura un libramiento de 1000ft (300 m) sobre los obstaculos en un radio de 25 MN (46 Km.)
(U otro valor indicado) a partir de una facilidad de navegacién sobre la cual la MSA esta basada.

NOTAM: Aviso distribuido por medio de telecomunicaciones que contiene informacion relativa
al establecimiento, condicién o modificacion de cualquier instalacion aeronautica servicio,
procedimiento o peligro, cuyo conocidito oportuna es esencial para el personal encargado de las
operaciones de vuelo.

Pasajero: Cualquier persona cuya transportacion es objeto del contrato de transporte o de una
reservacion.

Permisionario: Persona moral o fisica, en el caso del servicio aéreo privado comercial, nacional
o0 extranjera, a la que la Secretaria de Comunicaciones y Transportes otorga un permiso para la
realizacion de sus actividades, pudiendo ser la prestacion del servicio de transporte aéreo
internacional regular, nacional e internacional no regular y privado comercial.

Personal de vuelo: hace referencia a los miembros de la tripulacién de vuelo y los miembros de
la tripulacién de sobre cargos.
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Personal técnico aeronautico: Personal que ejerce sus funciones dentro de un area especifica
de una empresa y que s la responsable del control de programacion y aplicacion de los servicios
requeridos a las aeronaves, componentes y/o accesorios.

Personal de tierra: Persona que desempefia funciones o trabajos para el explotador, de apoyo
en tierra para la operacion y asistencia de la aeronave.

Peso maximo de rodaje: Es el peso maximo para maniobras en tierra, incluye el peso de
combustible que se consumira durante el rodaje para el despegue.

Peso maximo de Despegue: Es el peso maximo al momento de iniciar la carrera de despegue;
es el maximo con que el avién puede despegar y ascender en condiciones seguras. No se
considera el peso del combustible para maniobras en tierra. De las varias condiciones que limitan
este peso, se debera tomar la que resulte mas critica después de calcularlas.

-Limitacion estructural.

-Limitacién por longitud de pista.

Peso maximo de aterrizaje: Es el peso maximo con que la aeronave puede aterrizar, sin sufrir
ningun dano estructural, pero puede estar limitado por longitud de pista y por ascenso en la
aproximacion. En muchas ocasiones tratdndose de tramos cortos, es necesario restringir el peso
de despegue a un valor menor del permitido para despegar y con ello evitar que el avién a su
llegada rebase el peso maximo de aterrizaje. En tramos largos, el consumo de combustible es
suficiente para reducir el peso del avidén a un valor menor al maximo de aterrizaje.

Peso vacio: Es el peso bruto de la aeronave, pesada fisicamente después de haber salido de la
fabrica o de una reparacién mayor, incluyendo equipo de emergencia y el servicio de cocinas,
los fluidos remanentes en lineas, tales como combustible, aceites de motor y lineas de agua.

Peso maximo Cero Combustible: Es el peso maximo que tedricamente tendria una aeronave a
la que se le hubiera extraido todo el combustible utilizable para que no sufriera dafios
estructurales, cualquier peso adicional al peso maximo cero combustible tiene que ser
obligadamente material de consumo (combustible).

Peso basico de operacion: También llamado peso seco de operacion; es el peso de vacio de la
aeronave mas el peso de la tripulacién técnica, de la biblioteca de abordo, personal de
sobrecargos, del comisariato y de los articulos de bafio, asi como revistas, almohadas y
cobertores.

Pista: Area definida de un aerddromo terrestre, preparado para que las aeronaves efecttien a
lo largo de ellas los recorridos de despegue y aterrizaje.

Piloto al mando: Describe la persona que tiene la autoridad y responsabilidad finales para la
operacion y seguridad de vuelo, que ha sido designado como piloto al mando antes o durante el
vuelo y que posee la categoria aplicable, clase y clasificaciéon para el modelo de aeronave, segun
el caso, para llevar a cabo el vuelo.
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Plan de vuelo: Informacién detallada relacionada con el vuelo propuesto de una aeronave, que
se proporciona con una dependencia de transito aéreo.

Plan operacional de vuelo: Se refiere al plan del operador para la conduccion segura de vuelo
basadas en las consideraciones de desempefio de la aeronave, otras limitaciones operacionales
ycondiciones esperadasrelevantes enlarutaaser seguiday enlos aerodromos utilizados.

Pronéstico: Declaracion de las condiciones meteoroldgicas esperadas para un periodo de
tiempo especifico, y para un area o porcion de espacio aéreo especificada.

Publicacion de Informacion Aeronautica (PIA): La informacion necesaria para la seguridad de
la navegacion aérea, publicada por la autoridad competente.

Radar: Aparato de radio deteccidn que proporciona informacién de distancia, azimut y/o
elevacion de objetos.

Radial: Marcacion magnética emitida por un VOR, que se extiende de este hacia fuera.

Rendimiento de una aeronave: Conjunto de caracteristicas técnicas y de operaciones propias
de una aeronave y definidas en el manual de vuelo de la aeronave.

Ruta: Espacio aéreo establecido por la secretaria para canalizar el trafico aéreo.
Secretaria: La Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

S E N E A M: Servicios a la navegacion en el espacio aéreo

Servicio Publico de Transporte Aéreo: El que se ofrece de manera general y que, en términos
de la presente ley incluye el servicio publico sujeto a concesion, asi como otros servicios sujetos

apermiso.

Servicio de transporte aéreo nacional: El que se presta en dos o0 mas puntos dentro del
territorio nacional.

Servicio de transporte aéreo regular: El que esta sujeto a itinerarios, frecuencias de vuelo y
horarios.

Servicio de control de transito aéreo (CTA): Servicio suministrado con el fin de:
a) Prevenir colisiones entre aeronaves; y en el area de maniobras, entre aeronaves y
obstaculosy

b) Acelerar y mantener ordenadamente el movimiento del transito aéreo.

Servicio de informacion de vuelo: Servicio cuya finalidad es aconsejar y facilitar informacion
util para la realizacion segura y eficaz de los vuelos.
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Tiempo de vuelo: Lapso total desde el momento en que la aeronave comienza a moverse bajo
su propia potencia para despegar, hasta que se detiene para finalizar el vuelo.

Torre de control: Unidad de los servicios de transito aéreo que proporcionan servicio de
transito de aerédromo.

Transito aéreo: Aeronaves operando en vuelo, sobre la superficie de un aerédromo,
excluyendo las zonas de carga y areas de estacionamiento.

Tripulacion: Conjunto de pilotos asignados a un servicio devuelo.

VFR: Abreviatura utilizada para designar las reglas de vuelo visual.

Visibilidad: Distancia determinada por las condiciones atmosféricas y expresadas en unidades
de longitud, de los objetos prominentes que pueden verse e identificarse durante el dia y los
objetos prominentes iluminados durante la noche.

Vuelo IFR: vuelo efectuado de acuerdo con las reglas de vuelo por instrumentos.

Vuelo VFR: vuelo efectuado de acuerdo con las reglas de vuelo visual.

Zona de vuelo: Espacio aéreo controlado que se extiende desde la superficie terrestre hacia
arriba hasta un limite superior especificado que puede incluir uno o mas aerédromos.

Normalmente consiste en un area circular de 10 millas nauticas de radio, con las extensiones
necesarias para que contenga las trayectorias de aproximacion y salida.
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ABREVIATURAS:

A

A: Alerta

AC: Altocumulos

ACC: Centro de Control de Area

ACFT: Aeronave

AD: Aerédromo

ADA: Areacon servicio de asesoramiento

ADF: Equipo Radiogoniométrico Automatico
ADR: Ruta con servicio de asesoramiento
AFC: Centro de Pronésticos de Area

AFIL: Plan de vuelo presentado desde el aire
AFIS: Servicio de Informacion de Vuelo de Aerédromo
AFS: Servicio Fijo Aeronautico

AFTN: Red de Telecomunicaciones Aeronauticas
A/G: Aire a Tierra

AGA: Aerodromos, rutas aéreas y ayudasterrestres
AGL.: Sobre el nivel del terreno

AGN: Otra vez

AIS: Servicio de Informacién Aerondutica
ALERFA: Fase de alerta

ARL: Mensaje de alerta

ALS: Sistema de Luces de aproximacion
ASDA: Distancia disponible de aceleracién parada
ATA: Hora real de llegada

ATC: Control de transito aéreo

ATD: Hora real de salida

ATIS: Servicio automatico de informacion terminal
ATS: Servicio de Transito Aéreo

ATZ: Zona de transito de aerodromo

B

BK: Sefial empleada para interrumpir una transmision
BKN: Fragmentadas

BLO: Pordebajo delas nubes

BLSN: Ventiscaalta

BLW: Por debajo de

BN: Todo entre y

BR: Neblina

BRF: Corta (Aproximacion)

C
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C: Circular

°C: Grados Celsius (Centigrados)

CAT: Turbulencia de aire claro

CAVOK: Visibilidad, nubes y condiciones meteoroldgicas actuales buenas
CB: Cumuloninbus

CC: Cirrocumulus

CFM: Confirme o confirmado

CH: Canal

Cl: Cirrus

CIV: Civil

CLA: Tipo cristalino de formacion de hielo
CLBR: Calibracion

CLD: Nubes

CLR: Libre deobstaculos, autorizadopara; permiso para
CLSD: Cerrado

CM: Centimetro

CNL: Cancelar o cancelado

CNS: Continuo

COM: Comunicaciones

COND: Condicion (es)

COR: Correcto, corregido, correccion

COT: En la costa

CREI: Cuerpo de Rescate y Extincién de Incendios
CS: Cirrostratus

CTA: Control de Transito Aéreo o Controlador de Transito Aéreo
CTAM: Suba hasta y mantenga

CTL: Control

CTN: Precaucién

CTR: Zona de control

CU: Cumulus

CUF: Cumuliforme CUPOT:

Cumulus potentes CW:

Onda continua

CWY: Zona libre de obstaculos D
DETRESFA: Fase en la que se considera que una aeronave se ha accidentado
AFAC: Agencia Federal de Aviacion Civil
DH: Altura de decision

DIF: Difusas (nubes)

DIST: Distancia

DLA: Demora o demorado

DME: Equipo radiotelemétrico

DNG: Peligro o peligroso

DRG: Durante

DRSN: Ventisca baja
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DSB: Banda lateral doble

DTAM: Descienda hasta y mantenga
DTG: Grupo fecha - hora

DTRT: Empeora o empeorando
DUC: Nubes densas en altitud
DUR: Duracién

DVOR: VOR doppler

DZ: Llovizna

E: Este o longitud este

EAI: Espacio aéreo interior

EAS: Espacio aéreo superior
EAT:Horaprevistadeaproximacion
EEE: Error

ELBA: Radiobaliza de emergencia para localizacion de aeronave

ELT: Transmisor localizador de emergencia

ELEV: Elevaciéon

EMERG: Emergencia

ENE: Este noreste

ENRT: En ruta

EPNL: Nivel efectivo de ruido percibido
EQPT: Equipo

ESE: Este sureste

EST: Estimado o estimacion

ETA: Hora prevista de llegada
ETD: Hora prevista de salida
EXP: Esperado o esperando
EXTD: Se extiende o extendiéndose

F: Fijo (a)

°F: Grados Farenheit

FAC: Instalaciones y servicios
FATO: Area de aproximacion final ydespegue
FAX: Transmision facsimil

FC: Tromba

FEB: Febrero

FG: Niebla

FIC: Centro de Informacién de vuelo
FIR: Region de Informacion de vuelo
FIS: Servicio de Informacién de vuelo

FISA: Servicio automatizado de informacion de vuelo
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FL:Niveldevuelo

FLG: Destellos

FLT: Vuelo

FLTCK: Verificacion de vuelo
FLY: Volar o volando

FNA: Aproximacion final

FPL: Mensaje de plan de vuelo presentado
FPM: Piespor minuto

FREQ: Frecuencia

FRONT: Frente (meteoroldgico)
FRQ: Frecuente

FSL: Aterrizaje completo

FSS: Estacion de servicio de vuelo
FT: Pies (unidad de medida)
FU: Humo

FZ: Engelante o congelante
FZDZ: Llovizna engelante
FZFG: Niebla engelante
FZRA: Lluvia engelante

G

GA: Continte pasando su trafico

G/A: Ir al aire o ida al aire

G/A: Tierra - aire

GEO: Geografico

GND: Tierra

GNDCK: Verificacion en tierra

GP: Trayectoria de planeo

GPS: Sistema Mundial de Determinacion de la Posicion
GR: Granizo o granizo menudo

H

H24: Servicio continto de dia y de noche

HBN: Faro de peligro

HDG: Rumbo

HF: Alta frecuencia

HF-RTF: Radio telefonia de Alta Frecuencia
HGT: Altura o altura sobre

HIRL: Luces de borde de pista de alta intensidad
HJ: Desde la salida del sol hasta la puesta del sol
HLDG: Espera

HN: Bruma de Polvo

HZ: Hertzio (ciclo por segundo)
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IAL: Carta de aproximacion y aterrizaje por instrumentos
IAO: Dentro y fuera de las nubes

IAR: Interseccion de rutas aéreas

IAS: Velocidad indicada

IBM: Faro de identificacion

ICE: Engelamiento

ID: Identificador o identifican

IDENT: Identificacion

IF: Punto de referencia de aproximacion intermedia
IFR: Reglas de vuelo por instrumentos

ILS: Sistema de aterrizaje por instrumentos

IM: Radiobaliza interna

IMC: Condiciones meteoroldgicas de vuelo por instrumentos
IMG: Inmigracion

IMPR: Mejoraomejorando

INA: Aproximacion inicial
INDB:Deentrada,dellegada

INC: Dentro de nubes

INCERFA: Fase de incertidumbre

INFO: Informacion

ING: Inglés

INOP: Fuera de servicio

INS: Pulgadas (unidad de medida)

INS: Sistema de navegacion inercial

IR: Hielo en pista

ISA: Atmésfera tipo internacional

ISB: Banda lateral independiente

ISOL: Aislado

L: Izquierda (identificador de pista)

L: Radiofaro de localizacion

LAN: Tierra adentro

LAP: Punto de decision para el aterrizaje
LAT: Latitud

LB: Libras (pesos)

LDA: Distanciadeaterrizajedisponible

LDA: Ayuda Direccional Localizadora
LDAH: Distancia de aterrizaje disponible para helicopteros
LDG: Aterrizaje

LDI: Indicador de direccion de aterrizaje
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LF: Baja frecuencia

LGT: Luz o iluminacién

LOC: Localmente o emplazamiento o situado
LONG: Longitud

LU: Lunes

LV: Ligero y variable (con respecto al viento)

M

MAA: Altitud maxima autorizada

MAG: Magnético

MALS: Sistema de luces de aproximacion de media intensidad
MALSR: Sistema de luces de aproximacion simplificado
MAP: Mapas y cartas aeronauticas

MAR: Marzo

MAX: Maximo

MB: Milibares

MCA: Altitud minimade crucero

MDA: Altitud minima de ascenso

MDH: Altura minima de descenso

MEA: Altitud minima en ruta

MEL.: Lista de Equipo Minimo

MET: Meteoroldgico o meteorologia

METAR: Informe meteoroldgico aeronautico ordinario
MF: Frecuencia media

MHZ: Mega hertzio

MIFG: Niebla baja

MIL: Militar

MIN: Minutos

MIRL: Luces de borde de pista de media intensidad
MKR: Radiobaliza

MLS: Sistema de aterrizaje por microondas

MM: Radiobalizaintermedia

MN: Millas nauticas

MNM: Minimo

NAT HLA: Especificaciones de rendimiento minimo de
navegacion MNTN: Mantenga

MOC: Margen minimo de franqueamiento de obstaculos
MOCA: Altitud minima con margen sobre obstaculos
MOD: Moderada (formacion de hielo, turbulencia, interferencia)
MON: Sobre montafas

MORA: Altitud minima fuera de ruta

MOV: Desplacese o desplazandose

MPH: Millas terrestres por hora

MPS: Metros por segundo

REVISION 3 20 JUNIO 2018
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MRA: Altitud minima de recepcion
MRG: Alcance medio

MRP: Punto de notificacion ATS/MET
MS: Menos

MSA: Altitud minima de seguridad
MSG: Mensaje

MSL.: Nivel medio del mar

MT: Montana

MX: Miembro Extra

N

N: Norte olatitud norte
NAV: Navegacion

NC: Sin variacion

NDB: Radiofaro no Direccional
NE: Noroeste

NGT: Noche

NML: Normal

NNE: Nornordeste

NNW: Nornoroeste

NO: No

NOF: Oficina NOTAM internacional

NOTAM: Aviso que contiene informacion relativa al establecimiento, condicion o modificacion
de cuales quiera instalaciones, procedimientos, servicios o peligros aeronauticos que es
indispensable conozca oportunamente el personal que realiza operaciones de vuelo.

NOV: Noviembre
NR:

Numero

NS: Nimbostrat us
NW: Noroeste

0

OACI: Organizacién de Aviacién Civil Internacional
OAT: Temperatura de Aire Exterior

OBS: Observe, observando u obscurecido
OBST: Obstaculo

OCA: Altitud de franqueamiento de obstaculos
OCC: Intermitente (luz)

OCH: Altura de franqueamiento de obstaculos
OCL: Limite de franqueamiento de obstaculos
OCNL: Ocasional, ocasionalmente

OCS: Superficie de franqueamiento de obstaculos
OK: Estamos de acuerdo, esta bien

REVISION 3 20 JUNIO 2018
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OM: Radio baliza exterior

OPA: Formacion de hielo de tipo blanco opaco

OPC: El control indicado es el control de operaciones
OPMET: Informacién meteoroldgica relativa alasoperaciones
OPN: Abrir, abriendo, abierto

OPR: Operador (explotador), operar (explotar) outilizacién
OPS: Operaciones

ORD: Indicacionde unaorden

OTP: Sobrenubes

OVC: Cielo cubierto

P

P: Zona prohibida (seguida de la identificacion)

PANS: Procedimientos para los servicios de navegacion aérea
PAPI: Indicador de trayectoria de aproximacién de precision
PAR: Radar para aproximacion de precision

PARL: Paralelo

PCN: Numero PCN

PE: Granulos de hielo

PERM: Permanente

PIA: Publicacion de informacion aeronautica

PJE: Ejercicios de lanzamiento de paracaidistas

PLA: Aproximacién baja, de practica

PLN: Plan

PN: Se requiere aviso previo

PNL.: Nivel de Ruido Percibido

PNLM: Nivel Maximo de Ruido Percibido

PNLTM: Nivel Maximo de Ruido Percibido Corregido por Tono
PNR: Punto de no retorno

PO:Remolinosdepolvo

POB: Personas a bordo

PPR: Se requiere permiso previo

PRKG: Estacionamiento

PROB: Probabilidad

PROC: Procedimiento

PROV: Provisional

PS: Mas

PSGR: Pasajeros

PSN: Posicion

PTN: Viraje reglamentario

PWR: Potencia

Q
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QBI: Vuelo IFR obligatorio

QDM: Rumbo magnético (viento nulo)

QDR: Marcaciénmagnética

QFE: Presion atmosférica a la elevacién del aerédromo

QFU: Direccion magnética de la pista

QNH: Reglaje de la subescala del altimetro para obtener la elevacién estando en tierra
QTE: Marcacion verdadera

R: Recibido

R: Zona restringida (seguida de la identificacién)

R: Derecha (identificacion de pista)

RDL: Radial

RA: Lluvia

RAC: Reglamento del aire y servicios de transito aéreo
RAG: Dispositivo de parada en la pista

RAI: Indicador de alineacion en pista

RAIL: Luz indicadora de alineamiento de pista

RAPID: Rapido o rapidamente

RAR: Mensaje de solicitud de identificacion de traza radar
RASH: Chubascos de lluvia

RBI: Mensaje de identificacion de traza radar

RCL: Eje de pista

RCLS: Sistema de luces de eje de pista

RDH: Altura de referencia (ILS)

RDO: Radio

RE: Reciente (para fendmenos meteoroldgicos)

REC: Recibir o receptor

REF: Referente a

REIL: Luces indicadoras de extremo de pista

REP: Punto de notificacion

REQ: Solicitar o solicitado

RG: Luces de alineacién

RITE: Derecho (direccion de viraje)

RJT: Mensaje de denegacion técnica

RMK: Observacion

RNAV: Navegacion de area: Método de navegacion que permite a la aeronave operar en
cualesquier trayectoria de vuelo deseada dentro del area de cobertura de las estaciones de
referencia o dentro de los limites de precision de un sistema auténomo o una combinacion de
estos

ROC: Velocidad de ascenso

ROFOR: Pronéstico de ruta

RON: Recepcion solamente

RPL.: Plan de vuelo repetitivo
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RPLC: Reemplazar o reemplazado
RPS: Simbolo de posicion de radar
RPT: Repita o repito

S

S: Sur o latitud sur

SA: Tempestad de polvo, de arena, polvo levantado por el viento
SALS: Sistema corto de luces de aproximacion

SAP: Tan pronto como sea posible

SAR: Busqueday salvamento

SARPS: Normas y métodos recomendados (OACI)

SC: Stratocumulus

SCT: Secretaria de Comunicaciones y Transportes

SDBY: Estar a la escucha o de reserva

SE: Sureste

SEC: Segundos

SENEAM Servicios a la Navegacion del Espacio Aéreo Mexicano
SER: Servicio (s)

SEV: Fuerte (para calificar formacion de hielo o turbulencia)
SFC: Superficie

SNSH: Chubascos de nieve

SPECIAL: Informe meteoroldgico especial SPL:

Mensaje de plan de vuelo suplementario

SPOT: Vientoinstantaneo

SQ: Turbonada

SR: Salida del sol

SRA: Aproximacion con radar de vigilancia

SER: Radar de vigilancia que forma parte del sistema de radar para aproximacién de precision
SRG: De corta distancia

SRR: Regidn de busqueda y salvamento

SS: Puesta del sol

SSALR: Sistema simplificado de luces de aproximacion
SSB: Banda lateral unica

SSE: Sudsudeste

SSR: Radar secundario de vigilancia

SST: Avién supersoénico

T: Temperatura T

A: Altitud de transicion

TAF: Prondstico de aer6dromo

TAIL: Viento de cola

TAR: Radar de vigilancia de area terminal
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TAS: Velocidad verdadera

TAX: Rodaje

TCH: Altura de cruce de umbral (ILS)

TCU: Cumulus de Torre

TCX: Mensaje de cancelacion de transferencia de control
TD: Temperatura de punto de rocio

TDO: Tornado

TDP: Punto de decision para eldespegue

TDZ: Zona de toma de contacto

TDZE: Elevacién de la zona de toma de contacto

TDZL: Luces de zona de toma de contacto

TECR: Motivos técnicos

TEMPO: Temporalotemporalmente

TEND: Tendencia o tendiente a

TFC: Trafico

TGL: Aterrizaje y despegue inmediato

TGS: Sistema guia para el rodaje

THR: Umbral

TIL: Hasta

TIP: Hasta pasar (lugar)

TKOF: Despegue

TLOF: Area de toma de contacto y de elevacion inicial
TMA: Area de control terminal

TODA: Distancia de despegue disponible

TODAH: Distancia de despegue disponible para Helicopteros
TDRH: Distancia de despegue requerida para Helicopteros
TOP: Cima de nubes

TORA: Recorrido de despegue disponible

TP: Punto de viraje

TR: Derrota

TVC: Tripulante Viajando en Cabina

TVOR: VORTerminal

TWR: Torre de control de aerédromo o control de aerédromo
TWY: Calle de rodaje

TWYL: Enlace de calle de rodaje

TYP: Tipo de aeronave

U

UAC: Centro de control de area superior
UHF-RTF: Radiotelefonia de ultra alta frecuencia
UIC: Centro de informacién en altura

UIR: Region superior de informacion de vuelo
UNREL: Inseguro

U/S: Inutilizable
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UTA: Area superior de control UTC:
Tiempo Universal Coordinado

\Y

VASIS: Sistema visual indicador de pendiente de aproximacion
VER: Vertical

VFR: Reglas de vuelo visual

VHF: Muyaltafrecuencia

VHF-RTF: Radiotelefonia de muy alta frecuencia

VI: Viernes

VIA: Via

VIS: Visibilidad

VLF: Muy baja frecuencia

VLR: De muy larga distancia

VMC: Condiciones meteorologicas de vuelo visual/ Velocidad Minima de Control
VMO: Velocidad Maxima de Operacion

VNE: Velocidad de nunca Exceder

VNO: Velocidad de Crucero Maxima Estructural
VOLMET: Informacion meteoroldgica para aeronaves en vuelo
VOR: Radiofaro omnidireccional de VHF

VOT: Instalacién de pruebas del equipo

VOR de a bordo VRB: Variable

VSA: Por referencia visual al terreno

VSP: Velocidad vertical

VTOL: Despegue y aterrizaje vertical

VR: Velocidad de Rotacién.

VSO: Velocidad de Desplome

VV: Velocidad Vectorial de Operacion

V1: Velocidad de Decision al Despegue

V2: Velocidad de Despegue Seguro
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El manual sera actualizado cuando existan cambios a su contenido, esto sera notificado a través
de de la emisién de una revision. La numeracién de las revisiones es consecutiva iniciando con
la revisién No. 1, cada revision debera registrarse en la hoja de control, la cual se incluye en este
manual, después de que cada revision haya sido insertada en el mismo.

Para mostrar los cambios que se realizan a este manual se emplea una linea vertical en el margen
izquierdo de la hoja, la cual abarca unicamente la informacion que ha sido modificada. Cuando
la linea aparece a la altura del numero de la pagina / fecha, indica que la informacién contenida
se ha reeditado (cambio de fecha) o se ha reubicado dentro del contenido del manual (cambio
de fecha y numero de pagina). Cuando la publicacion es nueva dentro del manual, no se incluira
ninguna linea.

o Cuando se realice una revisién a este manual, se debera especificar el nimero de la
misma, asi como la fecha de elaboracion.

o Todarevision se sometera a consideracion dela Agencia Federal de Aviacion
Civil, para suautorizacion.

El control de las revisiones se llevara a cabo a través de la hoja de registro y control de revisiones,
la cual tiene un formato de cuatro columnas en las cuales se especifica lo siguiente:

1. Numero derevision.

2. Fechaderevision, (se anotara la fecha de elaboracion de larevision).

3. Fecha de incorporacion, (se anotara la fecha en la cual se inserto al manual, dicha
revision).

4. Incorporada por: (se anotara el nombre o iniciales de la persona que realizo la
insercion de la revision).

POLITICAS PARA ESTABLECER LA PERIODICIDAD DE REVISIONES AL MANUAL.

Las revisiones al presente manual, seran originadas de acuerdo a los siguientes puntos:

o Revision de los programas y procedimientos de la empresa para conservar la seguridad
en las operaciones de la aeronave de nuestraempresa.

o Seapegara ala normatividad y reglamentacion nacional, dictadas por la Agencia
Federal de Aviacion Civil, o la Organizacion de Aviacion Civil Internacional.

o Lasmodificaciones enla estructura delmanualserealizarantras un analisis yevaluacion,
que denote una mejora en la consulta del presente y elimine cualquier procedimiento
operacional o de seguridad en nuestra aeronave, sin salirse del marco legal.

+ Se deben indicar los cambios en la estructura operacional de la organizacion de la
empresa.
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o Algun cambio por solicitud o recomendacién dela Agencia Federal de Aviacion
Civil.

Para determinar facilmente la efectividad del manual, se tiene estructurada una Lista de Paginas
Efectivas (LPE), la cual contiene un listado en la cual se incluye cada una de las hojas que integran
el manual, asi mismo la fecha de emision y el nimero de revision que se le ha aplicado. Esta lista
se verifica cada vez que se modifique el contenido y/o la cantidad de paginas del manual.

Cuando se realice una revisién al manual se debera verificar que el contenido del manual este
de acuerdo a la lista de paginas efectivas.

PERSONA ENCARGADA DE LAS MODIFICACIONES.

Sera realizada de acuerdo a las normas vigentes emitidas por las autoridades aeronauticas, en
las que se establecen los pardmetros para determinar las revisiones y politicas de periodicidad
de este Manual General de Operaciones, conforme a estas y con el fin de poder actualizar eficaz
y eficientemente las politicas y procedimientos operacionales de la Empresa contenidas dentro
de este Manual General de Operaciones. Basandose en los criterios de correccion y revision del
Manual General de Operaciones y conforme a los estatutos de la ley, la emision e insercion de
estas modificaciones y revisiones sera responsabilidad de la Direccion de Operaciones y Jefatura
de Pilotos quien la presentara ante la Direccidn General para su consideracion.

DESCRIPCION DEL SISTEMA DE REVISION DE PAGINAS.

En Manual General de Operaciones de MED JETS, S.A. DE C.V. se estructurd conforme a la Norma
Oficial Mexicana NOM-002-SCT3- 2012. La secuencia y estructura que este maneja estan de
acuerdo a lo indicado en ella, la cual tiene un formato claro y preciso sobre las consultas,
revisiones, certificados y licencias, caracteristicas del equipo de vuelo y demas aspectos que se
mencionan. La estructura se divide en capitulos y secciones, a manera de tocar los aspectos de
un solo tema en forma, y que relacionan en un procedimiento e instruccion especifica del mismo.
Manteniendo la relacién de los temas progresivamente, como marca la norma para su claro
entendimiento yconsulta.

Para una mejor identificacién de las hojas se tiene la codificacion de estas, la fecha y la respectiva
revision. La codificacion es, el nimero del capitulo y la numeracion de paginas, su arreglo consta
de siglas numéricas X-X-X, las cuales se encuentran en correspondencia con el indice general, la
seccion del capitulo y la lista de paginas efectivas. El primer grupo de siglas denotan el capitulo
a la que pertenecen, el segundo grupo nos indica la seccion y el tercer grupo nos indica el
numero de la pagina consecutivo que le corresponde de acuerdo con la norma NOM-002-SCT3-
2012. El siguiente ejemplo nos lo demuestra: 1-1-1 y lo ubicamos en la parte inferior derecho
del pie depagina.
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La fecha se determina con tres grupos XX-XXXXXX-XXXX. El primer grupo de siglas indica el dia
con digitos, en el siguiente grupo de siglas se escribe el nombre del mes y el ultimo grupo de
siglas indica el afio, como se muestra en el ejemplo: 10-Mayo-2013. Y se encuentra ubicado en
la parte inferior derecho del pie de pagina, encima de la pagina.

El nimero de revision lo constituye la palabra revisién y el numero consecutivo de la revision.
PorejemploRevision 10... Este selocalizaen la parteinferiorizquierda en el pie de pagina.

PRIVACIDAD DE LA INFORMACION CONTENIDA EN EL MANUAL

Cabe mencionar que “El contenido del presente documento es informacién confidencial
propiedad de MED JETS, S.A. de C.V., la reproduccion parcial o total, asi como la transferencia
del contenido sin previa autorizacion, es sancionada por la ley’.

LISTA DE MANUALES COMPLEMENTARIOS

A continuacion se numera la informacion técnica que complementa la informacion contenida en
el presente manual, sin que esto signifiqueque no se utilice otro tipo de informacién con la que
se cuente en las instalaciones de la empresa cuando asi se requiera, tales como la informacion
técnica utilizada por el Taller Aeronautico que proporciona el mantenimiento al equipo de vuelo
y la correspondiente informacién de las areas administrativas y de seguridad entre otras.

o Airplane Flight Manual, Crew Operating Manual, Quick Referente Handbook.
o Manual General de Mantenimiento

o Manual del Sistema de Gestion de la Seguridad Operacional

+ Manual de seguridad para la prevencion de Actos Interferenciallicita.

o Manual de Publicacién de Informacion Aeronautica PIA.

¢ Manual JEPPESEN

o Lista de Equipo Minimo (MEL)

ANOTACION DE CAMBIOS
Cada parte correspondiente ha este manual, esta de acuerdo al indice establecido y cualquier
modificacion en su contenido derivado por una revision realizada por la Direccion General de la

empresa afectara a la misma indicando la fecha y contenido modificado, mediante una linea
vertical, si es que no se remplaza por completo lahoja.

REVISIONES TEMPORALES

Las revisiones temporales que apliquen a con secuencia de marcar procedimientos especificos
durante una etapa de investigacion por parte de la autoridades aeronauticas correspondientes
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o por el fabricante de la aeronave, sera incorporada con la leyenda TEMP después de las siglas
utilizadas por la revision correspondiente. Por ejemplo: Revision: 5-TEMP.

SISTEMA DE DISTRIBUCION DE LOS MANUALES

El sistema de distribucion coordinado por la Gerente de Operaciones y Jefatura de
Pilotos se efectua de la siguiente:

+ Eloriginal se encontrara en las oficinas generales de laempresa.
o CopiaalaAgencia Federal de Aviacion Civil.

o Copiaala Gerente de Operaciones y Jefatura de Pilotos.

o Copiaala comandancia de la base de operaciones.

o Copia al Gerente de SMS y Calidad

* Una copia a bordo de cada aeronave.
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SECCION 2
ORGANIZACION
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ORGANIGRAMA GENERAL

El presente organigrama general obedece la estructura organica de MED JETS, S.A.
DE C.V. y ha sido establecido a efecto de llevar a cabo los procedimientos requeridos
para el desarrollo de sus operaciones.

Personal empresa
Servicios externos

DIRECTOR GENERAL Y RESPONSABLE

DE LA OPERACION - - =
C. CARLOS OCTAVIO SALINAS TREVILLA

GERENTE DE SMS Y CALIDAD

DIRECTOR ADMINISTRATIVO
C. RAQUEL CHAVEZ MURIZ C.P.A. ALAN ?LEJANDRO EIIACBETH

GERENTE DE OPERACIONES
Y JEFE DE PILOTOS
C.P.A. JOSE ANTONIO BERMUDEZ MANNING

GERENTE DE MANTENIMIENTO
T.A. ADOLFO VILLEDA NAVARRO

| TRIPULACIONES
1 LUIS MANUEL PAEZ KANO
DANIEL ALEJANDRO VEGA CARDOS
TALLER AERONAUTICO SERGIO LUCIO VEGA SANCHEZ
CONTRATADO DAVID AARON ORTIZ MORALES
AVIONICS AND LEAR SERVICES, JAIME EUGENIO GARDUNO ZAFRA
. MANUEL MONTERDE REYES
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ORGANIGRAMA DE OPERACIONES

El siguiente organigrama de operaciones de MED JETS, S.A. DE C.V. ha sido
establecido a efecto de definir las interrelaciones que se deben dar entre el personal
durante el desarrollo de nuestras operaciones.

DIRECTOR GENERAL Y RESPONSABLE
DE LA OPERACION
C. CARLOS OCTAVIO SALINAS TREVILLA

GERENTE DE OPERACIONES
Y JEFE DE PILOTOS
C.P.A. JOSE ANTONIO BERMUDEZ MANNING

LUIS-II-\/IRPI":\llljJLEII\_cPIgggiANO OFICIAL DE OPERACIONES
DANIEL ALEJANDRO VEGA CARDOS C. BELEN FERNANDEZ LOPEZ
SERGIO LUCIO VEGA SANCHEZ
DAVID AARON ORTIZ MORALES
JAIME EUGENIO GARDURNO ZAFRA

MANUEL MONTERDE REYES
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RESPONSABILIDADES DEL PERSONAL

GERENTE DE OPERACIONES Y JEFE DE PILOTOS.

El responsable del control de las operaciones aéreas de MED JETS, S.A. DE C.V.

1. Es el responsable de autorizar todos los vuelos de la empresa antes de su salida.

2. Garantiza el flujo sin restricciones de todos los recursos asignados por la Direccién
General para que todas las operaciones de vuelo y actividades de mantenimiento sean
efectuadas adecuadamente

3. Se mantiene actualizado con las Leyes, Normas y Reglamentos que emita la
Autoridad Aeronautica de México, asi como las de la OACI y las demas aplicables, asi
como debera asegurarse de que todas las tripulaciones de vuelo se mantengan
informadas de cualquier cambio en la Normatividad vigente.

4. Optimizar los costos del equipo de vuelo a través de estudios operativos y del analisis
de los rendimientos del mismo.

5. Mantener actualizado los manuales generales de operaciones y procedimientos
internacionales.

6. Asegurarse que las condiciones meteoroldgicas para completar el vuelo sean seguras
y de acuerdo a las leyes de aviacion civil.

7. Asegurarse que las licencias de la tripulacién, los permisos y certificados estén al dia
y que los documentos y manuales estén abordo de la aeronave.

8. El Gerente de Operaciones y Jefe de Pilotos podra autorizar vuelos de mantenimiento
0 para evaluacion de los sistemas o equipos de la aeronave. Solamente el personal
esencial podra ir abordo de la aeronave, durante este vuelo; el Director de Operaciones
y Jefe de Pilotos debera aprobar y firmar la hoja de viaje.

9. Los vuelos de entrenamiento deberan ser aprobados por el Gerente de Operaciones y
Jefe de Pilotos, y los pasajeros en este vuelo seran aprobados por este mismo; las
personas autorizadas seran asesores o sinodales de las autoridades que estén
activamente involucrados con el entrenamiento o evaluacién de la tripulacion.

10. Seleccionar y supervisar a las tripulaciones de vuelo asi como validar su calificacion.

11. Asegurarse que la aeronave cumpla con los requerimientos para el tipo de operacion
solicitada.
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12. Garantizar todos los aspectos de seguridad a través de entrenamientos
apropiados procesando y tomando acciones sobre cualquier reporte de vuelo o tierra.

13. Dirigir y hacer una supervision funcional de todas las operaciones de vuelo,
incluyendo el despacho.

14. Distribuir, aplicar e implementar las directivas y boletines asi como las nuevas
politicas y procedimientos de las operaciones de vuelo que asi lo requieran.

GERENTE DE SMS Y CALIDAD

1. Reportar a la Direccidon General cualquier desviacién con respecto a los
procedimientos establecidos.

2. Asesorar al Gerente de Operaciones y Jefe de Pilotos para asegurar el
cumplimiento de todas las normas de vuelo y procedimientos de seguridad de la
empresa.

3. Verificar constantemente que los procedimientos recién publicados cumplan con los
procedimientos y normas de seguridad de vuelo de la empresa.

4. Distribuir a las areas involucradas todo tipo de informaciéon relacionada a la
seguridad de vuelo cuando lo considere pertinente.

5. Asesorar al Director General en la investigacion de accidentes y/o incidentes y emitir
los reportes de las investigaciones internas de manera clara y objetiva

6. Es el responsable de implementar y llevar a cabo los programas y acciones que
aseguren la prevencién de accidentes e incidentes tanto en la aeronave como en las
instalaciones y de garantizar la seguridad y manejo de las operaciones aéreas de
acuerdo a la normatividad nacional vigente.

7. Tendra a su cargo la organizacion, el estimulo y la guia del programa de seguridad,
a la vez que se mantendra al dia en todos los temas relativos a la seguridad con el fin
de poder actuar como consultor para cualquiera de las personas de la empresa.

8. Investigara todos los accidentes, incidentes y anormalidades relacionadas con las
operaciones de vuelo, particularmente los mas graves.

9. Mantendra una base de datos de accidentes e incidentes utilizando esta informacion
como sea necesaria para revisar el manual de seguridad, incluyendo la capacitacion.

10. Desarrollara e implantara los Planes de Accion en caso de Emergencias.

11. Evaluara las recomendaciones de los empleados relacionadas con la seguridad.
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12. Reportara todos los accidentes e incidentes relacionados con la seguridad de las
operaciones de vuelo a la AFAC.

13. Coordinara los cursos de Capacitacion para nuestra empresa y la elaboracion de
los programas de capacitacion relacionados con la seguridad aérea y propondra a los
especialistas técnicos capaces de impartir los cursos.

14. Realizara un monitoreo periddico de las Grabadoras de Datos de Vuelo a fin de
verificar que los procedimientos se apeguen a lo establecido en los manuales de
operaciéon de nuestra empresa.

15. Comunicara de manera consejera y consultiva al Director General de la Empresa
en asuntos de seguridad, sobre las actividades realizadas, del desarrollo y avance de
los programas a su cargo, asi como de los resultados obtenidos.

16. Representara a la empresa en los Comités Gubernamentales, foros y eventos
relacionados con las actividades de seguridad aérea.

17. Planeara y controlara la calidad de los servicios.
18. Practicara evaluaciones periédicas.
19. Es responsable de la gestidn y aplicacion de acciones ante toda eventualidad.

20. Supervisara los sectores siguientes: operaciones aéreas, seguridad de la cabina,
horarios y formacion de equipaje. Programas de formacion y seguridad de vuelos.

21. Monitorear el cumplimiento y adecuacién de los procedimientos requeridos para
asegurar practicas operacionales seguras y la aeronavegabilidad de la aeronave de la
Empresa. El monitoreo se realizara bajo la supervision del Director de Operaciones y
Jefe de Pilotos y los miembros de la tripulacion a fin de garantizar el desempefio de las
acciones correctivas pertinentes.

22. Verificar todas las inspecciones llevadas acabo en la Empresa a fin de garantizar
la seguridad de las operaciones aéreas.

PILOTO AL MANDO.

1. Es el administrador del vuelo nombrado por el Gerente de Operaciones y Jefe de
pilotos para conducir con seguridad el vuelo asignado y es responsable de la
transportacion segura, expedita y confortable de todos los pasajeros en los vuelos que
sea asignado.

2. Antes de cada ruta, es el responsable de efectuar las inspecciones de
prevuelo, debe incluir una inspeccion fisica del material de vuelo para determinar
si el mismo expirara antes de regresar a la base de operaciones, se deberan
tomar las medidas correspondientes para obtener las actualizaciones
correspondientes estando fuera de base, si asi se requiere.
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3. Cumplir y hacer cumplir las leyes, normas, reglamentos y demas disposiciones
aplicables a sus operaciones y las contenidas en el MGO.

5. Seran un ejemplo tanto en el aspecto profesional como en su apariencia y comportamiento.
6. Presentarse cuando menos 60 minutos antes de la salida del vuelo.

7. Analizar la informacién meteoroldgica, asi como los NOTAM'S, los planes de vuelo,

el peso y balance de la aeronave, asumiendo con su firma las obligaciones que tanto

las leyes como MED JETS, S.A. de C.V. le confieren.

8. Dentro del analisis de la informacion requerida para el vuelo (plan operacional de
vuelo), el piloto determinara con el Oficial de Operaciones los requerimientos
especiales de acuerdo a las condiciones meteorolégicas que encontrara durante el
vuelo a efectuarse.

9. Analizar las necesidades de despacho de la aeronave con componentes fuera de
servicio bajo los procedimientos contenidos en la lista de equipo minimo (MEL).

10. Operar la aeronave puesta a su cuidado como lo indica el manual de vuelo.

11. Verificar que sea suministrado al piloto al mando de la aeronave, a través del
Oficial de Operaciones, la informacion necesaria para realizar con seguridad el vuelo.

12. En caso de emergencia, seguir los procedimientos reglamentarios.

13. Supervisara el movimiento de la aeronave plataforma-hangar-plataforma.

14. Verificara el acomodo correcto del equipaje de pasajero y comisariato.

15. Verificara el procedimiento de la carga de combustible de la aeronave.

16. Verificar que se lleven a bordo las cartas de navegaciéon y de aeropuerto que
correspondan al manual de publicacion de informaciéon aeronautica del pais

en el que se opere.

17. Apegarse en todo momento a las instrucciones del CTA y del control de
trafico terrestre del aeropuerto en el que se opere en caso de que aplique.

18. Apegarse al procedimiento de falla de comunicacién (en caso de que sea
necesario) descrito en el presente manual.

19. Apegarse en todo momento a los procedimientos estandarizados de salida
(SID’s) y llegada (STAR’s), cuando estos sean autorizados por el CTA.

OFICIAL DE OPERACIONES

1. Provee, registra y conserva la informacion y documentacion que necesita la
tripulacion para la operacion del avidon, conforme a las normas nacionales para el
despacho, a manera de garantizar los indices de confianza, seguridad y puntualidad
dentro de los programas de vuelo de la compaiiia.
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2. Ayudar al piloto al mando en la preparacién del vuelo y proporcionara la informacion
pertinente debido a que el sera el responsable del adecuado aprovisionamiento de la
papeleria, documentacion, con el fin de garantizar que el proceso de organizacion de
los vuelos se desarrolle de una manera aceptable.

3. Es responsable de la gestion y aplicacion de acciones en cuanto al despacho, en
toda eventualidad; asi como la de suministrar al piloto al mando, durante el vuelo por
los medios adecuados la informacion necesaria para realizar el vuelo conseguridad.

4. Sigue la Lista de Equipo Minimo (MEL), cumpliendo y conservando sus indicaciones
para consumar las operaciones positivamente.

5. Debera solicitar el servicio de personal competente (p.ej. servicio de combustible
“ASA”), a fin de obtener la efectiva operaciéon de las aeronaves de la compania fuera
debase;

6. Verificar que se encuentre despejada de obstaculos el area de operacion de
nuestras aeronaves.

7. Tomando en consideracion los Manuales de Vuelo del fabricante debera conocer
las especificaciones y los limites de nuestras aeronaves de acuerdo a los
requerimientos de la operacion, para cumplir con la maxima seguridad.

8. Verificara que la informacion fluya con la oportunidad requerida coordinando con los
diferentes prestadores de servicios de informacion aeronautica los datos necesarios
para la elaboracion de los planes de vuelo.

9. A través de las dependencias de control de transito aéreo, tramitar y coordinar el
Plan de Vuelo, asi como dar aviso de algun cambio.

10. Proporcionar a los Pilotos de Mando el Plan de vuelo incluyendo NOTAM's, niveles
de vuelo y el resumen meteorologico.

11. Para cada operacion de nuestras aeronaves, se realizara el manifiesto de carga y
balance, en el que se avalan los pesos estructurales debajo de los limites permitidos
para despegue y aterrizaje, asi como las cantidades minimas de combustible.

12. Tramitar los permisos y las extensiones de los servicios del aeropuerto, necesarios
para los sobrevuelos y aterrizajes.

GERENTE DE MANTENIMIENTO

1. Garantizar el manejo e inspeccion de la calidad en las actividades de mantenimiento,
incluyendo inspecciones de mantenimiento programadas Pre/Post vuelo y garantizara
que los registros de mantenimiento de las aeronaves se efectuen de acuerdo alos
procedimientos
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establecidos por el fabricante, las disposiciones en la materia vigentes y las politicas de la
empresa.

2. Asistir en el desarrollo de las politicas de su departamento y efectuara planes de
corto y largo plaza para el mantenimiento requerido de las aeronaves.

3. Garantizar que se cumplan y apliquen las directivas de aeronavegabilidad y
boletines, asi como, desarrollar técnicas de servicio a cada una de las aeronaves de la
empresa.

4. Realizar los trabajos de mantenimiento de linea como lo son Pre-vuelo, Post-vuelo,
Transito y Pernoctas, asi como atencion de reportes y fallas hechas por tripulacion
referidos a aviones, motores y componentes de acuerdo a los procedimientos
establecidos en los Manuales generales de la empresa, asi como de los fabricantes de
los aviones. Los trabajos anteriores seran supervisados por los talleres de
mantenimiento contratados, por lo que sera el punto de contacto con el personal que
no pertenece a la empresa, como las organizaciones de mantenimiento aprobadas que
efectuen trabajos de mantenimiento en las aeronaves de la empresa, a fin de mantener
un enlace entre ellas.

5. Es el encargado de vigilar a los talleres de mantenimiento contratados que se
encuentren vigentes con personal capacitado, herramienta suficiente y vigente, con
instalaciones apropiadas para la realizacion de los trabajos de mantenimiento, las
renovaciones de los contratos, asi mismo que trabajen de manera eficaz y coordinada,
para asi llevar a cabo las tareas de mantenimiento necesarias en tiempo y forma, ya
sean preventivas o correctivas, tomando en cuenta ante todo la seguridad.

6. Establecer politicas de seguridad y procedimientos operacionales dentro del hangar,
asi como para el uso de herramientas y equipo de tierra.

7. Mantener un alto grado de pericia y eficiencia en el mantenimiento de las aeronaves
de la empresa.

8. Comunicar a las tripulaciones de vuelo, los elementos que puedan afectar la
operacién de la aeronave.

9. Ser responsable del manejo apropiado del suministro de todas las partes y
materiales en el proceso de reparacion y mantenimiento de las aeronaves.

10. Ser responsable de mantener fuera de servicio una aeronave en condiciones de no
aeronavegabilidad o que no cumpla con las disposiciones vigentes en la materia, e
inmediatamente informar al Gerente de Operaciones y Jefe de Pilotos.

11. Asegurar la inspeccion periodica de mantenimiento a la herramienta y equipo de tierra.
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12. Supervisar y aprobar los procesos para la obtencién de partes, suministros y materiales.
Incluye también el control de todos los suministros de comisariato basico, vaijilla, cubiertos y el
equipo de entretenimiento dedicado a los pasajeros.

13. Vigilar y mantener la calidad en el control del inventario de partes, materiales y suministros
que se instalan y remueven, incluyendo el tiempo de vida de todas las partes que asilo
requieran.

14. Mantener un archivo o biblioteca de los manuales de mantenimiento del fabricante,
directivas de aeronavegabilidad, boletines, leyes, regulaciones y normas que apliquen en el
departamento de mantenimiento.

15. Estar presente durante las verificaciones de vuelo o mantenimiento cuando sean
requeridas.

16. Cumplir con los estandares de seguridad, calidad y confiabilidad establecidos por la
empresa.

17. Mantener vigente su licencia expedida por la autoridad aeronautica y portarla en todo
momento junto con la copia de su certificado de aptitudpsico-fisico.

18. Realizara su trabajo en forma tal que cuidara su integridad fisica, asi como de no dafiar las
aeronaves, el equipo y herramientas de trabajo.

19. Auxiliar al Oficial de Operaciones en todas las actividades inherentes al trabajo

aeroportuario que le sean encomendadas, tales como la salida y llegada de la aeronave, en
estricto apego a su categoria.
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DESCRIPCION DEL SISTEMA DE SUPERVISION. o

MED JETS, S.A. de C.V cuenta con los servicios de un Oficial de Operaciones con la capacidad y
licencia vigente para efectuar los servicios de despacho de las aeronaves con las que cuenta la
empresa. El propdsito principal en despacho, es el de operar el programa planeado de vuelos,
puntual y regularmente haciendo uso de los recursos que tiene a su alcance.

El Oficial de Operaciones mantendra informadas a las diferentes areas de los movimientos del
equipo de vuelo. El proporcionar informacion precisa y a tiempo, permitira a las diferentes areas
coordinar sus actividades para el mejor manejo de pasaje y equipaje, al igual que ayudara a que
los vuelos se desarrollen con seguridad (la seleccién de mejor ruta, de acuerdo a los
requerimientos minimos de combustible para el vuelo, los niveles minimos de aerovia, informes
meteoroldgicos de origen, destino, alternos y NOTAM) puntualidad yreduccion de costos.

Ademas cabe recalcar que la funcion principal es la de asegurar una operacion 6ptima de los
vuelos programados, procurando se minimicen los efectos de cualquier irregularidad de acuerdo
a las politicas de la empresa. Es de vital importancia el ejercer el control sobre los vuelos
planeados durante cierto periodo, desde que despega hasta su llegada, asi como coordinar con
todos los involucrados los requerimientos especiales de vuelo y finalmente decidir y diseminar
informacion acerca de cualquier medida tomada, en caso de algunairregularidad.

De acuerdo con el Reglamento de la Ley de Aviacién Civil, MED JETS, S.A. de C.V. es una empresa
de servicio publico de transporte aéreo Nacional e Internacional de pasajeros y esta obligada a
mantener el control operacional de todos sus vuelos a través de su personal técnico aeronautico,
que ejerce la autoridad sobre el inicio, continuacion, desviacion en su caso, y terminacion de un
vuelo.

LICENCIAS Y CERTIFICADOS DE CAPACIDAD.

La Direccién de Operaciones y Jefatura de Pilotos debe de supervisar y certificar que su personal
este capacitado y tenga en posesion la licencia con la capacidad de acuerdo al equipo de vuelo.
La empresa podra contratar mas personal bajo estas condiciones ya sea por honorarios o
permanente de acuerdo con el incremento de sus operaciones.

APTITUD DEL PERSONAL DE OPERACIONES.

Dejaran de ejercer las atribuciones que su licencia y certificado les confiere, en cuanto tengan
conocimiento de cualquier disminucion de sus aptitudes psicofisica que pudiera impedirle
ejercer en condiciones de seguridad dichas atribuciones y hacer la notificacion correspondiente
al Director de Operaciones y Jefe de Pilotos.
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ANALISIS, CONTROL Y REGISTRO

La Direccién de Operaciones y Jefatura de Pilotos debe asegurarse en todo tiempo de la
validez de su licencia y capacitacion, debe verificar en la Agencia Federal de Aviacién
Civil la autenticidad de los permisos obtenidos por su personal y la acreditacion de los
centros de adiestramiento donde se ha capacitado.

La Direccién de Operaciones y Jefatura de Pilotos controlara la documentacion y el registro de
su adiestramiento considerando:

o Copiade sulicencia por los tres lados o dos en el caso de los nuevos formatos.
o Copia de su certificado medico.

o Copiade su identificacion personal.

o Copiade su visa ypasaporte.

o Copia de su curriculum vitae; y

o Copia de su bitacora personal.

Vigilar la realizacion del programa de formacioén y capacitacion.
Revisar las bitacoras personales, y el numero de horas de vuelo realizadas individualmente y en

equipo. Es necesario verificar la autenticidad de estos documentos con el sello del departamento
de licencias.

SISTEMA DE DISTRIBUCION DE INFORMACION

Dentro de este diagrama se muestra el manejo y el flujo de distribucién de la informacion, la
responsabilidad de manejo y aplicacién hacia el cumplimiento para su aplicacion hacia la
seguridad operacional.

REGLAMENTACION AERONAUTICA |
< FBO's Y SENEAM

INFORMACION DE OPERACIONES —

v
INFORMACION METEOROLIGICA —
- ANALISIS Y EVALUACION

DNFORMACION AEROPUERTARIA _—
- CUMPLDMIENTO

FACILIDADES A LA NAVEGACION -
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PREVENCION DE ACCIDENTES Y PROGRAMAS DE SEGURIDAD DE VUELO

Es necesario comprender la importancia de seguridad de vuelo y la prevencion de accidentes a
fin de reducir los riesgos ya que el precio a pagar es muy alto: personas muertas o lesionadas,
dafos a la aeronave, busqueda y salvamento, investigaciones, seguros, demandas, dafios a
terceros, perdidas financieras, intervencion del gobierno e instituciones no gubernamentales,
dafio a la imagen de la compaiia etc.

El objetivo de la seguridad de vuelo y la prevencion de accidentes, es antes que nada, evitar la
perdida de vidas y el sufrimiento de la gente, ganar la confianza del publico en el transporte
aereo, aprovechar los recursos disponibles y aumentar el prestigio de la compafiia.

En los ultimos afios muchos esfuerzos han sido desplegados para comprender las causas de los
accidentes en el seno de la aviacion como regla general se reconoce que la mayoria de los
accidentes resultan del error humano. Sin embargo, no se pude concluir que el error humano
demuestre la negligencia o la incompetencia del trabajo.

Los expertos han podido constatar que interfieren otros factores como la organizacion. Por
ejemplo. En la administracién de los recursos de la cabina.

Entonces es necesario tener un sistema adecuado de medidas de seguridad. EI compromiso, el
conocimiento y la competencia son claves para la prevencion de accidentes y la seguridad de los
vuelos.

GESTION DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL (SMS)

Ocho elementos basicos y genéricos son el fundamento del proceso de gestion de la seguridad
operacional, a saber:

El compromiso de la administraciéon superior con la gestion de la seguridad operacional. La
gestion de la seguridad operacional, al igual que cualquier otra actividad de gestién, exige la
asignacion de recursos. Esta asignacion de recursos es, en todas las organizaciones, una funcion
de la administracion superior, de ahi la necesidad del compromiso de dicha administracién con
la gestion de la seguridad operacional. En lenguaje claro: sin dinero no hay seguridad
operacional.

b) Notificacion efectiva de seguridad operacional. Se sabe que “no se puede gestionar lo que
no puede medirse”. Para gestionar la seguridad operacional, las organizaciones deben adquirir
datos de seguridad sobre peligros que permitan realizar mediciones. La mayoria de tales datos
se adquirira mediante acciones voluntarias y de auto notificacion del personal operacional. Por
consiguiente, es fundamental que las organizaciones desarrollen entornos de trabajo en que
tenga lugar la notificacién efectiva de seguridad operacional por parte del personal.
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c) Supervision continta mediante sistemas que recojan datos de seguridad operacional sobre
peligros durante operaciones normales. La recoleccion de datos de seguridad es solo el primer
paso. Mas alla de la recoleccion, las organizaciones deben analizar y extraer informacion de
seguridad a partir de los datos, porque datos recogidos y relegados a un cajén equivalen a
ausencia de datos.

Ademas, es fundamental compartir la informacion e inteligencia de seguridad operacional
obtenidas con quienes operan el sistema diariamente porque son quienes estan en constante
contacto con los peligros, cuyas consecuencias procura mitigar la notificacion eficaz de la
seguridad operacional.

d) Investigacion de sucesos de seguridad operacional con el objetivo de identificar deficiencias
de seguridad operacional del sistema en vez de asignar culpas. Identificar “quién lo hizo” no es
tan importante como aprender “por qué sucedid’. La resistencia del sistema puede reforzarse
mucho mas eficazmente eliminando las deficiencias que eliminando individuos supuestamente
“‘ineptos”.

e) Compartir las lecciones de seguridad operacional aprendidas y las mejores practicas
mediante el intercambio activo de informacién de seguridad. Otro aforismo bien conocido ilustra
elocuentemente la necesidad de compartir datos e intercambiar informacién de seguridad:
“aprende de los errores de los demas, no vas a vivir lo suficiente como para cometerlos todos tu
mismo”. La excelente tradicion de la industria de la aviacion de compartir datos de seguridad
operacional debe mantenerse y, si es posible, reforzarse.

f) Integracién de la instruccion en seguridad para el personal operacional. Rara vez los
programas de instruccion del personal operacional incluyen instruccién especial en seguridad
operacional. Se supone que como la “seguridad operacional es responsabilidad de todos”, el
personal de operaciones esta integrado por expertos en seguridad operacional por derecho
propio. La falacia de este razonamiento es evidente y se discute en el Capitulo 7. Hay una
necesidad urgente de incluir instruccion especial que trate los aspectos basicos de la gestion de
la seguridad operacional en todos los niveles de instruccién del personal.

g) Implantacion efectiva de procedimientos operacionales normalizados (SOP), incluyendo el
uso de listas de verificacion y reuniones de informacion. Ya sea en el puesto de pilotaje, en una
sala de control de transito aéreo, en un taller de mantenimiento o en la plataforma de un
aerédromo, los SOP, las listas de verificacion y reuniones de informacion estan entre los
mecanismos de seguridad operacional mas efectivos con que cuenta el personal en el
cumplimiento de sus responsabilidades diarias. También constituyen un poderoso mandato de
la organizacién con respecto a la forma en que la administracion superior quiere que se realicen
las operaciones. El valor de seguridad operacional de SOP, listas de verificacion y reuniones de
informacion realistas, adecuadamente escritos y constantemente cumplidos, no deberia
subestimarsejamas.
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h) Mejora continua del nivel general de seguridad operacional. La gestiéon de la seguridad
operacional no es cuestion de un dia. Es una actividad continua que so6lo puede tener éxito si se
la mejora constantemente.

El resultado de implantar estos ocho elementos basicos sera una cultura de organizacién que
fomente practicas seguras, aliente la comunicacion efectiva en seguridad operacional y gestione
activamente dicha seguridad.

Cuatro responsabilidades para gestionar la seguridad operacional
Las responsabilidades para gestionar la seguridad operacional pueden agruparse en cuatro areas
geneéricas y basicas, como sigue:

Definicion de politicas y procedimientos respecto de la seguridad operacional. Las politicas y
los procedimientos son mandatos de la organizacion que reflejan la forma en que la
administracion superior desea que las operaciones se realicen. Por consiguiente, es esencial
contar con una definicion clara de politicas y procedimientos para brindar al personal
operacional orientacion clara sobre el comportamiento operacional que la organizacién espera
del personal en las operaciones cotidianas.

b) Asignacion de recursos para actividades de gestion de la seguridad operacional. La gestion
de la seguridad operacional requiere recursos. La asignacion de recursos es una funcion
administrativa. La administracion tiene la autoridad y, por ello, la responsabilidad de asignar los
recursos para mitigar los riesgos de seguridad operacional de las consecuencias de los peligros
que amenazan las capacidades de la organizacion.

c) Adopcién de mejores practicas de la industria. La tradicion de la aviacion con respecto a la
excelencia en materia de seguridad operacional ha llevado al continuo desarrollo de solidas
practicas de seguridad. Ademas, la aviacion tiene una tradicion con respecto al intercambio de
informacién de seguridad operacional por canales tanto institucionales como informales. Estas
dos caracteristicas positivas deberian reforzarse y practicarse para fomentar la adopcion de
mejores practicas de la industria.

d) Incorporacion de reglamentos que rigen la seguridad operacional de la aviacion civil. Podria
haber un error de percepcion de que la gestion de la seguridad operacional hara redundantes o
innecesarios los marcos normativos vigentes. Esta percepcion erronea debe rechazarse en los
términos mas enérgicos. Siempre habra necesidad de contar con un marco normativo como
fundamento para las actividades de gestion de la seguridad operacional. En realidad, la gestion
sensata de la seguridad operacional s6lo puede desarrollarse a partir de reglamentos sensatos.

En resumen, la gestidn de la seguridad operacional:

a) abarca toda laoperacion;
b) se concentra en procesos, haciendo una clara diferenciacion entre procesos yresultados;
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c) se basa en datos;

d) entrafa supervisionconstante;

e) esta estrictamentedocumentada;

f) apunta al mejoramiento gradual en oposicién a cambios abruptos;y

g) se basa en planificacion estratégica en oposicion a iniciativas parciales.

EFICACIA DE LA SEGURIDAD OPERACIONAL DEL SMS

Un SMS es una herramienta de gestion para la gestion de la seguridad operacional por una
organizacion.

a) identificaran peligros para la seguridad operacional;

b) garantizaran la aplicacion de las medidas correctivas necesarias para mantener la eficacia
convenida respecto de la seguridad operacional;

C) proporcionaran supervision continua y evaluacién periddica de la eficacia de seguridad
operacional; y

d) tendran como objetivo el mejoramiento continuo de la actuacién global del sistema de
gestion de la seguridad operacional.

Los cuatro procesos genéricos incluidos en el requisito SMS de la OACI mencionado
(identificacion de peligros, implantacion de medidas correctivas para encarar los riesgos de
seguridad operacional de las consecuencias de los peligros, supervision continua y
mejoramiento continuo) engloban las cuatro actividades basicas para resolver problemas de
seguridad operacional que apoyan la prestacion de servicios para una organizacion:

a) encontrar lo que esta mal (identificacion depeligro);

b) proponer e implantar reparaciones (medidas correctivas);

c) asegurarse de que las reparaciones propuestas funcionan segun lo previsto (supervision
continua); y

d) mejorar constantemente el sistema de gestion para asegurar la eficacia y la eficiencia de la
prestacion de servicios (mejoramiento continuo del SMS).

Un SMS se define como un enfoque sistematico de la gestion de la seguridad operacional,
incluyendo las estructuras de organizacion, responsabilidades, politicas y procedimientos
necesarios.

Caracteristicas del SMS

Tres caracteristicas definen un SMS, a saber:

a) sistematico;

b) proactivo; y
c) explicito.
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El SMS es sistematico porque las actividades de gestion de la seguridad operacional estan de
acuerdo a un plan predeterminado y se aplican de manera coherente a través de toda la
organizacion. Un plan de largo alcance para mantener bajo control los riesgos de seguridad
operacional de las consecuencias de los peligros se elabora, aprueba, implanta y pone en
funcionamiento con caracter diario e ininterrumpido. Como consecuencia de su caracter
sistematico y estratégico, las actividades del SMS se dirigen a una mejora gradual pero
constante, y no a un cambio instantaneo y fundamental. El caracter sistematico del SMS también
conduce a concentrarse en los procesos en vez de las consecuencias. Aunque las consecuencias
(es decir sucesos adversos) se consideran debidamente para extraer conclusiones que apoyen el
control de los riesgos de seguridad operacional, el foco principal del SMS es la captura de los
peligros, que son los precursores de las consecuencias, en el transcurso de las actividades
operacionales rutinarias (procesos) que la organizacion realiza durante la prestacion de sus
servicios.

El SMS es proactivo porque se basa en un enfoque que enfatiza la identificacion de los peligros
y el control y mitigacion de los riesgos antes de que puedan ocurrir sucesos que afecten la
seguridad.

Entrafa planificacion estratégica que procura mantener los riesgos de seguridad operacional
bajo control constante de la organizacion, en vez de tomar medidas de reparacion cuando se
experimenta un suceso adverso, y luego regresar al “modo durmiente” hasta que se
experimente el siguiente suceso adverso y se vuelva a adoptar medidas correctivas. Para
mantener la efectiva identificacion de los peligros, se realiza una supervision constante de las
actividades operacionales necesarias para la prestacion de los servicios.

Esto a su vez permite recopilar datos de seguridad operacional sobre peligros, lo que conduce a
la adopcién de decisiones en la organizacién basadas en los riesgos de seguridad operacional y
su control, en vez de formular decisiones sobre riesgos de seguridad operacional basadas en
opiniones o, incluso peor, en sesgos oprejuicios.

Por ultimo, el SMS es explicito porque todas las actividades de gestiéon de la seguridad
operacional estan documentadas, son visibles y, por consiguiente, pueden defenderse. Las
actividades de gestion de la seguridad operacional y el subsiguiente conocimiento sobre gestion
de la seguridad operacional de la organizacion son registradas formalmente en documentos
oficiales disponibles publicamente.

Asi pues, las actividades de gestion de la seguridad operacional son transparentes Una
organizacion en la cual las actividades y conocimientos de gestion de la seguridad operacional
residen en las mentes de los individuos se expone a una situacion altamente volatil en términos
de conservacion de las actividades y conocimientos de seguridad operacional.
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Componentes y Elementos del SMS

Existen cuatro componentes del SMS que representan los dos procesos operacionales basicos
en los que se basa el SMS, asi como los arreglos de organizacion necesarios para apoyar ambos
procesos operacionales basicos.

Los cuatro componentes del SMS son:

a) politica y objetivos de seguridadoperacional;
b) gestidn de riesgos de seguridad operacional;
c) garantia de la seguridad operacional;y
d) promocion de la seguridad operacional.

Las dos actividades operacionales basicas de un SMS son la gestion de riesgos de seguridad
operacional y la garantia de la seguridad operacional. La gestion de riesgos de seguridad debe
considerarse como una de las primeras actividades de disefio del sistema, dirigida a la
identificacion inicial de peligros en el contexto en el cual se realizan las operaciones relacionadas
con la prestacion de servicios. La garantia de la calidad debe considerarse como una actividad
de ejecucion continua dirigida a:

a) asegurar que la identificacion inicial de peligros e hipotesis con respecto a la evaluacion de
las consecuencias de los riesgos de seguridad operacional, y las defensas que existen en el
sistema como medio de control, permanecen validas y aplicables a medida que el sistema
evoluciona con el tiempo; o

b) introducir cambios en las defensas segun seanecesario.

La politica y objetivos de seguridad operacional se componen de cinco elementos:

a) responsabilidad y compromiso de laadministracion;

b) responsabilidades respecto de la seguridadoperacional;

c) designacion del personal clave de seguridad operacional;

d) coordinacion del plan de respuesta ante emergencias; y
e) documentacion SMS.

El componente de gestién de riesgos de seguridad operacional estd compuesto por dos
elementos:

a) identificacion de peligros;y
b) evaluacion y mitigacion de riesgos de seguridad operacional.

El componente de garantia de la seguridad operacional esta compuesto de tres elementos:
a) supervision y medicion de la eficacia de la seguridadoperacional;

b) gestion del cambio; y
c) mejora continua del SMS.
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El componente de promocion de la seguridad operacional esta compuesto de dos elementos:

a) instruccioén y educacion; y
b) comunicacion de la seguridad operacional.

PREVENCION DE ACCIDENTES

Dentro de la empresa se han de seguir los siguientes procedimientos con la finalidad de
disminuirla posibilidad de la existencia de riesgos al realizar nuestras actividades:

o Detectar y evaluar los riesgos, obtener la informacion de los organismos pertinentes,
investigar y analizar los riesgos, evaluar los resultados ymejorarlas.

o Los pilotos deben evaluar y aplicar estrictamente los procesos.

+ Lainformacion, investigacion y andlisis de los incidentes es un medio eficaz para evitar
los accidentes.

Sistema de Notificaciéon para la prevencion de accidentes

Notificacion Voluntaria: realizada por la coordinacién del programa de Seguridad Aérea, es de
suma confidencialidad. Se puede completar a través de una conversacion con el personal
involucrado que tuvo conocimiento del incidente.

Notificacion Obligatoria: Llenar los formatos preestablecidos con informacion de caracter
técnico, puntos especificos y fallas mecanicas. El sistema de notificacion de accidentes se basa
en los principios de confianza, reconocimiento, motivacién, independencia, informacién y
difusion.

PROGRAMAS DE SEGURIDAD DE VUELO

La prevencion de accidentes, debe de fundamentarse en los siguientes procedimientos:

o Deteccién deriesgos.

* Analisis y evaluacion deriesgos.

+ Proteccion yvigilancia.

o Atencién devuelos.

o Coordinacion y despacho de vuelos.

+ Informacion de los organismos pertinentes.

+ Investigacion y analisis de las estrategias.

o Aplicacion de las estrategias de seguridad para evitarriesgos.
o Evaluacion de los resultados.
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Estos procesos deben de ser evaluados por el Director de Seguridad Operacional y Calidad, y
aplicados estrictamente, por la importancia que tienen.

Cuando ocurre un incidente es probable que después se origine un accidente, es por eso que la
investigacion, la informacion y el andlisis de los incidentes, es un paso de suma importancia para
prevenir los futuros accidentes, el personal que se ha visto involucrado en un incidente tiene la
capacidad de proporcionar informacion esencial, que pueda ser valiosa para la prevencion de
accidentes.

SEGURIDAD DE VUELO.
Proceso a seguir:

+ Identificar los eventos que requieran atencién inmediata, analizar las consecuencias de
dicho evento en cuanto a la seguridad del vuelo, encontrar el camino mas seguro para
el vuelo, evaluar las acciones posibles a fin de controlar cualquier cambio, escoger la
mejor pocion, analizar los efectos de la accion tomada en el desarrollo del vuelo.

Proceso a seguir durante el trabajo al interior de la cabina:

o Evitar los desacuerdos y los conflictos a fin de mantener la eficiencia del piloto al
mando.

+ Informar toda tension psicoldgica o problemas durante elvuelo.

o Estaratento al minimo signo de estrés o fatiga del piloto y hablar con él.

o Serconsientes y sensibles a los problemas personales delpiloto.

o Evitarla critica negativa acerca de los procedimientos y técnica de otrotripulante.

o Estimularlas conversaciones sociales einformales durante los lapsosdepocacargade
trabajo a fin de mejorar la coordinacioén de latripulacion.

o Lacoordinacion y comunicacion entre el piloto el FBO’s, SENEAM tiene el mismo valor
que la eficiencia técnica en la seguridad de vuelo.

» El piloto al mando consideraré las preguntas y sugerencias de todo el personal
operativo.

o El piloto al mando debe controlar y encargarse del vuelo en toda situacién anormal o
de urgencia.

* Los comentarios de los procedimientos y decisiones antes y después del vuelo son
importantes para el desarrollo y mantenimiento de la coordinacion del personal
operativo.

COMPROMISO DE LA EMPRESA.

+ Dar a sus pasajeros los niveles mas elevados deseguridad.

o Considerar la seguridad como factor para el logro de sumision.

o Asegurar dicho compromiso de seguridad en todos los niveles jerarquicos para
conservar el bienestar de sus pasajeros.

* Los procesos de operacion y mantenimiento al anterior de la compafiaseran
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planificados y dispuestos a fin de eliminar toda posibilidad de accidentes.

+ Identificar la importancia de los riesgos, analizarlos y presentar las medidas correctivas
disponibles y seleccionar las mas optimas vy,

o Dar aconocer al personal su responsabilidad respecto a la seguridad mediante los
Manuales de Seguridad para la Prevencion de Actos de Interferenciallicita.

SISTEMAS DE REPORTES INTERNOS.
Accidentes.

Seran reportados al Coordinar del Programa de Seguridad Aérea, en el formato del Anexo del
Manual de Seguridad Aérea, todo dafio accidental de la aeronave, lesiones al personal o los
pasajeros, dafios a la propiedad de la compafiia o pertenencia de terceros, que resulte de la
operacién de aeronaves.

Seran reportados a la Autoridad Aeronautica de lugar mas cercano al suceso, los accidentes e
incidentes mayores de la aeronave asi como las situaciones que puedan afectar la seguridad de
las operaciones aéreas.

La informacién minima del reporte de accidentes sera:

- Matricula de la aeronave

- Fecha

- Datos de la aeronave

- Hora delsuceso

- Certificado deaeronavegabilidad

- Lugar delsuceso

- Reportes continuados odiferidos

- Situacion (latitud, longitud y elevacion)

- Bitacora de los ultimos 3 meses

- Hora dessalida

- Ultimos servicios

- Hora estimada de arribo a su destino (ETA)
- Proximos servicios

- Reporte meteorolégico a la hora del accidente
- Forma de carga y balance

- Tipo de lesiones a pasajeros y tripulantes
- Informacion meteoroldgica

- Danos de la aeronave

-NOTAMS

- Dafios sobre elterreno

- Numero depasajeros

- Condiciones de las radio ayudas

- Numero detripulantes

-Condiciones del aeropuerto
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- Licencias y capacidades de la Tripulacion
- Experiencia devuelo.

Incidentes

Un incidente no es un accidente sin embargo, es un evento que afecta la seguridad de la
aeronave y pasajeros.

Los incidentes van a evidenciar los cambios en los niveles de seguridad mucho antes que los
accidentes.

La empresa lista en su Manual de Seguridad Aérea los diferentes tipos de incidentes que la
tripulacion debera reportar a la Coordinacion del Programa de Seguridad Aérea.

Riesgos.

o Lagestiony el reporte de riesgos durante la operacion, permitira la elaboracion de
medidas correctivas a fin de evitar incidentes oaccidentes.

+ La compaiia pondra a disposicion formatos y buzones de sugerencias en sus
instalaciones.

o La coordinacion de programa de Seguridad Aérea debe mantener la confidencialidad de
toda informacion que reciba, ademas tendra que analizar dicha informacion y hacer las
recomendaciones pertinentes.

o Todos los reportes de riesgo seran evaluados a fin de verificar las tendencias. Esta tarea
la realizara el coordinador del programa de Seguridad Aérea

En todas las areas de la empresa se generan continuamente situaciones de riesgo que pueden
dar origen a un incidente o accidente, se recomienda al personal en general reportar a su jefe
inmediato dichas situaciones y cerciorarse de que se tomen las acciones correctivas o
preventivas correspondientes, de no ser asi, reporte dicha situacion a la Direccion de Seguridad
Operacional yCalidad.

Cualquier persona que reciba un reporte de riesgo, si esta en sus manos debera resolver de
inmediato dicha situacion y reportar los hechos a la Direccion de Seguridad Operacional y
Calidad, quien a su vez, en coordinacion con los demas miembros del comité de seguridad,
implementaran las acciones que correspondan para que dicha situacion no se vuelva a presentar
o reducir al minimo su aparicion.

El formato que se describe a continuacion debera ser usado para reportar a la Direccién de
Seguridad Operacional y Calidad de la empresa cualquier situacion de riesgo detectada por el

personal.

Estos procesos deben de ser evaluados por el Director de Operaciones y Jefe de Pilotos y deben
ser aplicados, estrictamente por la importancia que tienen.
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“Reporte de riesgos”

Fecha hora

Nombre

Cargo

Describa detalladamente cualquier sifuacion que pueda dar origen a un accidente.

En su area de trabajo

En otras areas de la empresa

Fuera de la empresa, que pueda afectar el funcionamiento de la misma

Firma.
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SISTEMA DE DISTRIBUCION DE INFORMACION.

Este punto en especifico se profundiza en los Manuales de Seguridad Aérea y Manual para la
prevencion de Actos de Interferencia llicita.

Premisas de informacion.

o La comunicacion es sumamente importante en las operaciones aéreas, ya que permite
con conocimiento de causa la realizacion de cadafuncion.

+ La habilidad de informar todo o que concierne a la seguridad es un atributo de la
coordinacion del Programa de Seguridad Aérea.

o Ladisponibilidad de informacion relacionada con incidentes y accidentes es util para
determinar los factores que tienen que ser corregidos. La informacion es el respaldo de
la operacion del programa de seguridad.

o Elflujo de informacién en la estructura de la compania permite medir el cumplimiento
de los objetivos de la administracion de laseguridad.

SISTEMA DE ASEGURAMIENTO DE LA CALIDAD.

Asegurar que todas las acciones planeadas sistematicamente garanticen quelos
procedimientos de operaciones y mantenimiento satisfacen los requerimientos establecidos.

Esta actividad es realizada por el Director Seguridad Operacional y Calidad quien Auditara,
Verificara y Evaluara continuamente los procesos y procedimientos que se desarrollan en la
empresa para garantizar el cumplimiento de la normatividad y mantener con esto un alto indice
de seguridad en nuestras operaciones.

SISTEMA DE CALIDAD - POLITICA DE CALIDAD.

Nuestra empresa por medio de la Direccion de Operaciones y Jefatura de Pilotos y el Director de
Seguridad Operacional y Calidad responsable de garantizar los mas altos indices de calidad en la
operacion de nuestra aeronave, llevando esto mediante personal calificado que ha sido
seleccionado mediante su capacidad de estudio, comprobable mediante su curricula y la
investigacion del personal, teniendo clara la responsabilidad, honradez y asimilacién del
conocimiento proporcionado por nuestra empresa y sobre todo enfatizar la relacion de estos
participantes en la interaccién con la operacion que realizamos y hacia el cumplimiento del
programa de seguridad establecido. Instruido y actualizado mediante una capacitacion aunado
al conocimiento de informacion, normas y reglamentos en lo relativo a la seguridad
publicados por la AFAC y coadyuvando con los programas de instruccion de los centros
autorizados por la AFAC a fin de asistir y monitorear en forma optima los
procedimientos y guias de accion utilizados con el objeto de actuar en una base real y
eficaz, y en apego a las autoridades
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competentes, y de esta manera formar un sistema de calidad que garantice la seguridad en
nuestra empresa.

INSPECCIONES, VERIFICACIONES Y CONTROLES (CUMPLIMIENTO DE NORMATIVIDAD Y POLITICAS DE
LA EMPRESA)

Medios para conseguir este objetivo:

o Obtener la mayor cantidad de informacién posible sobre cualquier aspecto relacionado
con la prevencion de riesgos, para tenerla a disposicion al personal competente.

o Conocerlas necesidades reales y presentes para poder ofrecer la informaciéon mas
adecuadaorientada a solucionar posibles problemas al realizar laoperacion.

o Suministrarlas medidas mas practicas para el desarrollo de las operacionesrealizadas.

o Alentar atodos los individuos a que empleen estasmedidas.

o Comunicar los descubrimientos e innovaciones logrados endiferentes areas de interés
relacionadas con la operacion de vuelo.

o Gestidn de la calidad y mejora continua.

+ Mayor eficacia y eficiencia.

o Cumplimiento de los requisitos legales y reglamentarios presentes yactuales.

Inspeccion de Calidad. Es responsabilidad coordinada del Director de Seguridad Operacional y
calidad y el Director de Operaciones y Jefe de Pilotos de la ejecucion de las inspecciones a fin de
verificar que los procedimientos y requerimientos son llenados a cabo durante un evento, asi
mismo debera verificar si los objetivos son alcanzados.

LA INSPECCION DE CALIDAD SE REALIZARA EN LAS AREAS SIGUIENTES:

Inspeccion Operacion De Vuelo. El Director de Seguridad Operacional y Calidad y el Director de
Operaciones y Jefe de Pilotos evaluan los resultados de la verificacion de los procedimientos
normales, anormales y técnicos de vuelo de la tripulacion, a su vez este superior dara las
instrucciones necesarias para corregir la anomalia encontrada o reforzar los conocimientos de
la tripulacion.

Inspeccion a los Procedimientos de Despacho. El Director de Seguridad Operacional y Calidad y
el Director de Operaciones y Jefe de Pilotos evaluan los resultados de la verificacion los
procedimientos y la recoleccion de informacion para el despacho realizados por la empresas que
nos presta ese servicio, a su vez este superior dara las instrucciones para coordinar con dicha
empresa la correccidn de la anomalia encontrada.

Inspeccion al aeropuerto base y Empresas subcontratadas para servicios al pasajero. El Director
de Seguridad Operacional y Calidad y el Director de Operaciones y Jefe de Pilotos realizaran
las inspecciones a las empresas subcontratadas de acuerdo a las politicas vy
procedimientos establecidos en el manual de seguridad para la prevencion de actos
de interferencia ilicita.
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TRIPULACION MINIMA SEGUN EL TIPO DE VUELO

La compafiia respetara las especificaciones del certificado de aeronavegabilidad en cuanto a la cantidad minima de
tripulacién de vuelo de la aeronave, en este caso es de dos tripulantes para cada aeronave.

El personal de vuelo ha demostrado estar plenamente habilitado para el manejo de la aeronave, asi como los
diferentes tipos de operacion que se realizaran.

EXPERIENCIA Y ESTADO DE ACTUALIZACION DE LA TRIPULACION.

Nuestra tripulacion se encuentra especificamente certificada para la operacion de nuestras aeronaves y cuenta con
la capacidad para realizar las operaciones autorizadas a nuestra Empresa. Como se ha descrito en nuestro apartado
“Aptitud del Personal de Operaciones”.

DESIGNACION DE LOS MIEMBROS DE LA TRIPULACION PARA CADA TIPO DE OPERACION.

El Director de Operaciones y Jefe de Pilotos es la persona encargada de realizar la designacion de los miembros de
la tripulacion, sin embargo, tanto el Capitan al Mando, como el copiloto tendran un amplio conocimiento de la
aeronave y estan calificados para las operaciones autorizadas a nuestra empresa.

El Director de Operaciones y Jefe de Pilotos publicara por medios electronicos (Correo elctronico o WhatsApp), el
programa tentativo de asignaciones de tripulaciones para cada vuelo, tomando en cuenta que cada piloto tenga
los tiempos apropiados para las siguientes funciones:

a) Examenes Médicos
b) Entrenamientos

c¢) Vacaciones

d) Enfermedades

e) Ausencias solicitadas

Se hara el mejor esfuerzo para apegarse al programa de asignaciones publicado y para programar a los pilotos
cuando surjan necesidades de ausencia por razones personales, pero dependera de las necesidades y operaciones
de la Empresa.

En caso de que la programacion de asignaciones sea afectada por los puntos antes descritos 6 en caso de que las
aeronaves esten programadas para operar en la misma fecha y/u otro tipo de eventos, el Director de Operaciones y
Jefe de Pilotos tendra la oportunidad de asignar personal que no este incluido en el organigrama y este personal sera
contratado por "Evento", con el fin de dar seguimiento a la programacion de vuelos. Dicha tripulacion sera
previamente asignada como soporte portenercapacidad enlaaeronave y conocimiento del tipo de operacion.

Es responsabilidad del Capitan al Mando de operar el avion dentro de los limites establecidos por el manual de vuelo
del avién (AFM) y de asegurarse que se practique en cada momento un correcto manejo de los recursos de cabina
(CRM), mantener el orden y la disciplina a bordo de la aeronave, si lo juzga necesario podra interrumpir el vuelo para
desembarcar a cualquier pasajero.

En caso de extrema urgencia, si se ha perdido todo contacto con la compafiia, el Capitan al Mando tomara las
decisiones necesarias para terminar el viaje. Asi se garantizara la seguridad de la aeronave, los pasajeros y el publico
en general.

Todas las tripulaciones estaran disponibles para ser asignadas a un vuelos en cualquier momento, excepto durante
un descanso requerido por servicios, vacaciones o enfermedad. Las tripulaciones pueden ser asignadas a un vuelo, a
estar pendientes, durante un periodo determinado. Cualquier tripulante que no pueda reportares a un vuelo
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debido a una enfermedad o emergencia personal o que sepa que no se reportara atiempo, o que no pueda
continuar la misién por cualquier razon debera notificarlo al Director de Operaciones tan pronto como sea posible.

El piloto debera presentarse en la oficina o despacho para completar el vuelo a que fue asignado.

Las tripulaciones deberan estar disponibles por teléfono o WhatsApp para responder inmediatamente.

Si la aeronave esta disponible para el vuelo la tripulacion debera estar disponible en 2 horas después de la
notificacion.

PROCEDIMIENTOS PARA RELEVAR AL PILOTO AL MANDO.

El personal de vuelo de nuestra empresa tiene el compromiso de no realizar el vuelo si no se encuentra en
condiciones plenas para poder conducir las operaciones con seguridad y eficiencia.

En caso de originarse una incapacidad del piloto al mando se procedera conforme lo indica el Manual de Vuelo
para la sucesion del mando.

Si dicha incapacidad es originada por un acto ilicito, se procedera ademas conforme lo sefiala el Manual para la
Prevencion de Actos de Interferencialllicita y las disposiciones locales aplicables segun sea el caso.

NORMAS Y GUIAS RELEVANTES PARA LOS MIEMBROS DE TRIPULACION DE CABINA Y DE VUELOS REFERENTES A LA
SALUD.

La tecnologia actual a creado cada dia un nuevo equipamiento para mantener la seguridad en las operaciones de
vuelo, de tal manera que la tripulacién de nuestra empresa es parte integral y conjunto en cabina, permitiendo asi
el desarrollo de la operacion con la calidad y eficacia requerida por nuestra empresa y en apego a las normas
establecidas.

La planeacion de pre-vuelo es esencial en el desarrollo de la aeronave y parte fundamental de la tripulacion, teniendo
la responsabilidad bajo su integridad su condicion fisica y mental para operar la aeronave, teniendo en consideracion
siempre los siguientesfactores:

La tripulacién es responsable de juzgar si su salud fisica y mental le permite manipular la aeronave.

Durante la manipulacion de la aeronave la tripulacion debera estar en condicion de tomar decisiones correctas y
ser capaz de actuar con rapidez en cualquier circunstancia.

Atencion a los signos de salud fisica y mental, durante la manipulacion de la aeronave.
Hipoxia: (Falta de oxigeno que impide el buen funcionamiento de los tejidos del cerebro y de otros signos vitales).

Sintomas: Deterioracion motriz y de las capacidades de razonamiento, acompafadas por un estado euférico.
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El piloto con hipoxia no se da cuenta de este problema, sin embargo la confusién mental y la perdida de coordinacién
muscular son evidentes. El piloto reciente dificultades, aturdimiento, fatiga, vista turbia y pérdida de control
muscular, mismo a 5000 pies, la visidbn nocturna se reduce.

La tolerancia a la hipoxia varia de un individuo a otro y de un momento a otro, ella se puede acentuar por la
exposicion continua a grandes altitudes (Alturas mayores a 10,000 pies) y varia segun el nivel de hemoglobina y la
capacidad de transportar el oxigeno a la sangre.

La fatiga, el frio y una mala condicion fisica disminuyen la tolerancia a la hipoxia.
Existen 4 categorias de hipoxia:
La hipoxia. Disminucion de la disponibilidad del oxigeno para el metabolismo, fendmeno tipico en la altitud.

La hipoxia anémica. Causada por una reduccion de la capacidad de la sangre al transportar el oxigeno no importando
la causa. Este tipo se produce cuando la hemoglobina esta llena de gas, normalmente de gas carboénico sus causas
no solo vienen del gas que se escapa en el puesto del piloto si no también del humo del cigarro, el oxido de carbono
es un producto de una combustion incompleta y se concentra en la sangre aproximadamente un 68% en una persona
que fuma mucho.

Los fumadores pueden manifestar sintomas de hipoxia grave en altitudes inferiores a 10,000 pies.

Hipoxia de origen circulatorio. Es muy rara. Una insuficiencia cardiaca, un estado de choque y una presion continua
pueden causar este tipo de hipoxia. Una hipoxia local de origen circulatorio pude resultar del uso de ropa ajustada.

Existe una hipoxia que resulta del envenenamiento de las vias respiratorias producidas por productos quimicos y
también por los efectos del alcohol

Hiperventilacion (sobre respiracion). Los sintomas cadencia respiratoria excesiva respecto a la necesidad de oxigeno
en el cuerpo. La hiperventilacion puede ser voluntaria o involuntaria y puede ligarse a diversos tipos de actividades.
En los pilotos las causas habituales son la ansiedad, el miedo una concentracion demasiado intensa sobre una
maniobra de vuelo y/o la reaccién al dolor de una enfermedad.

La hiperventilacién es a veces evidente por ejemplo cuando los nifios se preparan para una competencia de natacion.
Es menos evidente cuando por ejemplo la frecuencia respiratoria pasando de 12 habituales por minuto a 15, se
queda elevada durante un largo periodo.

La causa puede variar pero el resultado es el mismo. El gas carboénico el mas importante agente de estimulacion
respiratoria es inhalado en grandes cantidades. La cantidad de gas carbénico en los alvéolos (PCAO2) baja y un
problema respiratoria lesigue.

El piloto experimenta vértigos escalofrios, los labios le pican y tiene la impresion de tener venda alrededor de la
cabeza puede sentir a veces nauseas. La hiperventilacion causa la dilatacion de los vasos sanguineos y estimula los
nervios sensoriales, lo que causa un adormecimiento de las manos y de los pies.

De toda evidencia, todos estos eventos pueden causar un accidente, en caso de accidente inexplicado, el problema
se puede atribuir a la hipoxia ya que los sintomas de la hipoxia y la hiperventilacién son muy parecidos.
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Sugerencia:

Ningun error es tolerado durante el vuelo, el tratamiento que debe imponerse en los casos de hipoxia e
hiperventilacién.

Consiste en respirar el oxigeno y reducir la frecuencia y la amplitud respiratoria en otros términos si la respiracién
se retiene, el nivel de gas carbonico baja y los sintomas desaparecen.

Fatiga: (debilitamiento fisico causado por un esfuerzo excesivo).

El extremo cansancio retarda el tiempo de reaccién y con lleva a errores absurdos por falta de atencion.
Los factores que contribuyen la fatiga son:

La falta de reposo y de suefio, las preocupaciones econoémicas, los problemas familiares, la tension producida por
los negocios, la inquietud o la angustia de algun evento ocurrido, etc.

Sugerencia:

Si la presencia de la persona es indispensable o se esta realizando un largo vuelo, hay que evitar los riesgos de la
fatiga manteniendo la mente ocupada, por ejemplo pueden hacerse verificaciones con tierra o hacerse trazados de
posicién por radionavegacion. En ningun otro caso se tomara riesgos.

Practica de buceo.

Es muy peligroso volar después de las préacticas de buceo, ya que la gran presion del agua hace que el organismo
absorba mucho nitrogeno.

Evitar el despegue si no ha transcurrido tiempo necesario para que el organismo deseche el exceso de gas ya que
las consecuencias son graves (embolia gaseosa a una altura menor de 10,000 pies).

Bebidas alcohdlicas.
Esta prohibido al titular de un permiso o licencia o calificacion de ejercer como parte de la tripulacién 8 horas
después de haber consumido cualquier bebida alcohdlica, segun el reglamento de la Ley de Aviacion Civil.

La minima cantidad de alcohol afecta el juicio y la capacidad a tomar decisiones.

Las pruebas indican que dos onzas de alcohol a 15,000 pies producen el mismo efecto adverso que 6 onzas al nivel
del mar.

Drogas.

El uso del medicamento durante la manipulacion aérea es muy peligroso, que sean estos remedios caseros o
drogas libres a la venta, son peligrosos.

Las pastillas antihistaminicas para la gripe, los jarabes para la tos, los laxantes calmantes supresores de apetito
deterioran seriamente el juicio y la coordinacion para volar.
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Se aconseja evitar la consumacion de cualquier droga durante el vuelo excepto durante el consejo del
Examinador Medico de Aviacion.

El piloto evitara volar cuando su condicién fisica y mental le impida la seguridad de la aeronave, Queda
estrictamente prohibido el uso de sustancias psicotoxicas durante la manipulacion del vuelo.

No se autoriza a bordo en ninguna circunstancia, el transporte de narcoticos, marihuana, depresivo o
estimulante.

Donacién de Sangre

El tripulante no volara durante las 72 horas después de donar o haber perdido sangre. Toda donacién
sanguinea sera reportada inmediatamente al responsable que corresponda.

Se prohibe volar al titular de un permiso, licencia o calificacion en caso de enfermedad, herida o invalidez
o si recibe algun tratamiento médico o a tenido alguna intervencién quirurgica que ha juicio del medico le
impide cumplir con sus funciones.

Es importante tomar precauciones con los alimentos, antes y durante el vuelo.

LIMITACIONES DE TIEMPO DE VUELO, PERIODO DE SERVICIO Y DE DESCANSO.

En base al articulo 82 del reglamento de la ley de Aviacion Civil, los miembros de la tripulacion de vuelo
no pueden volar mas de 90 horas durante 30 dias consecutivos, ni mas de mil horas al afio. Asi mismo
no pueden volar mas de 30 horas durante 7 dias consecutivos, si son operadas la treinta horas en este
periodo o en uno menor deben ser relevados de toda actividad aeronautica en las siguientes 24 horas y
se reiniciara el periodo de 7 dias consecutivos.

Cuando los miembros de la tripulacion de vuelo hayan volado mas de 8 horas 30 minutos durante las
ultimas 24 horas deben recibir 24 horas de descanso antes de que se les asigne otro vuelo.

1. Jornada de trabajo empiezo/terminacion.

2. Vuelos domésticos una hora de la programacién al despegue.

3. Vuelos internacionales. Una hora y media antes del despegue programado.
4. Terminacion una hora después del aterrizaje en el destino final.

Derivado de lo anterior los periodos de servicio y de servicio de vuelo, deberan ajustarse a lo
sefalado en la siguiente tabla:

Concepto Limitacion

<90 hrs mensuales

<8 hrs diarias en jornada diurna
Tiempo efectivo de vuelo <7 hrs diarias en jornada nocturnas
<7.5 hrs diarias en jornada mixta
<30 hrs durante 7 dias consecutivos
<1000 hrs de forma anual

Periodo de servicio <180 hrs. Mensuales

ASIGNACION DE STAND-BY

La tripulaciones asignadas como stand-BY estaran disponibles al teléfono o BB para responder
inmediatamente a un vuelo entre las 0800-1700 en Dias de la semana, y segun sea asignado el fin de
semana. La tripulacién debe estar disponible para el despegue dentro de las dos horas siguientes a
lanotificacion.

NOTA las tripulaciones con corto tiempo de jornada después de la notificacion se debera considerara lo
siguiente: Reducir los deberes del dia considerablemente.
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Considerar agregar un tercer piloto a la tripulacion para periodos de jornada larga. Planear un
descanso largo al final de lajornada.

TIEMPO DE TRABAJO/TIEMPO DE VUELO (TT/TV)

Se espera que todas las tripulaciones de vuelo manejen su tiempo personalmente de tal manera que
cuando se reporten al trabajo estén debidamente descansados. Todas las tripulaciones deberan vigilar
los tiempos de trabajo y de vuelo y sus limitaciones descritas en esta seccion y no deberan volar cuando
tengan fatiga.

Si por necesidad de alguna contingencia operacional se requiere de una EXTENSION de estas
limitaciones esta extension debe ser aprobada por el director de operaciones y el oficial de seguridad con
la especifica inclusion de los miembros delatripulacion. ElI PIC nones desviara de la POLITICA si el
considera que esta desviacion va en detrimento de la seguridad operacional. Asi que estas extensiones
deberan ser documentadas en una forma de EXTENSION dentro de las 48 horas terminado el vuelo y
debera ser guardada por lo menos 24 meses en formato electrénico o un formato de copia en blanco y
negro.

La tripulacion de vuelo sera removida de sus funciones cuando ya no pueda ejecutarias debido

a la fatiga. 1.- Si no hay personal de reemplazo, el vuelo sera cancelado, demorado o

reprogramado.

2.- Si, en cualquier momento, el PIC detecta una excesiva fatiga, estrés o deterioro fisico de la

tripulacion, el Director de Operaciones o Jefe de Pilotos cancelara o determinara la accidén que sera
tomada.

3.- EI PIC asegurara que el vuelo o las jornadas de vuelo no se exceden a menos que sea aprobado

por el Director de Operaciones o el Jefe de Pilotos.

REQUERIMIENTOS DE DESCANSO.

10 hrs. De jornada de vuelo asignada o menos. 10 hrs. Post- jornada de descanso. 14 hrs. De
jornada. 12 hrs. De pre- y post - jornada. De descanso.

Jornada con mas de 14 pero menos de 16 hrs. 14 hrs de post-jornada. Jornada de mas de 16 hrs. 24
hrs de descanso después de la jornada.

Completar un segundo periodo de jornada de 14 hrs. 16 hrs de descanso después de la jornada.

Las asignaciones de periodos de descanso para las jornadas de mas de 14 hrs. Estan hechas para realizar
vuelos no programados u operaciones de jornadas de mas de 14 hrs.

CONDICIONES EXTRAORDINARIAS BAJO LAS CUALES EL TIEMPO DE VUELO Y LOS PERIODOS
DE SERVICIO PUEDEN SER EXTENDIDOS.

El periodo de servicio no podra durar mas de 12 horas al dia, limitandose a 180 horas totales
mensuales. La tripulacién debera extender el tiempo de jornada y/o vuelo a su limite irrevisable
una vez iniciado el servicio o servicios, a fin de evitar la suspensién del vuelo, siempre y cuando
se extienda por condiciones extraordinarias que se presenten en la operacién (ida al aire, ida al
alterno, etc).
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La secretaria podra autorizar variaciones a los limites de horas a que se refiere este articulo conforme a las Normas
oficiales Mexicanas correspondientes, sin afectar las cuestiones de seguridad, tomando en consideracién las
caracteristicas de servicio, tipo de aeronave o cuando el desarrollo tecnologico lo requiera.

Lo anterior sera siempre tendiente a una operacion segura y eficiente de nuestra aeronave en los servicios
contratados a la Empresa.

PROCESO DE OPERACION DE LAS DISTINTAS FASES DE VUELO INSTRUCCION Y PREPARACION DEL VUELO.

El piloto al mando de la aeronave se asegurara que los mensajes de su salida y llegada sean enviados al coordinador
de aviacion o a quien se designe comoresponsable.

En ruta y pernoctas la tripulacion proporcionara al FBO los datos de localizacion y contacto. En las pernoctas el PIC
se asegurara que el coordinador de aviacion tenga los datos de localizacion de la tripulacion.

Si la aeronave tiene una demora de mas de una hora a su salida la tripulacién avisara al coordinador de aviacion de
su nueva hora de salida y su estimado al destino.

La lista con los datos de los pasajeros debe ser proporcionada por el coordinador de aviacion y debe ser actualizada
antes de la salida de la aeronave. Se debera utilizar el siguiente procedimiento:

1.- La lista de pasajeros es la lista de viaje que debera ser la base para hacer todos los cambios. Cualquier cambio en
lalista de pasajeros sera comunicada en términos de agregar (nombre) a/o borrar (nombre) de estalista.

2.- Los cambios deben ser comunicados y enviados por los medios méas expeditos y disponibles antes de la salida.
Los cambios deben ser dejados al coordinador de aviacion via correo de voz como ultimo recurso.

3.- Los cambios de planes del itinerario, la suma de paradas técnicas o cambios de ruta por condiciones
meteoroldgicas deben ser notificadas al coordinador de aviacién tan pronto como sea posible. La hoja de vuelo del
capitan debe ser completada por el PIC y enviada al coordinador de aviacion.

4.- Antes de iniciar el vuelo o una parte del mismo, se obtendra el servicio correspondiente de CTA.

5.- Al solicitar prioridad tanto en la radiocomunicacién como en los procedimientos dicha solicitud sera sometida a
consideracion del CTA.

6.- Cuando el piloto al mando se aparte por alguna emergencia o falla del equipo de las comunicaciones con STA o
CTA, debera tan pronto como sea posible avisar del percance ocurrido.

7.- Cuando nuestra tripulacion pida o solicite un permiso que implique prioridad se avisara al CTA explicando la causa
de la accion.

8.- Las autorizaciones hechas por el control de transito aéreo (CTA), seran validas Unicamente dentro del area 'y zona
de control.

9.-Elpilotodeberapedirautorizacion porcuandonose encuentreenunazonaoareade controlyquieraentraren
ellani se podrainiciar unvuelo o cualquier maniobra IFR, dentrode ellos sin haber pedido dicha autorizacion.
10.- La tripulacién debera acatar de torre de control lo siguiente:

a) Mantener una escucha constante de las frecuencias de la torre de control o sin alguna causa no es factible
establecer vigilancia visual con las mismas para recibir instrucciones que puedan proporcionarse por medio de
sefales de luces.

b) Obtener una autorizacion previa ya sea por medio de sefiales luminosas, segun sea el caso para iniciar y realizar
maniobras derodaje, aterrizaje o despegue o cualquier otra cosaque esté relacionada conesasoperaciones.
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REPORTES DE POSICION.

1. Notificacion de la posicion.

a) cuando se hace un reporte de posicion sobre un VOR, la hora reportada debe ser, la hora en que se observe el
primer cambio completo del indicador “Hacia-Desde”.

b) Sobrevolando un ADF, el reporte se hara cuando la aguja identificador de este, de un giro de 180°.

c) Cuandose pasasobreunmarcador, elreportesehara al obtenerlasefial audibley visual queidentificaalmismo.

2. Puntos de reporte de posicion.- el simbolo paraun reporte de posicion obligatoria es un triangulo sélido. (*)

Eldeunpuntodereporte “noobligatorio” serepresentaconuntriangulonosolido (+)yseharaunicamentea
solicitud de CTA.

3.- Requisitos de reporte de posicion

a) Vuelos alo largo de aerovias orutas.

b) Vuelos a lo largo de una rutadirecta.

c) Vuelos en contacto radar.- Cuando ATC informe que la aeronave esta en contacto radar, la Tripulacién Técnica
debera descontinuar los reportes de posicion sobre los puntos de reporte designados. Deberan reportarse de nuevo
cuando el ATC informe que el contacto radar o servicio radar terminado.

METODO DE DETERMINACION Y APLICACION DE ALTITUDES Y NIVELES MINIMOS DE VUELO

Dentro del capitulo 3 “INFORMACION DE RUTAS Y AEROPUERTOS"esta contenida la informacién concerniente a

este tema.

CRITERIO DE DETERMINACION DE AEROPUERTOS

Los aeropuertos alternos o el aeropuerto de destino considerado para ser usados deberan ser adecuados. Para ser
seleccionados deberan estar disponibles al momento de la operacion.

Un aeropuerto es adecuado si:

a) Se ha obtenido permiso de sobrevuelo y aterrizaje.

b) La longitud disponible de pista es suficiente para cumplir con los requisitos de rendimiento de la aeronave
(distancias requeridas para despegar y aterrizar)

c) Latripulacion cuenta con la documentacion necesaria y actualizada (manual PIA).

Los términos y expresiones utilizadas en la reglamentacion aeronautica, tienen un significado preciso y especifico,
que evita dudas o equivocos en la interpretacion de las diversas disposiciones y reglamentos.
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CRITERIO DE DETERMINACION DE AEROPUERTOS ALTERNOS AL DESPZUE S

Es necesario, para todo plan de vuelo, establecer un aeropuerto alterno a menos que sobre la ruta de vuelo no haya
uno disponible y el avién cuente con por lo menos dos (2) horas mas de combustible a velocidad de crucero, en el
momento de llegar al destino.

Un aeropuerto no podra ser considerado como alterno en el plan de vuelo, a menos que el reporte meteoroldgico y
los prondsticos indiquen que las condiciones meteorolégicas seran superiores a las especificadas para este
aeropuerto como alterno.

Cuando un aeropuerto no tenga especificacion de minimos para ser considerado como alterno, las siguientes
condiciones deben existir:

1. Paraaeropuertos consistemalLS, untechode nubes nomenora600 pies (180 metros)y unavisibilidad de dos
(2) millas (3200 metros)

2. Para aeropuertos con aproximaciones tipo LOC, VOR, etc. Un techo de nubes no menor a 800 pies (240 metros) y
una visibilidad de dos (2) millas (3200 metros)

3. Para aeropuertos sin ayudas de aproximacion, el techo de nubes no menor a 1000 pies (300 metros) por encima
del MEA o MOCA mas bajo y una visibilidad de por lo menos tres (3) millas (4.8 km)

Las restricciones establecidas en los manuales SOPs para pilotos y copilotos con menos de 100 horas de vuelo en
tipo de avién seran aplicables.

MINIMOS DE UTILIZACION DE UN AEROPUERTO

MED JETS, S.A. DE C.V., La tripulacion de vuelo en conjunto con el Director de Operaciones y Jefe de Pilotos son
responsables de considera los siguientes parametros para determinar los minimos de utilizacion de un aeropuerto:

+ Eltipo, rendimientos y caracteristicas de maniobra de laaeronave.

o Lacomposicion de la tripulacion de vuelo, su competencia y experiencia.

o Lasdimensionesy caracteristicas de las pistas que puedan seleccionarse parautilizacion,

+ Sisonadecuadaslasayudasterrestresvisuales ynovisualesdisponibles, asicomolaactuaciéon delas
mismas.

o Elequipo de que disponga en la aeronave para fines de navegacion o de control de la trayectoria de vuelo
durante la aproximacion al aterrizaje y la aproximacionfallida.

o Los obstaculos situados en las areas de aproximacion y de aproximacion fallida y la altitud/altura de
libramiento de obstaculos pararealizar el procedimiento de aproximacién porinstrumentos.

+ Los medios utilizados para determinar y notificar las condicionesmeteorolégicas.

o Los obstaculos situados en el area de ascenso inicial y los margenes necesarios de libramiento de
obstaculos.

Los minimos de utilizacion de un aeropuerto se expresan por lo general como altura o altitud minima y como
visibilidad minimaen lascercanias o alo largo dela pista. En generallosminimos de despegue seexpresan solamente
en funcion de la visibilidad, salvo que exista la necesidad de ver y evitar un obstaculo para este caso los minimos
debera incluir una base o un techo de nubes incluyendo el requisito de que el obstaculo esté a la vista del piloto
antes de iniciar el despegue.
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Los minimos de despegue pueden variar segun las ayudas visuales disponibles, el campo de visién exterior del
piloto, el numero de motores y la precisién y el método de presentacion al piloto de la guia electronica.
Valores minimos basicos para eldespegue:

- 2 motores 1 milla terrestre (1600 mts)
- 3 0 mas motores 2 milla terrestre (800 mts)

MINIMOS PARA APROXIMACIONES DE NO PRECISION.

MED JETS, S.A. DE C.V., La tripulacion de vuelo en conjunto con el Director de Operaciones y Jefe de Pilotos son
responsables de considera que los minimos de visibilidad para procedimientos de aproximacién de no precision, los
cuales estan basados en el uso del (ILS-localizador), VOR, VOR/DME y NDB no son menores a los valores indicados
en la siguiente tabla No. 1.

MDA/H VISIBILIDAD O RVR (MILLAS)
(METROS)
CATEGORIA DE AERONAVE
METROS PIES A B C D
100-120 | 320-390 1 a : 1%
(1800 m) (1800 m}) (1800 m) (2000 m}
121-140 [ 391460 : T 1% 7
{1800 m} {1600 m) (2000 m) {2400 m)
141-160 | 461-530 1 1 1% %
(1800 m} {1600 m} (2000 m) (2800 m)
161-180 531-600 1 1 1% 1%
(1600 m) {1600 m) (2400 m) (2800 m)
181205 | 601670 * T 1% 32
(1800 m} {1600 m) (2800 m) (3200 m)
206-225 | 671-740 1 1 2 2%
{1800 m} (1600 m} (3200 m) (3600 m)
226-250 741-810 1 1% 2% 2%
(1800 m) {200C m} (3600 m) (4000 m)
251270 | 811-880 1 1% 2% 2%
(1600 m) {2000 m) (4000 m) (4400 m)

TABLA No.1

La MDA/H debera basarse en, y no ser inferior a la altitud/altura de libramiento de obstaculos (OCA/H). Estos
pueden variar sieltramos final del procedimiento es recto o silaaproximacion es circulando (en circuito).
Los minimos para la aproximacion en circuito no deberan ser inferiores a los mostrados en la tabla No.2.

CATEGORIA DE LA AERONAVE
A B C D
Altura sobre el aeropuerto en pies 350 450 450 550
Visibilidad en millas terrestres 1 ] 1% 2
TABLA No_2
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APROXIMACION DE PRECISION DE CATEGORIA |

Una operacion de categoria | es un procedimiento de aproximacion por instrumentos de precision, el cual provee
para una aproximacion una altura de decisiéon 200 pies y una de visibilidad 2 milla (800m).

La altura de decisidon para una operacion CAT | no puede ser menor que:

o Laaltura minima hasta la cual puede descender el avidén Unicamente por referencia a los instrumentos
segunfiguraen el certificado de Aeronavegabilidad del avion o enlos requisitos de operacion.

o Laaltura minima hasta la cual puede utilizarse la ayuda de aproximacion de precision unicamente por
referencia a losinstrumentos.

o Laaltitud /altura de libramiento de obstaculos.
» Laaltura de decisién hasta la cual la tripulacién de vuelo esta autorizada a volar.

MED JETS S.A. DE C.V., La tripulacion de vuelo en conjunto con el Director de Operaciones y Jefe de Pilotos son
responsables de considerar que los minimos de visibilidad para procedimientos de aproximacion de precisién CAT |,
los cuales estan basados en el uso del ILS completo, este es que cuente con localizador, trayectoria de planeo y
marcador exterior 0 una marcacion con equipo medidor de distancias (DME) no son los menores a los valores
indicados en la tabla No.3

MINIMOS PARA LAS APROXIMACIONES DE PRECISION CATEGORIA | ILS COMPLETO* ILS BASICO**

MINIMOS PARA LAS APROXIMACIONES DE PRECISION CATEGORIA |

ILS COMPLETO* ILS BASICO*™
ALTURA DE DECISION 200 PIES 200 PIES
(DH)Y*** (60m) (60m)
VISIBILIDAD Ya Y4
(800 m) (1200 m)
TABLA No3

*ILS COMPLETO Indica que el aerédromo cuneta con las instalaciones terrestres completas como son las luces de aproximacion, | uces de pista, incluyendo
luces de TDZ y luces y sefales de eje de pista.

*ILS BASICO Indica que el aerédromo cuenta con instalaciones terrestres basicas como son las luces de aproximacion de baja intensidad de cualquier longitud
o ausencia de luces de aproximacion.

***Un aumento de la altura de decisiéon (DH) exigira un aumento proporcional en la visibilidad.

INFORMACION METEOROLOGICA.

MED JETS, S.A. DE C.V., La tripulacion de vuelo, no iniciara ningin vuelo que haya de efectuarse de acuerdo con las
reglas de vuelo visual, a no ser que los ultimos informes meteoroldgicos, 0 una combinacion de los mismos y de los
pronosticos meteoroldgicos, indiquen que las condiciones meteoroldgicas a lo largo de la ruta, de acuerdo con las
reglas de vuelo visual, seran tales que permitan dar cumplimiento a dichas reglas.
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O no debera iniciarse ningun vuelo que haya de efectuarse de acuerdo con las reglas de vuelo por instrumentos, a
menos que la informacioén disponible indique que las condiciones en los aeropuertos de destino.

Para cada vuelo deberan recabarse cuando menos la siguiente informacion meteoroldgica:
Informacion de ruta:

Viento (direccion y velocidad), temperatura y nubes.

Informacion de aeropuertos:

a) reporte meteoroldgico del aeropuerto de salida.

b) Reporte actual del aeropuerto de destino, en vuelos de menos de 2 hrs (en vuelos de mas de 2 HRS solo si esta
disponible)

c) Prondsticos delos aeropuertos de destinoy alternos que cubran el tiempo estimado de llegada alos mismos.
Informacion adicional y/o definiciones.

Para cualquierinformacién adicional y /o definicion referirse alas Secciones de meteorologia del manual PIA.
INTERPRETACION DE INFORMACION METEOROLOGICA “METAR”.

METAR es el nombre de la clave utilizada para los informes meteoroldgicos de rutina para la aviacion.

Los grupos contienen un nimero no uniforme de caracteres. Cuando no se produce un elemento o fenémeno, el
grupo correspondiente, o la extension de un grupo, se omiten del informe. El formato es el siguiente:

METAR CCCC GGggZ dddffGfmfm VVVV RDRDR/VRVRVRVRi w'w' NsNsNshshshs T'T" / T'dT'd
QPHPHPHPH REw'w' WS TKOF RWY DR DR RMK PoPoPo appRRR CLCMCHDCDL

METAR Es el nombre del reporte del tiempo para la aviacion.
CCCC Es el indicador de la Estacién que origina el METAR establecido por OACI. Ejemplo: METAR MMMX

Pana este caso MMMX corresponde al indicador de México.
GGgg Hora del informe, en horas y minutos UTC seguido de la letra Z. Ejemplo: METAR MMMX 2145Z

En este caso el informe se dio a las 21:45 horas Z
ddd Direccion del viento en decenas de grados verdaderos, se reportara con tres digitos.

ff La intensidad del viento en nudos seguido de la abreviatura de la unidad kt (nudos). fmfm Las rachas maximas, se
inserta una G entre el valor de la intensidad y de la racha.

Ejemplo: METAR MMMX 2145Z 31015G27KT
Aqui se tiene viento de una direccion de 310°, con una velocidad de 15 nudos y rachas de 27 nudos.
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VVVV Visibilidad horizontal en millas terrestres (SM). Se codifica en millas o fracciones; de 0 SM hasta 1 SM en

incrementos de 1/16, de 1SM hasta 3 SM en incrementos de 1/4, de 3 a 6 SM con incrementos de 1 SM. y de 6 SM.
en adelante se codificara P6SM (P de plus / mas).

Ejemplo: METAR MMMX 21457 31015G27KT 5/8SM .

En el ejemplo se tiene una visibilidad de 5/8 de milla estatuta. RDRDR / El valor de rango visual en determinada pista.
Se VRVRVRVR codifica con la letra R seguida del designador de i pista y el valor VRVRVRVR en metros; si VRVR es
mayor a 1500 mts. se reportara como P1500 y si VRVR es menor al valor determinado sera reportado como M seguido
delvalor minimoreportado. Cuando no hay equipo que mida este parametro, elgrupono aparece en elreporte.

Ejemplo: METAR MMMX 21457 31015G27KT 5/8SM R05/1000

Para este caso la pista es la 05 y se tiene una visibilidad de mil metros.

w' W' Representa el tiempo presente y las obstrucciones a la visién y se codifica de acuerdo a la tabla de cifrado

4678.

Ejemplo: METAR MMMX 21457 31015G27KT 5/8SM R05/1000 —-DZBR

Aqui se tiene un signo (-) ligero, (DZ) llovizna y (BR) neblina.

Por lo cual se tiene una condicion de tiempo significativo de Llovizna ligera y neblina como fenémeno de

obscurecimiento.

Tabla de cifrado
INTENSIDAD T)ESCRIPTOR PRECIPITACION|OBSCURECIMIEN [OTROS
PROXIMIDAD TO
- (Ligero) MI Baja DZ Llovizna BR Neblina SQ Turbonadas
[Moderado  (SinBC Bancos RA Lluvia FG Niebla SS Tormenta de
Siano) arena
+ (Fuerte) DR A la deniva SN Nieve FU Humo DS Tormenta de
Ivo
SH Chubasco SG Granos deVA CenizasPO  Remolinos
nieve volcanica de polvo o arena
VC En  las{TS Tormenta IC Cristales defSA Arena FC Nube en ojq
proximidades hielo de tomado o
tromba
-Z Helada PE Pelotitas deDU Polvo
hielo
BL Transportado por |GR Granizo HZ Bruma
GS Granizo
ueno
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Este grupo se constituye la secuencia de las columnas del cuadro precedente, esto es mtensidad, seguida de
descripcion, seguida de fendmenos meteoroldgicos. Un ejemplo podria ser: + SHRA(chubasco fuerte de lluvia).

Una combinacién de distintos tipos de precipitacion lleva el tipo dominante en primer lugar. DR (a la deriva) inferior
a dos metros por encima del suelo. BL (transportado por viento) dos metros 0 mas por encima del suelo. GR usado
cuando el diametro de las piedras es de 5 mm o mas, cuando es menor se utiliza GS. BR visibilidad de por lo menos
5/8 SM, pero no mas de 6SM, se reporta FG cuando la visibilidad es menor de 5/8 SM. VC dentro de las 5SM del
aerédromo, pero no en el aerédromo.

El grupo de condicidn del cielo, se pueden repetir hasta cuatro ocasiones. La cantidad del cielo cubierto por actas se
indica a continuacion:

1/8 a 2/8 de cielo

s cubiert

(Algunas nubes) .t
" 3/8 a 4/8 de cielo
2T cubierto.

(Medio nublade) i :
BEN 5/8 a 7/8 de cielo

cubierto.
{Nublado)

La altura de la base de las nubes se indica con tres digitos (cientos de pies) y se reporta en orden ascendente. Cuando
el cielo esta obscurecido, se reportara la visibilidad vertical por medio de VV.

La temperatura ambiente se asienta en grados Celsius enteros, igualmente se reportara la temperatura del punto
de rocio. Las temperaturas negativas se indicaran con la letra M antecediendo al valor.

El QNH de la estacion se notifica en decenas, unidades, décimas ycentésimas de pulgada de mercurio, anteponiendo
la letra "A", que indica que este elemento es la lectura altimétrica.

NsNsNshshshs Nubes y visibilidad vertical. Los tres primeros digitos indican la cantidad de nubes; se reportan como
sigue de 1/8 a 4/8 como SCT, de 5/8 a 7/8 como BKN y 8/8 como OVC; ademas de las nubes conectivas significativas
como nube cumulonimbos CB y la cumulus congestus de gran extension vertical TCU. Y los otros tres digitos la altura
a la base de las nubes en cientos depies.

Ejemplo:

METAR MMMX 2145Z 31015G27KT 5/8SM R05/1000 -DZBR SCTO030

Para este caso se observa de 2/8 a 3/8 actas de cielo cubierto por nubes (SCT - medio nublado) con base a 3000 pies.

'T'/ T'dT'd Representa la temperatura ambiente y al temperatura de punto de rocio en grados Celsius enteros. Si la

temperatura ambiente y/o rocio son inferiores a cero grados Celsius, el valor debe ir precedido por la letra M
(menos).
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Ejemplo:
METAR MMMX 21457 31015G27KT 5/8SM R05/1000 -DZBR SCT030 23/17
Se tiene una temperatura ambiente de 23 °C y la de rocio de 17 °C.

QPHPHPHPH Reglaje altimétrico (QNH) en pulgadas de mercurio, precedido por la letra A y cuando se codifique en
hectopascales por la letra Q.

Ejemplo:
METAR MMMX 2145Z 31015G27KT 5/8SM R05/1000 -DZBR SCT030 23/17 A3022 RE30 RMK 933 952002 . . .

En este caso el numero 9 representa el grupo de presion atmosférica, las dos cifras que le siguen indican cuanta
presion atmosférica aumentd o disminuyo respecto a las 6 horas anteriores, de 50 hacia arriba representa
disminucién por lo que en este ejemplo la presion disminuy6 0.2 hp, los tres siguientes digitos indican la cantidad de
precipitacién acumulada en milimetros, en este caso 0.2 mm. de precipitacion acumulada.

CLCMCHDCDL Grupo de nubes, en donde:

CL tipo de nubes bajas CM tipo de nubes medias CH tipo de nubes altas DC direccion de nubes medias o altas DL
direccion de nubesbajas

Seran codificadas de acuerdo al codigo internacional de nubes; especificados en las Tablas de Cadigo de las Nubes
y la Tabla de Direccion del Movimiento de las Nubes

Ejemplo: METAR MMMX 2145Z 31015G27KT 5/8SM R05/1000 -DZBR SCT030 23/17 A3022 RE30 RMK 933 952002
10408

Para este caso tenemos nubes bajas Cumulus Humilis, no existen nubes medias, se tienen Cirrus Uncinus como
nubes altas; las nubes altas no tienen movimiento y las nubes bajas se mueven del norte.

Tabla del codigo de Las nubes bajas

Codigo Significado

No hay nubes bajas

Cumulus Humilis

Cumulus Congestus

Cumulus Calvus

Stratocumulus Cumulogenitus

Stratocumulus no Cumulogenitus

Stratus Nebulosus

Stratus Fractus Pannus

ICumulus y Stratocumulus a diferentes niveles
Cumulus Incus o Capillatus

OO~NO D EAWN =0
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Tabla del cédigo de Las nubes medias

Codigo Significado

No hay nubes medias

Altostratus Translucidos
Nimbustratus o Altostratus opacus
Altocumulus translicidos
Altocumulus lenticulans
Altocumulus en bandas
Altocumulus Cumulonimbugenitus
Altocumulus y Altostratus duplicatus
Altocumulus Castellanus
Altocumulus de cielo cadtico

AW - O

OoO~NO 0N

Tabla del codigo de Las nubes altas

Codigo Significado

Cirrus Fibratus

Cirrus Spissatus

Cirrus Cumulonimbugenitus

Cirrus Uncinus

Cirrus y Cirrostratus a menos de 45 grados
Cirrus y Cirrostratus a mas de 45 grados
Cirrostratus que cubren totaimente el cielo
Cirrostratus que no cubren totaimente el cielo
Cirrocumulus

OO~ WN—-

A continuacion se muestra un informe METAR, cuyos elementos se codifican inmediatamente.
METARMMTM221145Z231015G20KT 1 1/2SM-DZFG SCT003BKN006 OVC01008/07 A3010RMK8///8.
METAR .- Informe Meteoroldgico Ordinario. MMTM.- Estacion Tampico.

22114527 .- Observacion de las 1145Z del dia 22 del mes en curso.

31015G20KT .- Viento de los 310° magnéticos con intensidad sostenida de 15 nudos y rachas de 20 nudos.
1/2SM.- Visibilidad una milla y media.

-DZ FG.- Fendmeno que reduce la visibilidad llovizna ligera y niebla. SCT003.- Medio nublado a 300 pies.
BKNOO06.- Nublado a 600 pies. OVC010.- Cerrado a 1,000 pies.

08/07.- Temperatura ambiente 08°C, temperatura del punto de rocio 07°C. A3001.- QNH de la estacion.

RMK.- Grupo denotas.
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8/// 8.- Nubes Cumulus y Stratocumulus a diferentes niveles procedentes del N.

La codificacion amplia del METAR se muestra a continuacion en forma detallada para cada uno de sus componentes.
El identificador de la estacion siempre debera asentarse en cédigo de OACI (cuatro letras).
EldiaylahoradelaobservaciondeberaserenhoraUTC, paraloque sedenotaconlaletra Zalfinal de este grupo.

El viento se anotara primeramente la direccion (barlovento) con tres digitos, redondeando a la decena de grados
mas proxima, la intensidad se indica con dos digitos en nudos enteros. En caso de presentarse rachas, éstas se
denotaran por medio de la letra G colocada después del viento dominante con su intensidad en nudos enteros (dos
digitos). El viento calma se reporta con cinco ceros. Este grupo se finaliza con las letras KT (nudos). Cuando el viento
es variable se indicara mediante las letras VRB.

La visibilidad se notifica en millas estatutas y fracciones seguidas por las letras SM. Los valores que se pueden
reportar debajo de tres millas son: 0, 1/16, 1/8,3/16,1/4,5/16,3/8,1/2,5/8,3/4,1,1%,1%,1%, 2,2 %,2 %, 2
%,y 3. Y arriba de esta visibilidad se reportan en incrementos de una milla, cuando se desea indicar una vis ibilidad
mayor de millas se reportara P6SM. El alcance visual en la pista en México no se usa por no haber ninguna estacién
en la que se encuentre operando este dispositivo.

INFORME METEOROLOGICO (SPECIAL)

Se elabora un Informe SPECI cuando las condiciones del tiempo tienen un cambio significativo. Este Informe es igual
al METAR tanto en orden como en los elementos a codificar.

CRITERIOS PARA ELABORAR INFORMES ESPECIALES: Cambios en el grupo de viento.- Estos se elaboran cuando la
direccion media del viento en la superficie cambie en 60 grados 0 mas respecto a la ultima reportada, siendo de 10
nudos 0 mas la velocidad media antes y /o después del cambio. Y cuando la velocidad media del viento en superficie
cambie en 10 nudos o0 mas con respecto a la ultima reportada.

Cambios en la visibilidad.- Se realizan cuando estando por encima de 5, 3,

y 1/2 milla disminuya para ser igual a estos valores o los exceda. O bien cuando estando arriba o abajo de los minimos
operacionales del aeropuerto disminuya o aumente a ser igual o exceda estos valores.

Cambios en el alcance visual de la pista (RVR).- Cuando estando por encima de % y % (2640 pies/805 metros) y (1320
pies/402 metros) disminuya pana sin igual a estos valones o los exceda. O bien cuando estando arriba o abajo de los
minimos operacionales del aeropuerto disminuya 0 aumente a ser igual o exceda estos valores. Cambios en los
fendmenos de tiempo presente.- Cuando sobre la estacion comience, termine o cambie de intensidad cualquier tipo
de precipitacion.

Cambios en la altura de la base de las nubes.- Cuando la altura de la base de la capa mas baja que cubra 5/8 o0 mas

de cielo cambie a, o sobre pase de 1000, 500 y 200 pies. Y cuando estando arriba o abajo de los minimos
operacionales del aeropuerto disminuya o aumente a ser igual o exceda de estos valores.
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INTERPRETACION DEL PRONOSTICO DE AREA FAM: Los pronésticos del tiempo para las operaciones aeronauticas
de la Republica Mexicana son confeccionados y distribuidos por el Centro de Analisis y Prondstico de SENEAM con
objeto de contribuir de acuerdo con las disposiciones de la Ley de Comunicaciones, a la operacién segura, regular,
eficiente y econdmica de los vuelos que se realicen dentro de la region de informacién de vuelos asignada a México
segun acuerdo con la Organizacion de Aviacion Civil Internacional.

DESCRIPCION DEL PRONOSTICO DE AREA: El Prondstico Aeronautico de Area se divide en cinco secciones, las cuales
contienen los elementos que se indican a continuacion:

Periodo de Validez. Situacion Sindptica General.

Estado del tiempo Significativo.

Niveles de Congelacion, Formacion de Hielo y Grado de Turbulencia. Prondstico de los Vientos en la altura y
Temperatura del Aire.

PERIODO DE VIGENCIA DEL PRONOSTICO: Todo Pronéstico de area, sea itinerario, especial, revision o extension del
Prondstico, debera ser encabezado por el periodo de vigencia del prondstico indicandose siempre la hora de principio
o fin de validez, referidos al tiempo UTC.

El periodo de validez del prondstico se indica con dos grupos de seis cifras separados por una diagonal (/) que
corresponden al dia, hora y minutos de comienzo de vigencia del pronostico y el dia, hora y minutos del termino del
mismo, referidos al tiempo UTC. ejemplo:

FAM MMMX 021600 021800 / 031800

Esto significa que el prondstico de area (FAM) de México (MMMX) fue emitido el dia 2 del mes en curso a las 1600Z
(1000 hrs. locales) y esta vigente desde el dia 2 a las 1800Z hasta el dia 3 a las 1800Z.

Situacién Sinoptica General: Consiste en una descripcion en lenguaje abreviado de los fendmenos atmosféricos en
superficie, en la altura o en ambas; que estén afectando o se espera que afecten el area del prondstico durante su
periodo de validez.

Sistema de presion: Cuando existe un sistema de presion ciclonico, anticiclonico, cresta, cufia o vaguada; se reporta
mencionando la localizacidon geografica en grados de latitud y longitud. Debera indicarse también, cuando sea
conveniente, la inclinacién del eje del sistema con respecto a la altura.

La Direccidn y velocidad de desplazamiento de los sistemas de presion siempre se indican a partir de la hora de
principio de validez del pronéstico y para intervalos no mayores de seis horas.

Frentes.- Los frentes en los prondsticos de area se indican con los siguientes aspectos:
1. Localizacioén del frente a la hora de comienzo de vigencia del prondstico.
2. Direccion y razén del movimiento.

3. Intensidad.
4. Modificaciones.
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Prondstico de posiciones sucesivas a intervalos no mayores de 6 horas.

Huracanes y Perturbaciones Tropicales.- Este tipo de meteoros en los prondsticos de area contienen los siguientes
aspectos:

1. Localizacion del Centro de Perturbacion en grados de latitud y longitud cuando se encuentra sobre el mar, o bien,
rumbo y distancia en millas estatutas con respecto a puntos conocidos cuando se encuentra cerca de la costa o sobre
el continente.

2. Direccion de movimiento y velocidad.

3. Extension del area afectada por el fendmeno, usando como centro el ojo del meteoro.

4. Intensidad de los vientos en la periferia, porcuadrantes.

5. Extension del tiempo acompafante.

6. Posiciones sucesivas de la perturbacion a intervalos no mayores de seis horas.

Otros Fendmenos.- Cualquier otro fendmeno ademas de los descritos anteriormente, que afecten el tiempo en el
area, generalmente se describen con precision, indicando siempre la region del area que afecta, su magnitud y otras
caracteristicas de interés para el vuelo. Estos fendmenos bien pueden ser Centros de Circulacion, Lineas de
Inestabilidad, turbonadas, etc. ejemplo:

FAM MMMX 021600 21800 / 031800 SINOPSIS
EJE CORCHORRO FL380 ALRG LN 20N117W/CEN/MAF MOV LNTMNT HACIA EL SE .. FNT
FRIO EN DISIPACION ALRG LN TUS/SRL .. .

TIEMPO SIGNIFICATIVO: Los aspectos que estan indicados en el prondstico de area como Estado del Tiempo
Significativo, son los siguientes:

a) Condicion del cielo por capas individuales.
b) Tipo de nubes de cada capa.
c) Altitud de base y cuspides de las capas.

)

)

d) Estado del tiempo y / u obstrucciones a lavision.
e) Caracter e intensidad de los fendmenos del estado del tiempo y/o fenédmenos de obstruccion a lavision.

Cuando se indica la condicién de cielo en el prondstico de area se especifica la estratificacién en el orden ascendente,
expresando la cobertura de la capa en octavos de cielo y colocando el guarismo correspondiente, antes de las
abreviaturas del tipo de nubes.

Ejemplo:

FAM MMMX 241600 211800/251800 SINOPSIS

CHORRO CON EJE A 38000 PIES ALRG LN 20N117W/CEN/MAF MOV LNTMNT HACIAEL SE....FNT FRIOEN
DISIPACION ALRG LN TUS/SRL . ...

TIEMPO SIG.
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EN 120 MN AL SE Y 80 MN NW CORCHORRO 4/6ASAC70/90120 6CICS260320. AL ESTE SRRA MADRE ORNTL Y NORTE

DE 20N 4/6SCCU20 / 3050 CON ZNS AISL DE LUV LIG AL NORTE DE 25N AL SUR DE 20N BCOS AISL DE NIB/SI
ENTRE10/16UTS

NIVEL DE CONGELACION Y FORMACION DE HIELO: La altitud de la superficie isoterma de 0°C (Nivel de Congelacion)
se indica siempre en el pronostico para toda la region que comprende el area. La altitud de este nivel se expresa en
cientos de pies. El nivel de congelacion esta indicando con las abreviaturas NVL CGL y a continuacion el valor de la
altitud en cientos de pies.

Cuando se esperaformacion de hielo, seindica, también su grado de intensidad, con los criterios siguientes:

Ligera.- Cuando el grado de acumulacion no exige cambios de rumbo o la altitud. Moderada.- Cuando el grado de
acumulacion es tal, que puede considerarse conveniente cambiar el rumbo o la altitud.

Fuerte o Severa.- cuando el grado de acumulacién hace necesario cambiar el rumbo o la altitud.
Ejemplo:

FAM MMMX 241600 211800/251800 SINOPSIS

EJE CORCHORRO FL 380 ALRG LN 20N117W/CEN/MAF MOV LNTMNT HACIA EL SE .. FNT FRIO EN DISIPACION ALRG
LN TUS/SRL. ..

TIEMPO SIG.
EN 120 MN AL SE Y 80 MN NW CORCHORRO 4/6ASAC70/90120 6CICS260320.
AL ESTE SRRA MADRE ORNTL Y NORTE DE 20N 4/6SCCU20 / 3050 CON ZNS AISL DE LUV LIG AL NORTE DE 25N

AL SUR DE 20N BCOS AISL DE NIB/SIENTRE10/16UTS . .. NVL CLN 070/080 SBR PRCN NW AREA SBNDO GRAD
120/130 HACIA PRCN NE AREAY HST 150/160 HACIA PRCN SE AREA

GRADO DE TURBULENCIA: Cada vez que se espera turbulencia y se considere que afectara la aeronavegacion, se
indica después del nivel de congelacion, con la abreviatura TURBC con su grado de intensidad y:

Extension Horizontal y Vertical del &rea afectada Periodo de duracion Variaciones en Intensidad.
Los criterios con que se indican los grados de turbulencia son:

Ligera. - La aeronave cabecea ligeramente y parece dar pequefios saltos. Moderada. - La aeronave alabea brusca y
frecuentemente.

Severa. - La aeronave es sacudida violentamente.

Muy Severa. - La aeronave es arrojada de 500 a 1000 metros hacia los lados y hacia arriba y abajo; el control de la
aeronave es dificil.

Ejemplo:
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FAM MMMX 241600 211800/251800 SINOPSIS .

CHORRO CON EJE A 38000 PIES ALRG LN 20N117W/CEN/MAF MOV LNTMNT HACIAEL SE....FNT FRIOEN
DISIPACION ALRG LN TUS/SRL . ...

TIEMPO SIG.
EN 120 MN AL SE Y 80 MN NW CORCHORRO 4/6ASAC70/90120 6CICS260320.

AL ESTE SRRA MADRE ORNTL Y NORTE DE 20N 4/6SCCU20 / 3050 CON ZNS AISL DE LUV LIG AL NORTE DE 25N AL
SUR DE 20N BCOS AISL DE NIB/SI ENTRE10/16UTS . ..

NVL CLN 070/080 SBR PRCN NW AREA SBNDO GRAD 120/130 HACIA PRCN NE AREA Y HST 150/160 HACIA PRCN SE
AREA TURB MOD AL NORTE DE 30N Y W DE 110W ENTRE 80/300 . .

PRONOSTICO DE LOS VIENTOS EN LA ALTURA Y TEMPERATURA DEL AIRE: Este prondstico se efectta sobre 20 puntos
geograficos y a diferentes niveles que cubren la Republica Mexicana, en la carta mostrada a continuacion se pueden
observar dichos puntos.

Los grupos estan indicados mediante dos grupos de tres cifras, separadas por una diagonal. En el primer grupo se
indican los décimos, unidades y decenas de grado de latitud Norte, y en el segundo grupo décimos, unidades y
decenas de grado de longitud Oeste.

Ejemplo: 200/050

20° de latitud Norte y 105° de longitud Oeste.

Los niveles de pronéstico de viento son: 2,000, 5,000, 10,000, 20,000, 25,000, 30,000,

y 35,000 pies y estan codificados en miles de pies (2, 5, 10, 20, 25, 30, y 35).

La direccion e intensidad del viento y la temperatura pronosticada para un cierto nivel, corresponde exclusivamente
a ese nivel. El orden de los elementos es el siguiente: Las dos primeras cifras indican la direccion en decenas de
grados verdaderos, las siguientes dos cifras representan la intensidad en nudos enteros, y las ultimas dos cifras
indican la temperatura ambiente en grados centigrados enteros.

Ejemplo: 2311017

Altitud de 2,000 pies, direccion 310° verdaderos, intensidad del viento 10 nudos y temperatura a esa altitud de
17°C.

Cuando la intensidad del viento es menos a 5 nudos, esta se considera calma y se reporta con 4 ceros, como se
indica a continuacion:
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A continuacion se describira de qué parametros se compone éste prondstico y como se interpreta la informacion
contenida en él.

Sigla de la estacion.- Sera el primer dato del reporte terminal que identificara al aeropuerto donde es aplicable dicho
prondstico. Siempre sera en cédigo ICAO.

Dia de elaboracién y validez del pronostico.- Este elemento se indicara siempre de la siguiente manera: dos digitos
para el dia del mes en curso, dos digitos para la hora UTC a la cual inicia la validez y los dos ultimos digitos para la
hora UTC en que termina su validez.

Ejemplo: MMMD 1617457 161818

Prondstico de Mérida, Yucatan, elaborado el dia 16 del mes en curso emitido a las 1745z. Su validez es del dia 16 del
mes en curso a partir de las 18Z y su caducidad es el dia 17 alas 18Z.

Viento de superficie.- Este grupo indicara la direccion y velocidad del viento. Para la direccion se utilizaran los tres
primeros digitos, que expresen en grados magnéticos enteros la direccion de donde viene el viento, cuando sea
variable la direccién se reportara VRB. Para reportar la intensidad se usan normalmente los siguientes dos
PRONOSTICO DE LOS VIENTOS EN LA ALTURA Y TEMPERATURA DEL AIRE: Este prondstico se efectia sobre 20 puntos
geograficos y a diferentes niveles que cubren la Republica Mexicana, en la carta mostrada a continuacion se pueden
observar dichos puntos.

Los grupos estan indicados mediante dos grupos de tres cifras, separadas por una diagonal. En el primer grupo se
indican los décimos, unidades y decenas de grado de latitud Norte, y en el segundo grupo décimos, unidades y
decenas de grado de longitud Oeste.

Ejemplo: 200/050

20° de latitud Norte y 105° de longitud Oeste.

Los niveles de pronéstico de viento son: 2,000, 5,000, 10,000, 20,000, 25,000, 30,000, y 35,000 pies y estan
codificados en miles de pies (2, 5, 10, 20, 25, 30, y 35).

La direccion e intensidad del viento y la temperatura pronosticada para un cierto nivel, corresponde exclusivamente
a ese nivel. El orden de los elementos es el siguiente: Las dos primeras cifras indican la direccion en decenas de
grados verdaderos, las siguientes dos cifras representan la intensidad en nudos enteros, y las ultimas dos cifras
indican la temperatura ambiente en grados centigrados enteros.

Ejemplo: 2311017

Altitud de 2,000 pies, direccion 310° verdaderos, intensidad del viento 10 nudos y temperatura a esa altitud de 17°C.

Cuando la intensidad del viento es menos a 5 nudos, esta se considera calma y se reporta con 4 ceros, como se indica
a continuacion:
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INTERPRETACION DEL PRONOSTICO METEOROLOGICO TAF

A continuacion se describira de qué parametros se compone éste prondstico y como se interpreta la informacion
contenida en él.

Sigla de la estacion.- Sera el primer dato del reporte terminal que identificara al aeropuerto donde es aplicable dicho
prondstico. Siempre sera en cédigo ICAO.

Dia de elaboracién y validez del prondstico.- Este elemento se indicara siempre de la siguiente manera: dos digitos
para el dia del mes en curso, dos digitos para la hora UTC a la cual inicia la validez y los dos ultimos digitos para la
hora UTC en que termina su validez.

Ejemplo: MMMD 1617457 161818

Prondstico de Mérida, Yucatan, elaborado el dia 16 del mes en curso emitido a las 1745z. Su validez es del dia 16 del
mes en curso a partir de las 18Z y su caducidad es el dia 17 alas 18Z.

Viento de superficie.- Este grupo indicara la direccion y velocidad del viento. Para la direccion se utilizaran los tres
primeros digitos, que expresen en grados magnéticos enteros la direccion de donde viene el viento, cuando sea
variable la direccion se reportara VRB. Para reportar la intensidad se usan normalmente los siguientes dos horas de
comienzo y terminacion dentro del cual se espera se presenten las condiciones pronosticadas.

TEMPO es la abreviatura que nos indica fluctuaciones temporales en las condiciones que pueden presentarse con
una duracion de una hora o que cubran menos de la mitad del periodo indicado, a la abreviatura le siguen cuatro
digitos que indican la hora de comienzo y terminacion de los fendmenos que asi sean indicados.

PROB indica la probabilidad porcentual de un periodo de tiempo en que se presentaran las condiciones
meteoroldgicas, utilizandose solo dos valores (30 y 40%), este tipo de prondstico también es precedido por cuatro
digitos que indican el periodo dentro del cual se espera se presenten los fendmenos citados.

Ejemplo:

MMMD 161745Z 161818 13020G25KT 3SM -RA HZ BKNO0O6CB OVC010
BECMG 2023 1 % SM +RA HZ OVC002 FM23 3SM RA HZ OVC005 TEMPO 0407 %SM +RA FG PROB30 0710 1SM DZ
VV002 FM10 3SM BR HZ OVC004.

Se espera un cambio gradual a partir de las 20Z y se completara a las 23Z se espera una visibilidad de una milla 'y
media por lluvia fuerte y bruma, cerrado a 200 pies. A partir de las 23Z se espera un cambio subito en las condiciones
que se espera sean 3 millas estatutas por lluvia y bruma y un cerrado a 500 pies. Temporalmente entre las 04Z y 07Z
se espera media milla de visibilidad por lluvia fuerte y niebla con probabilidad del 30% que entre las 07Z'y 10Z se
pronostica 1 milla estatuta de visibilidad por llovizna y una visibilidad vertical de 200 pies, por ultimo se pronostica
un cambio subito a partir de las 10Z en que se esperan 3 millas estatutas de visibilidad por neblina y bruma y un
cerrado a 400 pies.

Mapa de superficie
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Este es un mapa analizado, el mapa de superficie representa mediante el analisis isobarico los modelos clasicos que
son las bajas y las altas presiones, asimismo estan representadas las vaguadas y las cufias. También en esta carta se
analizan los frentes y como consecuencia las masas de aire.

Resulta un auxiliar para el analisis de los frentes y las masas de aire, se localizan los fenémenos de tiempo presente
(precipitacion). Esta carta no tiene periodo de validez y sus datos son Unicamente validos para la hora en que se
plantearon. Se emite cada tres horas iniciando a las 0000Z.

Los fendmenos tanto sindpticos como locales empleados en este tipo de carta que sirven para identificar dichos
fendmenos son:

Caodigos para interpretar el mapa de superficie:

Liuvia helada Nieve

Agua - Nieve Linvia

" Llovizna
Tormenta eléctrica

Relampage Chubasce de agua

[Eata ->|<2

Niebla Chubasce de nicve

PICAY T B¢

TP O DENUDES ALTAS —__

e A/

CIELO CIRRADO _

__-TIPO DE NUBES MEDIAS

VELOCIDAD DEL VIENIO é‘,(_-/"
_ PRESION AL MSL.
TEMPIRATURA —10 P
TEMPO PRESENTE . 1235 CAMBIO DEFRESION INLAS
= ¢ ©F 7 (LTIMAS TRES HORAS
PUNIO DEROCIO. _ A
N Blewl
g ~—TENDENCIA DE LA PRESION
TIPO DE NUBES BAJAS — W pmmspmacTonm Las
ULTIAS 5 HORAS

{ ) CIELO DESFEJADO

CFRRADD CON CLAROS
(BINOVC)

§ I MENOS DE /10 (FEW)

Tl

. CERRADO
- DE L10 A §10

L ) INCLUSIVE (SCT)

< CIELO PARCIALMENTE

7 DE 610 A 9710 \ ',l OBSCURECIDO
INCLUSIVE (BKN) ==
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Mapa pronostico de tiempo significativo
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Este mapa se emite cuatro veces al dia con horas de validez (VT) 00, 06, 12 y 18 UTC. Tienen un periodo de validez
de 12 horas, que inicia 6 horas antes de la hora de validez y concluye 6 horas después.

Este mapa prondstico elaborado manualmente comprende espacio aéreo que va desde los 24000 pies hasta los
63000 pies y para su decodificacion se tiene lo siguiente:

Nubosidad Cumuloninbus: Pequefias lineas curvas delimitaran el area en la que se espera el desarrollo de Cb's. La
cobertura de Cb en el area pronosticada se dara en términos de: Aislados (ISOL) menos de 1/8; ocasionales (OCLN)
de 1/8 a 1/2 y frecuentes (FREQ) de 5/8 a 8/8.

Cuando aparezca el término de EMBD indicara que los Cb estaran empotrados en una capa nubosa.

-

FREQ CB 420
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Aqui se representa unos cb's frecuentes (de 5/8 a 8/8 actas), con bases indefinidas y cuspides a 42,000 pies.
Nubosidad Cumulonimbus implica turbulencia moderada o severa y posible formacién de hielo.

Turbulencia: Las areas pronosticadas de turbulencia fuerte o extrema se delimitan por lineas discontinuas, y el
prondstico se hace para cualquier tipo de turbulencia no asociada con actividad conectiva nicon nubosidad.

350

Aqui se representa una zona de turbulencia fuerte entre 27,000 y 35,000 pies.

FRENTES: La posicion de los frentes y su velocidad se pronostican con respecto a la superficie y la direccion con
respecto al norte verdadero (velocidad en nudos).

FRENTE FRIO: Se produce cuando una masa de aire frio avanza hacia latitudes menores y su borde delantero se
introduce como una cufia entre el suelo y el aire caliente. Al paso de este sistema, se pueden observar nubes de
desarrollo vertical (Sc, Cu, Cb Tabla de Nubes.) lascuales podrian provocar chubascos o nevadas si la temperatura es
muy baja. Durante su desplazamiento la masa de aire que viene desplazando el aire mas calido provoca descensos
rapidos en las temperaturas de la regién por donde pasa.

FRENTE CALIENTE: Se produce cuando una masa de aire caliente avanza hacia latitudes mayores y su borde delantero
asciende sobre el aire mas frio. Si hay humedad suficiente se observan todos los géneros de nubes estratiformes (St,
Sc, Ns, As, Cs Tabla de Nubes.) las cuales podrian provocar precipitaciones de tipo continuo.

FRENTE OCLUIDO: Se produce cuando un frente frio que se desplaza por lo regular mas rapidamente, alcanza a un

frente caliente, provocando una oclusién en altura. El estado del tiempo que provoca este sistema es una mezcla de
los fendmenos hidrometeoro l6gicos que producen los dos tipos defrentes.

FRENTE ESTACIONARIO: Es aquél frente que no presenta ningun desplazamiento.
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A AAALAA ..
F W W W W W e
m Frente ocluldo

: Frente
estacionario

En mapas de tiempo, los frentes frios estan marcados con el simbolo de una linea azul de triangulos que sefialan la
direccion de sumovimiento.
Los frentes calientes estan marcados con una linea de circulos rojos que sefialan la direccion de su desplazamiento.

Los frentes ocluidos estan marcados en los mapas meteoroldgicos con una linea de circulos y triangulos adyacentes
de color violeta.

En los mapas meteoroldgicos los frentes estacionarios estan marcados con una linea de circulos rojos y triangulos
azules que se alternan, puestos en direcciones opuestas, simbolizando la naturaleza dual del frente.

5 ‘—-Volocbdad del frente

\Dhcdén del frenta

Aqui se representa que el frente frio se desplaza hacia el SE a 10 Kts y el frente caliente se desplaza hacia el NE a 5
Kts.

Altitud de La tropopausa: Se expresa en términos de nivel de vuelo con la cifra encerrada en un pequefio
rectangulo.

ALTITUD MAS ALTA n 1 230 ALTITUD MAS
DE LA TROFOPIAUSA S50 1. BAJA DE LA
TROPFOPALUSA

o~
s
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CORRIENTE DE CHORRO: Se interpretara indicando su intensidad, altitud y direccion. Las flechas de viento indican la
maxima intensidad en la corriente de chorro, asi como el nivel de vuelo. Los cambios significativos (velocidades de
20 kts o mas al nivel de vuelo) estan marcados con unas barras paralelas. En el ejemplo se observa un cambio de
ciento veinte a cien nudos.

La linea continua indica a donde comienza y a donde termina el eje de la corriente de chorro, en los que la velocidad
del viento es de ochenta nudos.

Ciclones tropicales: Se dara posicion y direccion pronosticada con los simbolos convencionales.
Del mapa pronéstico de tiempo significativo para niveles altos se tienen dos versiones, una cubre toda la region de

Norteamérica y otra para la region de Sudamérica. La siguiente figura nos muestra un ejemplo del mapa de tiempo
significativo para niveles altos de Norteamérica

‘(‘8,’]611‘.‘ 12002 OFE FRANR 9
| 08/26/10 18002 oGOES-11 VIS ’

MAPA DE PRONOSTICO DE VIENTOS Y TEMPERATURAS EN LA ALTURA: Este prondstico se elabora para los niveles
de 500, 300 y 200 Mbs, emitiéndose cuatro veces al dia con horas de validez (VT) 00, 06, 12y 18 UTC. Tiene un
periodo de validez de doce horas que inicia 6 horas antes de lahorade validez y concluye 6 horas después.

Este mapa nos ofrece un prondstico de direccion e intensidad de viento y temperatura para un especifico nivel de
presion constante.

La decodificacién de los datos ploteados se hara por medio del siguiente modelo:

Vientodelos270° verdaderos conintensidad de 100 kts. Vientodelos 270° verdaderos conintensidad de 80 kts.
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Viento de los 270° verdaderos con intensidad de 35 kis.
CONSIDERACIONES PARA EL CALCULO DE COMBUSTIBLE Y ACEITE.

Las consideraciones establecidas dentro de la operacion de nuestras aeronaves se veran reflejadas hacia la operacion
designada, tomando siempre en cuenta los siguientes aspectos, a fin de garantizar la seguridad y el buen desempefid
de estas.

Se ha establecido las siguientes consideraciones:
Con la distancia a volar, distancia al alterno y viento en ruta se realizan los calculos de combustible

MED JETS, S.A. DE C.V., realizara sus operaciones bajo las reglas de vuelo IFR y realizando el calculo de combustible
tomando en cuanta el viento, altitudes especificadas por el plan de vuelo que nos permita llevar a cuando menos
combustible y aceite suficiente para volar al:

1. Aeropuerto de destino, efectuar una aproximacion y una aproximacionfallida.

2. Del aeropuerto de destino al aeropuerto alterno designado en el plan devuelo.

3. 45 minutos de combustible de reserva a la velocidad de espera a 450m (1500ft), en condiciones normales de
temperatura, efectuar la aproximacion y aterrizar.

4. disponer de una cantidad adicional de combustible suficiente para compensar el aumento de consumo que se
produciria si surgiese alguna contingencia.

5. 45 minutos de combustible de reserva a la velocidad de espera a 450m (1500ft) por encima del aeropuerto
alterno, en condiciones normales de temperatura, efectuar la aproximacion y aterrizar.

Sera responsabilidad de la empresa contratada para llevar acabo el servicio de despacho realizar todos los calculos
correspondientes y necesarios para determinar el combustible requerido para realizar la operacion, siendo este
verificado por nuestro piloto al mando de conformidad con nuestra aeronave.

Para el calculo de combustible y aceite deberan tomar en cuenta las siguientes consideraciones:

1.- Rodaje y demoras previsibles para el despegue.

2.- Condiciones meteoroldgicas.

3.- Demoras previsibles en las rutas y por trafico.
4.-Aterrizajeenunaeropuertodisponibleencasodepérdidadepresiono, enelcasodefallade motoropérdida
en el punto mas critico durante el vuelo.

5.- En vuelos IFR, una aproximacion por instrumentos en el aeropuerto de destino, incluso una aproximacion
fallida.
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6.- Los procedimientos prescritos en el manual de vuelo y/o operacion de la aeronave, respecto a pérdidas de presion
en la cabina, cuando corresponda, o paro de uno de los motores mientras vuele en ruta.

7.- Cualesquiera otras condiciones que puedan demorar el aterrizaje de la aeronave o aumentar el consumo de
combustible o aceite.

CALCULO DE PESO Y BALANCE.

Por politica de nuestra empresa se ha establecido por medio del Director de Operaciones y Jefe de Pilotos el
mantener los mas altos indices de seguridad, calidad y servicio, optimizando y utilizando un alto grado de
confiabilidad en las operaciones realizadas, para ello la persona contratada para llevar acabo el servicio de
despacho realiza y utiliza el correcto método y procedimiento establecido en la seccién “ peso y balance” del
Manual de Vuelo de la aeronave para el calculo, asi como un total equilibro de las fuerzas que actian en la
aeronave para realizar su peso y balance el formato utilizado para el peso y balance y la grafica de limite
de centro de gravedad se incluyen dentro de el suplemento contenido de este manual.

El PIC es el responsable de la apropiada distribucion y aseguramiento del peso en la aeronave. Todos los pesos
incluyendo el combustible deberan ser distribuidos apropiadamente usando los reportes de peso y balance
correspondientes y vigentes. La carga debera ser distribuida para asegurar que el centro de gravedad permanecera
dentro de los limites establecidos durante todo el vuelo.

La TRIPULACION debera apegarse al AFM y calcular la cuerda aerodinamica media y los ajustes de los compensadores
(Trim Settings) para cada despegue. Los pesos para cada despegue y aterrizaje no deberan exceder los
requerimientos de rendimientos para los despegues ruta y aterrizaje de cualquier aeropuerto.

Se debera completar y archivar los calculos de peso y balance para cada vuelo.

Un solo documento de Peso y balance debera ser usado para para una serie de vuelos que tengan el mismo peso y
carga.

El PIC asegurara que todos los articulos que no estan incluidos en la lista del equipo que forma parte del reporte de
peso y balance deben ser incluidos en el calculo.

Cada aeronave debera tener un reporte de peso ybalance vigente con la actualizacién de los pesos correspondientes.
Con la siguiente informacion se debera calcular y localizar el centro de gravedad asi como el peso vacio operacional.

Los pesos actuales se deberan usar en caso de que los pesos de la tabla no parezcan apropiados.
Para mayor informacion, dirigirse al suplemento “Peso y Balance” dentro del presente Manual.

CAMBIO Y PROCEDIMIENTO DE ULTIMA HORA.

Siendo MED JETS, S.A. DE C.V., una empresa de transporte publico de pasajeros no regular Nacional e Internacional,
nuestra empresa establecera cualquier cambio y procedimiento con anticipacion manteniendo esta politica a fin de
garantizar la operacién y salvaguardar la seguridad sin poner nunca en riesgo la operacion conservando la calidad y
confiabilidad e integridad en nuestra empresa.
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POLITICA Y PROCEDIMIENTOS DE ACOMODO DE PASAJEROS EN SUS ASIENTOS.

El objetivo primordial de las operaciones es el transporte de pasajeros con seguridad, eficiencia y confort. Conducir
el vuelo con cortesia y profesionalismo forma parte de las bases de una buena relacion con los pasajeros. Los
pasajeros son la razén de nuestra existencia como empresa y deben ser tratados como personas muy importantes.

La razdn de la existencia del departamento de Operaciones es para servir a los empleados, huéspedes y pasajeros de
una manera segura efectiva y confortable. Cada empleado de la empresa debera de considerar después de la
seguridad, las necesidades y el confort como el principal punto.

1.- El ascenso y descenso de pasajeros sera atreves de la sala de espera del FBO, el personal de linea tendra la
autoridad del manejo de las operaciones de rampa incluyendo la asistencia a los pasajeros con su equipaje.
2.-Laaeronave DEBERA serposicionada en larampa porlo menos una horaantes de la salida.

3.- Laaeronave no DEBERA ser desatendida ni con las puertas abiertas.

4.-La TRIPULACION DEBERA estarposicionada en larampay cercade la puerta de entrada ala aeronavepara
asistir a los pasajeros para el abordaje y salida de los pasajeros.

5.- Cuando la aeronave llegue con una cantidad grande de pasajeros y equipaje, el personal de mantenimiento o
personal de limpia deberan asistir a los pasajeros con el equipaje.

Los pasajeros podran ser aprensivos por la naturaleza del vuelo o por varias razones. Las tripulaciones de vuelo
deberan hacer su mejor esfuerzo para reducir esta ansiedad y hacer del viaje como lo mas placentero posible, sin
poner en riesgo la seguridad operacional, y debera ser considerada como la primera interaccion con el pasajero.

El tiempo para preparar al pasajero para el vuelo es antes de abordar la aeronave o una ve sentada
apropiadamente se dara una breva descripcion de lo siguiente:

1.- ltinerario planeado.

2.- Altitud solicitada.

3.- Condiciones meteoroldgicas en ruta y al aeropuerto de destino, incluyendo la anticipacion de Turbulencia.
4.- Disponibilidad delcomisariato.

5.- Articulos de confort y conveniencia de la aeronave.

6.- Localizacion y familiarizacion de las Tarjetas de informacion de seguridad.

7.- Briefings deseguridad.

La tripulacion debera instruir a los pasajeros de permanecer en las instalaciones del FBO hasta que la tripulacion esté
lista para escoltar a los pasajeros hacia la aeronave. Los pasajeros deberan siempre ser escoltados desde y hacia la
aeronave por personal de la empresa.

1.- Se debera de asistir con el equipaje antes y después de cada vuelo.
2.-Dejarlos asientos de lacabina de manera seguray confortable.
3.- Tratar con respeto a los Pasajeros.

Se les dara un briefing del progreso del vuelo como sea necesario, algunos pasajeros desean no se interrumpidos en
vuelo, esto puede ser determinado preguntandole al pasajero principal si él o ella desea anuncios del progreso del

vuelo.
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La informacion referente a cualquier demora inminente debera ser comunicada al pasajero principal
inmediatamente. Todos los briefings anuncios relacionados a la seguridad deberan ser hechos sin importar la
preferencia del pasajero. Esta incluye:

1.- Briefing de seguridad para el despegue si estos son pasajeros no frecuentes.

2.- Asegurarse los cinturones de seguridad antes del movimiento de la aeronave.

3.- Anuncio de antes del despegue.

4.- Anuncio de asegurar el cinturon de seguridad antes de entrar a areas de turbulencia o aterrizajes.
5.- Seguridad enrampa.

6.- Cualquier tema relacionado a la seguridad.

FACTORES A CONSIDERAR INCLUYENDO LOS MEDIOS DE ENTREGA DE PLANES DE VUELOS, RECEPCION DE
SOLICITUD Y ANALISIS OPERACIONAL DE VUELO

La politica general de MED JETS, S.A. DE C.V., para atender y planear un vuelo, se establecera en primer término por
las necesidades corporativas de la Empresa, quien es considerado el Cliente principal, de acuerdo con las politicas
principales de la Empresa, asi como a los lineamientos establecidos por la Autoridad Aeronautica para los
explotadores de un Permiso de Transporte Publico No Regular de Pasajeros. Para proceder a la aceptacion de las
solicitudes de vueloa MED JETS, S.A. DE C.V., ha establecido el siguiente analisis operacional:

Revision de la solicitud de vuelo: El coordinador de aviacién determinara la disponibilidad de la aeronave y su
tripulacién y aceptara o negara el vuelo. La tripulacion sera considerada como tentativa hasta que la aprobacién sea
recibida.

Procedimiento de programacion: La empresa mantendra una programacion/ despacho/ registro manteniendo
contacto con el departamento de operaciones de vuelo, en documentos de programacién y servicio de acuerdo a la
necesidades de los pasajeros, coordinara la disponibilidad y asignacion de la aeronave y la tripulacion, efectuara los
arreglos de salida para las tripulaciones y pasajeros vigilara, el progreso del vuelo, anotara y reportara cualquier
requerimiento durante la solicitud del vuelo.

Programacion del Vuelo: El coordinador de aviacion es responsable de la descarga de la informacion del vuelo en los
sistemas de cdmputo de la empresa, si se usa. Esta informacion incluye el propésito del viaje nombre de los pasajeros
y su afiliacion, el itinerario planeado, requerimientos de los pasajeros y la asignacién de la aeronave asi como la
tripulacion.

El coordinador de aviacion imprimira una hoja borrador del viaje que se utilizara como forma para coordinar los
detalles del viaje con los departamentos correspondientes y los miembros del departamento de vuelo.

Demoras y cancelaciones de vuelo: El personal de mantenimiento puede cancelar o demorar un vuelo por cualquier
cosa relacionada al mantenimiento. Ningun pasajero o tripulante se opondra a esta decision. Aunque se debera
proporcionar una explicacion.

Estatus de la tripulacion: La empresa mantendra un pizarrén de status al que se tendra acceso y disponibilidad para
todo el personal contratado. Esta informacion debera ser mantenida sobre un pizarrén blanco o un folder que pueda
ser revisado antes del vuelo y o que la base de datos esté disponible para todo el personal. La informacién debera
contener todos los dias criticos de caducidad de la siguiente manera:
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Para el personal:

¢ Dias decaducidad
¢ Dias deentrenamiento:
o Cualquier otra informacion pertinente.

Cambios de programacién: Cambios a la lista de pasajeros, itinerarios y servicios solicitados seran comunicados al
coordinador de aviacion, tan pronto como se conozcan. Cuando sean recibidos los cambios seran depositados en el
sistema de programacion. Estando fuera de base, si la tripulacion es informada de un cambio en la programacion,
deberan contactar al coordinador de aviacién para iniciar los cambios necesarios. En caso de que suceda el cambio
durante horas de trabajo fuera de horario, el coordinador de aviacion y el piloto al mando de la aeronave trabajaran
en conjunto para avisar a todo el personal involucrado. Incluyendo pasajeros, otras tripulaciones o personal de
mantenimiento. Solamente personas autorizadas podran hacer cambio de itinerario.

Nota: El PIC no debera operar la aeronave con pasajeros a bordo que no estén identificados en el manifiesto para
ese segmento del vuelo. Si hay cambios en ruta en la carga de pasajeros el PIC debera asegurarse que el manifiesto
este actualizado antes de despegar. La informacion nueva debe ser notificada antes de la salida al departamento de
programacion de vuelos.

Confirmacién de Programacion: Un dia antes de la programacion del vuelo, el coordinador de aviacién contactara al
lider de los pasajeros, para confirmar el viaje y confirmar los servicios solicitados asi como los horarios de salida y
aclarar cualquier duda referente a la operacion. Cualquier cambio resultante de esta llamada debera ser programada
en los sistemas de la computadora antes de que el coordinador de aviacién genere la hoja e viaje para la tripulacién.

Dicho analisis sera efectuado por el Coordinador de Vuelo y el Director de Operaciones y Jefe de Pilotos, quien es la
persona con la autoridad suficiente para cerrar el contrato de prestacion de servicios por parte de la Empresa. Una
vezque se ha determinado la disponibilidad y viabilidad real del vuelo se procede entonces a emitir la cotizacion,
iniciando con esto la confirmacién del vuelo con los solicitantes del servicio.

DESPACHO DE LA AERONAVE

Una vez que se han recopilado los datos necesarios para efectuar la preparacion del vuelo y habiendo realizado el
analisis operacional correspondiente asi como la confirmacién del vuelo por parte del usuario, se procederd, a iniciar
la apertura del plan de vuelo con al menos una hora de anticipacion a la hora de salida, el llenado del plan de vuelo
seraresponsabilidad compartida del Piloto al Mando y/o el Oficial de Operaciones contratado.

Los rumbos, elevaciones y distancias en la ruta de vuelo serén calculados en base a las publicaciones del suplemento
del Manual PIA de México y/o de los ManualesJEPPESEN, para operaciones internacionales, apoyados igualmente en

las cartas visuales de navegacion.

Antes de cualquiervuelo, el piloto al mando de la aeronave debera asegurarse de que serealice lo siguiente:

* Revisarque la aeronave haya sido abastecida de la cantidad apropiada de combustible
o Efectuar la inspeccion de prevuelo.
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+ Revisarla Limpieza interior y exterior de laaeronave.

+ Verificar que el plan de vuelo sea abierto con una anticipacion minima de una hora antes de la salida del
vuelo, y que sea presentad ante SENEAM y ante la Comandancia del Aeropuerto para suaprobacion.

+ Eloficial de operaciones realizara el servicio de peso y balance de la aeronave de acuerdo con la informacién
relativa al vuelo en cuestion, asi como la responsabilidad de efectuar la preparacién y entrega del plan de
vuelo, tomando en cuenta los factores determinantes dentro del despacho, tales como NOTAMS, reportes
meteoroldgicos u otros reportes que afecten la operacién, de tal manera que entregue con anticipacion
requerida y real a nuestro piloto, esta informacién a fin de que este ultimo la verifique y proceda a realizar
la operacion con esta documentacion.

Ya elaborado el Plan de Vuelo, es llevado a la comandancia para su autorizacién, de ahi es procesado para Torres y
Centros de Control.

Una vez terminados todos los tramites, el original del Plan de Vuelo sera entregado al Piloto al Mando para ser
llevado a bordo de la aeronave.

Cuando se requiera el despacho fuera de nuestra base de operaciones se contratara con SENEAM, un FBO o una
oficina de Despacho autorizado por la Autoridad Aeronautica correspondiente.

PROCEDIMIENTOS Y RESPONSABILIDADES PARA LA PREPARACION Y ACEPTACION DEL PLAN DE VUELO Y PLAN DE
VUELO OPERACIONAL

El Oficial de Operaciones contratado y el piloto al mando seran responsables de aplicar los procedimientos y
preparacion del plan de vuelo operacional el cual contendra lainformacién necesaria para un vuelo seguro.

El plan operacional de vuelo consiste en armar un paquete de informacién que debera estar elaborado de acuerdo
a lo establecido en la Normatividad y llenar el formato estipulado por la OACI del plan de vuelo que se describe en
el suplemento de este manual y que sera entregado al piloto de la aeronave antes del vuelo, el oficial de operaciones
debe abrir y cerrar su plan de vuelo conforme a los procedimientos indicados en la norma.

El plan operacional de vuelo es la conjuncion de diferentes formatos tales como la bitacora de vuelo, el formato de
plan de vuelo OACI, formato de carga y balance que tendran como minimo:

o Marcas de nacionalidad y matricula de la aeronave, marca y modelo de la aeronave

o Fecha delvuelo

* Nombre numero de licencia y firma del comandante de laaeronave

+ Lugarde saliday hora de salida (hora real de salida de la puerta, hora real de despegue)

o Lugarde llegaday hora de llegada (horareal de aterrizaje y hora de llegada a lapuerta)

o Calculo de peso ybalance

o Tipos de operacion (VFR, IFR), ruta y segmentos de ruta con puntos de verificacién puntos de recorrido
distancias y tiempo de llegada tiempo estimando en ruta y hora prevista de salida

+ Velocidad crucero planeada y tiempos de vuelo entre puntos de verificacién y puntos de recorrido reales y
estimados.

o Altitudes planadas y niveles de vuelo.

o Calculos de combustible (registros de verificacion de combustible envuelo).

o Aeropuertos alternos
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o Autorizacion del plan de vuelo inicial y autorizaciones subsecuentes

+ Presentacion de las condiciones meteoroldgicas actuales yconprondstico de los aeropuertos/aerédromos
de salida, destino alterno.

o Minimos de autorizacion del aeropuerto/aerédromo de salida

+ Informacion sobre el rendimiento de despegue

o Velocidades para cada fase de vuelo

o Cantidad de pasajeros a bordo

o Cartas aeronauticas apropiadas a las rutas del concesionario opermisionario.

o NOTAM's de los aeropuertos/aerédromos de destino y alterno(s) u otros necesarios para la operacion del
vuelo proyectado.

+ Nombre, numero de licencia y firma deldespachador.

+ Vigencia del plan operacional de vuelo.

o Elplanoperacionaliniciaray terminara con la verificacion de la informacion abordo de laaeronave

RESPONSABILIDADES Y USO DEL LIBRO DE BITACORA

El libro de bitacora utilizada por la empresa esta elaborada en idioma espanol y contiene informacion general
relacionada con la operacién de la aeronave, atendiendo las recomendaciones establecidas por el Anexo 6 de la
OACI "operacion de aeronaves" y por circular CO AV-08.4/07 de la Agencia Federal de Aviacién Civil.

En el aspecto técnico de vuelo, la forma de la bitacora contiene espacios para anotaciones de los datos basicos sobre
el vuelo tales como. Fecha, ruta tiempo de vuelo, tiempo de calzo a calzo, nombres y licencias de la tripulacion,
parametros de operacion del motor, durante la fase de crucero del vuelo que son utilizados para monitorear la
tendencia de operacién del motor.

Es de suma importancia que esta lectura se haga una vez durante el crucero de vuelo, tomando como base las
condiciones sefialadas en la descripcion de cada bitacora.

La bitacora es el documento mas importante para el registro de la operacién de nuestra aeronave, por lo que debera
ser tratado como tal por lo que no se permiten borraduras o enmendaduras.

En caso de cometer un error en las anotaciones, se debera marcar una linea sobre el texto incorrecto anotando las
iniciales y la antefirma del piloto, técnico o supervisor que realice la correccién, anotando en el espacio proximo
inmediato la correccion o texto adecuado.

La informacién contenida en la bitacora es de gran utilidad para el buen funcionamiento de varios procesos de
diferentes areas de la empresa, por lo que es indispensable que todos los datos y registros se realicen
apropiadamente y que todas las casillas sean llenadas con boligrafo de tinta negra y letra de molde legible.

Las hojas de bitacora contienen un folio consecutivo y se imprimen en original y dos copias cuya distribucion sera la
siguiente:

Original BLANCA: se mantiene abordo de la aeronave para informacion del piloto y personal técnico del taller
contratado.

Copia AZUL (primera copia) se envia al Jefe de mantenimiento.
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Copia ROSA (segunda copia) se mantiene para archivo en la Direccion de Operaciones.

Nuestra aeronave no debera salir a vuelo, si en la bitacora existen reportes relacionados con el mantenimiento que
no han sido atendidos adecuadamente, por el personal del técnico de Mantenimiento.

Todos los reportes del piloto relacionados con el mantenimiento de las aeronaves, deberan ser atendidos:

o Corrigiendo lafallay efectuando las pruebas necesarias para asegurar laoperaciénadecuada.
+ Efectuando los procedimientos y pruebas que demuestre que no existe dichafalla.

Los libros de bitacora deberan presentarse ante la Agencia Federal de Aviacion Civil (Comandancia de la base
de operaciones) para su certificacion y apertura legal cada vez que se interrumpa el nUmero consecutivo de las
hojas. En tanto, la secuencia de los numeros consecutivos de las hojas permanezca (entre un libro terminado y
un nuevo libro), los libros nuevos requeridos no deberan presentarse ante la AFAC.

Es responsabilidad del piloto al mando cerciorarse de que el libro de bitacora en uso a bordo de las aeronaves este
debidamente autorizado.

Los libros de hojas de bitacora que han sido completamente utilizados deberan permanecer a bordo de la aeronave
correspondiente para referencia de los pilotos y del personal técnico solo hasta que el nuevo libro registre la nueva
informacion de 10 dias de operacion; después, deberan ser removidos de la aeronave.

- BITACORA DE VUELO
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Ejemplo del formato de bitacra, que sera utilizado en todas las aeronaves
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LISTA DE DOCUMENTOS A BORDO —— O e

De conformidad con lo sefialado en el numeral 4.1.2 de la Norma Oficial Mexicana NOM-012-SCT3-2012 a
continuacion se muestra la lista de documentos que se deberan de llevar en forma obligatoria durante el vuelo en el
equipo de vuelo de nuestra empresa:

Certificado de aeronavegabilidad.

Certificado de matricula.

Licencia de todos los miembros de la tripulacion. Libros de bitacora.

Licencia de la estacion de radio-aeronautica mavil. Manual de vuelo de la aeronave.

Lista de equipo minimo. Manifiesto de carga y balance PIA.

Las cartas adecuadas y actualizadas que abarquen la ruta que ha de seguir el vuelo proyectado, asi como
cualquier otra ruta por la que, posiblemente pudiera desviarse el vuelo.

Plan de vuelo.

Copia de la poliza de seguros vigente. Lista de verificacion (Check List).

Manual General deOperaciones.

Informacién referente a la Certificacion de equipo instalado adicionalmente al contemplado en el certificado
tipo de laaeronave.

LISTA DE FORMULARIOS Y DOCUMENTACION ADICIONAL

Es responsabilidad del Despachador de proporcionar al Director de Operaciones y Jefe de Pilotos una copia de la
siguiente documentacion, a fin de mantener un registro sobre las condiciones con las que se efectia cada operacion
en el equipo de vuelo de nuestra empresa:

* Plan de vuelo operacional.

o Plan devuelo.

+ Informacion meteoroldgica.

¢+ Informacion de boletines y NOTAMs.

+ Informacion del Peso y Balance efectuado.
+ Servicios contratados aterceros.

Los documentos antes mencionados o enlistados, relacionados con la operacion de la aeronave deberan ser
archivados en la Direccion de Operaciones y Jefatura de Pilotos los cuales tendran un periodo de almacenaje de 12
meses.

PROCEDIMIENTOS DE CARGA Y ABASTECIMIENTO DE COMBUSTIBLE EN LAS AERONAVES

Losprocedimientos de cargayabastecimiento de combustibleen nuestraaeronave, seraresponsabilidad yaplicacion
por parte de la empresa contratada para este servicio, en apego de conformidad con la circular CO AV- 08.8/07
adecuada a las condiciones de nuestra empresa y en lo referente a nuestras responsabilidades haciendo notar que
solo se cargara combustible con proveedores debidamente acreditados, conservando los siguientes aspectos a ser

verificados por el piloto en turno: Se prohibe el abastecimiento de combustible a la aeronave en los siguientes casos:

o Enhangares o lugares cerrados.

ORIGINAL 24 MARZO 2014 1.4.38



MANUAL GENERAL DE OPERACIONES AT T

o Cuando haya tormentas eléctricas.

+ Cuandoexistaalgunagente contaminante en el combustible que noseaeliminado, mediantedrenados.
o Cuando exista o se origine un derrame de combustible enplataforma.

o Durante el ascenso o descenso de pasajeros.

El abastecimiento de combustible se efectuara exclusivamente en el lugar especificado y autorizado por la
Autoridad Aeronautica.

Se prohibe la utilizacion de destelladores (flashes) eléctricos o electromecanicos para fotografia, en la proximidad
inmediata del equipo de suministro de combustible, orificios de llenado y respiraderos de la aeronave.

Durante el abastecimiento de combustible a la aeronave se prohibe fumar, asi como la presencia de flamas
abiertas o dispositivos capaces de producirlas, a una distancia minima de 30 m.

El abastecimiento de combustible se efectuara inicamente por personal autorizado y debidamente capacitado en
el equipo utilizado y en los procedimientos de operacion normal y de emergencia.

Se prohibe conectar y desconectar cualquier equipo de suministro de energia eléctrica y lo generador de energia
de la aeronave mientras en ésta se efectua el servicio de abastecimiento decombustible.

Se prohibe usar herramientas que produzcan chispas o arcos eléctricos mientras se efectua el servicio de
abastecimiento de combustible.

Es responsabilidad del piloto que durante su operacion se verifique los siguientes aspectos:

La aeronave debera ser estacionada en la posicién autorizada, para el servicio de abastecimiento de combustible.
En caso de que se pretenda abastecer el combustible a la aeronave, el despachador informara oportunamente al
personal encargado de proporcionar el servicio, indicando el tipo y cantidad de combustible que se requiera,

teniendo como responsabilidad el de informar al piloto al mando para que se lleve acabo este procedimiento.

El piloto debera permanecer alerta para actuar ante cualquier situacion de emergencia que se pudiera presentar
durante el suministro de combustible.

* Los pasajeros deberan descender antes que se proceda alservicio.
* No se debera abastecer combustible a la aeronave con motoroperativo.

En caso de derrame de combustible, se establece el siguiente procedimiento: Procedimiento a bordo.

a) Comunicarlo inmediatamente a la torre de control o al control terrestre.
b) Avisar al Cuerpo de Rescate y Extincion de Incendios
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PROCEDIMIENTOS DE CONDUCCION DE EQUIPAJE Y PASAJEROS QUE ESTEN RELACIONADOS CON LA SEGURIDAD.

Asignacion de asientos, abordaje y desembarque de pasajeros

Esresponsabilidad delpiloto almando verificar laasignacion delosasientoscon los criterios denocolocar amenores,
discapacitados y personas de la tercera edad en lugares donde se encuentren las salidas de emergencia (puertas de
acceso), asi como el de verificar que el equipaje halla sido colocado correctamente y sujetado con seguridad en el
compartimiento de equipaje.

Para la correcta distribucion de la carga, el despachador de vuelo introducira a la aeronave primero a los pasajeros,
si el cupo es completo se podra ocupar indistintamente cualquier asiento, después introducira el equipaje en los
compartimiento destinados para ello en las seccion trasera de la aeronave.

Para asignar asientos en salidas de emergencia se tomaran las siguientes medidas:

o Ser un pasajero adulto con capacidad de leer y entender las instrucciones de las SALIDA DE EMERGENCIA 'y
las de latripulacion.

o Tenersuficiente movilidad, fuerzaydestrezaparaalcanzar yoperarelmecanismo dela SALIDADE
EMERGENCIA.

o Quitar, sin perder el balance obstrucciones u objetos similares en tamafio y peso a las ventanillas de
SALIDA DE EMERGENCIA sobre el ala.

o Impartirinstrucciones a los demas pasajeros y salir rapidamente paraasistirlos.

* Notener asu cargo el cuidado de un nifiopequefio.

o Considerarsiestapersonapuede lastimarse aconsecuencia derealizar algunadeestasfunciones. Estar
dispuesta a cooperar en caso de ser necesario.

ABORDAJE DE PASAJEROS

o ElPiloto al Mando dara la bienvenida a todos los pasajeros desde la entrada principal de la aeronave,
ayudando alos pasajeros quelo necesiten. Al mismotiempoefectuarael conteo delosmismos.

+ Recibira alos menores sin acompafar, firmando la copia de la carta correspondiente y quedandose con
dos copias.

o Solicitara las cartas de los enfermos/embarazadas cuandoproceda.

o Supervisara que el equipaje de mano de pasajeros cubra requerimientos de seguridad.

o Cada pasajero debe ser tratado de formaindividual.

+ Esfundamental que tanto el profesionalismo como la calidez de la tripulacién sean manifestadas en la
recepcion de nuestros clientes.

o No se podran admitir a bordo a mas personas que las especificadas en el plan de vuelo respectivo,
cuidandosiempredeno exceder el nUmerodeasientos disponibledecuerdo al certificado de
aeronavegabilidad ni las graficas de rendimiento de la aeronave.

El siguiente procedimiento debe ser observado en todas las estaciones una vez que el Capitan del vuelo haya sido
informado que se esta listo para abordar.

+ ElPiloto al mando debe avisar a través del Primer Oficial del inicio del abordaje.

o En caso deque senecesite comisariato, el Primer Oficial secercioraraque se encuentre en un lugar
correcto (Galley) y revisara que sea exclusivamente lo solicitado.

ORIGINAL 24 MARZO 2014 1.4.40



MANUAL GENERAL DE OPERACIONES AT T

NOTA: Debe asegurarse, en todo momento, que la puerta principal de la aeronave esté atendida por personal de la
empresa. Deestamanera, ademasdelarecepcioncordial,sepuededetectar cualquiernecesidadinicialdelpasajero.

Prioridad de abordaje.

Durante la contratacion de vuelo el Director de Operaciones y Jefe de Pilotos informara a la tripulacion la existencia
de pasajeros condicionados y especiales, en caso de existir se les dara prioridad para el abordaje, verificando que se
ubiquen de acuerdo a lo siguiente:

Menores sin acompanante

+ Se verificara que se encuentren debidamente sentados y con el cinturdn de seguridad.
o Darlas instrucciones de seguridad de forma clara yprecisa.

Pasajeros Condicionados y Especiales.

+ Nopodran ocupar las salidas de emergencia, pero deben tener facil acceso a las mismas.
o Todoslospasajerosincapacitados debenabordarantesqueelrestodelos pasajerosydesembarcar al
final.

+ Operaciones debereportaraestaciones yal Capitan lapresencia decualquier pasajero incapacitado, sus
acompafiantes y todos los servicios especiales relacionados con ellosabordo.

+ Invariablemente debe darse aviso ala estacion deescala y/odestino, mencionando la condicion fisica del
pasajeroy el equipo especial con el que viaja (pasajero en silla de ruedas, enyesado, etc.).

o Alos pasajerosincapacitados ysus acompafiantes, normalmente selesdebepermitir permanecer en las
estaciones de transito sujeto a las reglas de seguridadaplicables.

o Unavez que han abordado yse han acomodado, sele indicaré a operaciones que pueden abordar los
demas pasajeros.

DESEMBARQUE DE PASAJEROS.

Durante las maniobras de desembarque, los motores de la aeronave se mantendran apagados. La tripulacién
ordenara el desembarque de pasajeros una vez que la aeronave este en alto total asi como se hayan colocado los
calzos y seguros correspondientes los cuales se confirmara a través del personal de rampa.

No esta permitido a la tripulacion abandonar la cabina de mandos estando los motores en marcha.
ACTITUD FRENTE A LA SOLICITUD DE TRANSPORTE DE PASAJEROS INADMISIBLES, DEPORTADOS O PERSONAS EN
CUSTODIA.

No se transportaran pasajeros que por cualquier situacion son inadmisibles, deportados o personas en custodia e

inclusive si un pasajero ya en las aeronaves de esta Empresa, e incluso en vuelo, que tome una actitud que ponga en
riesgo la operacion o falte al respeto alos demas pasajeros, los pilotos al mando debera bajarlo de las
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aeronaves correspondiente si esta se encuentra en tierra y/o aterrizar en el aeropuerto mas cercano si se encuentra
en vuelo para bajar al pasajero conflictivo.

AN

PASAJEROS ENFERMOS, ESPECIALES Y PERSONAS CON MOVILIDAD REDUCIDA.

o Se permitira el acceso a la aeronave a personas que requieran atencion médica durante el vuelo ya que
la empresa cuenta con la autorizacion de Ambulancia Aérea.

o Losacomparfiantesdeberan estar en asientos contiguos aldelpasajero incapacitado para asistirlo encaso
de necesidad.

o Laelecciondel asiento por parte del pasajero, debera estar sujeta a losrequerimientos médicos.

o Los pasajeros con piernas rigidas, fracturadas, enyesadas, parapléjicos, etc., deben acomodarse en asientos
queles permitan elmaximo espacio posible para sucomodidad, sin causar molestias alos pasajeros
vecinos. Los miembros enyesados no deben obstruir el pasillo o las salidas deemergencia.

Laspersonasquesufreninvalidez, unicamente enunladodelcuerpo(hemipléjicos, miembros artificiales, enyesados,
entablillados, etc.) deben asignarseles un asiento de pasillo que les permita tener el lado sano hacia el pasillo, esto
facilitara su desplazamiento en casos de emergencia.

Pasajeros enfermos durante el vuelo.

Cuando a bordo de la aeronave, en vuelo algin pasajero se enferme o lastime, se debera avisar inmediatamente al
Capitan y llevar a cabo el siguiente procedimiento:

+ Sedebe buscar la comodidad delpasajero.

+ Investigar si haya bordo un médico o una enfermera que pueda atenderlo. En caso contrario se tratara de
atender al enfermo de la mejor maneraposible.

o ElPiloto al mando daré aviso a la brevedad posible, a la estacion en que habra de aterrizar; de que hay una
persona abordo que requiere atencion médica.

+ Sienalgun aeropuerto las autoridades o servicios médicos del mismo requieren la elaboracién de un
reporte en formato especial, el Piloto al mando sera quien lo elabore.

o Siel enfermo a Juicio del médico debe permanecer en esta estacidon que no es la de su destino, es necesario
que en este caso se levante un acta donde se deje constancia del estado en que fue bajado de la aeronave
el enfermo y demas datos propios para aclaraciones o investigaciones posteriores. En el acta habran de
intervenir las autoridades del aeropuerto, las autoridades médicas y el Capitan.

o Enlos aeropuertos de los EUA se requiere por las autoridades de este pais informar Inmediatamente a la
estacion de cuarentena en el aeropuerto de arribo o la mas préxima, cuando ocurra a bordo de la aeronave
una enfermedad o muerte entre pasajeros o tripulacion.

Pasajeros en camilla:

+ Se podra transportar a este tipo de pasajeros ya que la empresa “MedJets” cuenta con un permiso de
ambulancia aérea y deberan de viajaren camilladurante todo el vuelo.

o Personas que no se pueden valer por si mismos sin acomparfiante. Personas que no puedan hacer uso del
cinturén de seguridad.

* Personas que no puedan poner en su asiento el respaldo en posicion vertical.
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Que requieran uso constante de oxigeno y no cuenten con su propio suministro.

Personas que atenten contra la salud, seguridad o comodidad, propias o de otros pasajeros, debido a los siguientes

Casos:

Intoxicacién por alcohol o drogas.

Enfermedad que pueda volverse peligrosa durante el vuelo.

Indisciplina, desorden, agresividad o violencia.

Apariencia ofensiva a los demas pasajeros (semidesnudos y/odescalzos).

En caso de negarle aun pasajero el abordaje, debera hacerse con toda correccion y cortesia.

Condicionados.

Se les denomina pasajeros condicionados a aquellos que tendran que cumplir con ciertos requisitos para poder viajar;
es decir, el llenado de un formato expresamente disefiado para ello, el presentar certificado médico y/o el hacerse
acompanar por un médico o familiar segun sea el caso.

Dentro de esta clasificacion se encuentran los siguientes pasajeros:

Menores sin acompafar (a partir de los 5 afios) y hasta 11 afios con 11 meses cumplidos. Podran viajar solos.
En el caso de viajes internacionales, el menor debe de contar con toda su documentacion necesaria para la
salida del pais e internacién en el pais dedestino.

Enfermos, los cuales deberan viajar con el certificado médico y/o ser acompafiados por un médico o
familiar para su atencion inmediata.

Seforas en estado de gravidez.

Las pasajeras en estado de gravidez o embarazo podran ser transportadas hasta antes de cumplir el
séptimo mes de embarazo avanzado a partir de este, deberan firmar la carta deexencionrespectiva.

A partir del octavo mes deberan ademas presentar un certificado médico, que establezca que el vuelo no
significa un riesgo adicional a su estado.

Enfermos no contagiosos.

Existen ocasiones en que pasajeros enfermos se ven en la necesidad de viajar por via aérea. Dependiendo
de la enfermedad y su condicion fisica podran ser aceptados, pero deberan presentar siempre un certificado
médico que explique su condicion, que asegure que la enfermedad no es contagiosa, y que el volar no
significa un riesgo adicional, debiendo llenar y firmar la carta de exencién respectiva.

En caso de que la condicion del enfermo lo requiera, debera viajar en compafia de otra persona que se
responsabilice de su cuidado.
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Esquizofrénicos.

Este tipo de pasajeros debera viajar acompariado de 2 personas ysera requisito indispensable la presentacion de un
certificado médico en el cual se especifique la categoria de su padecimiento y debera llenar y firmar la carta de
exencioén respectiva.

Asi mismo quedara asentado que el pasajero viaja bajo los efectos de algun tipo de sedante suministrado por el
médico que suscriba dicho documento. Para la asignacion del asiento, es recomendable que el esquizofrénico vaya
sentado en medio de sus acompafiantes.

Pasajeros en silla de ruedas.

Dentro de esta clasificacion pueden existir pasajeros que requieran el uso de sillas de ruedas por algin impedimento
fisico, teniendo como origen edad avanzada, discapacidad, o por alguna enfermedad.

Cuando la causa sea por discapacidad o edad avanzada, se aceptara que viajen solos siempre y cuando puedan
valerse por si mismos, sin requerir certificado médico, ni carta responsiva, cuando esto no sea asi, invariablemente
deberan hacerse acompafiar.

Pasajeros recién operados o pasajeros heridos.

Se le debera solicitar certificado médico, el cual indique que el pasajero puede ser trasladado yque no pone en
riesgo su vida, este pasajero debera ir acompafnado por una persona que lo atienda y se haga responsable de él.
Enfermos Especiales.

Se denominan pasajeros especiales aquellos que por su condicién necesitan un cuidado especial para su traslado
durante el vuelo, tales como:

Enfermos contagiosos.

La unica condicién para que viajen es: que cuenten con una autorizacién medica.

Invidentes.

La unica condicion para los Invidentes en caso de que viajen solos es: que puedan valerse por si mismos.
Por su parte, la tripulacion debera tener algunas actitudes especiales: llevarlo a su lugar, ayudarlo a ponerse el
cinturdn si fuera necesario, indicarle déonde estan ubicadas (con respecto a él) las salidas de emergencia mas
cercanas, asi como los bafos.

o Encaso de que viajen con perro lazarillo, éste debera estar limpio, provisto de arnés y correa e ird siempre
a los pies de su dueho, no sera requisito el uso del bozal.
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» Alospasajeros ciegos y sordos que viajen con perros especialmente entrenados, se les debeasignar asiento
con espacio suficiente para el perro, cerca de una salida de emergencia pero sin obstruir a esta.

o Cuando viajen con sus perros, la tripulacion debera solicitar el certificado de vacunacién contra la rabia, en
vuelos internacionales, se debera llevar los requisitos que el pais al que se fuere solicite.

o Cuando los invidentes usen bastones, se les permitira abordar con ellos, colocandolos entre una serie de
asientos si el baston se puede acomodar en el piso y no sea tan largo como para rebasar la fila de asientos y
obstruya el pasillo, o bien entre los asientos y el fuselaje sin ocupar salidas deemergencia.

+ No sepuede estibar equipaje, después de que haya sido despachado elvuelo, sin laautorizacion del Capitan.

* No se debe aceptar equipaje o algun paquete que no pertenezca a los pasajeros que viajen en elvuelo.

TRANSPORTE DE PASAJEROS DEPORTADOS O CUSTODIADOS

Laempresa MED JETS, S.A. de C.V. no transportara pasajeros que sea reportado o que requieran ser custodiadas. El
Director de Operaciones y Jefe de Pilotos tendra como politica informar al cliente de una forma cordial dicha politica.
TRANSPORTE DE ANIMALES.

Transportacion de animales vivos en cabina de pasajeros.

Como politica de la empresa MED JETS, S.A. de C.V. se establece que no se transportara a ningun animal en cabina

de pasajeros, exceptuando los perros lazarillos que acompanan a los invidentes.

Animales de servicio.

o En el caso de pasajeros invidentes que viajen con perro lazarillo, éste debera estar limpio, provisto de arnés
y correa e ira siempre a los pies de su duefio, no sera requisito el uso delbozal.

o Alos pasajeros ciegos y sordos que viajen con perros especialmente entrenados, se les debe asignar asiento
con espacio suficiente para el perro, cerca de una salida de emergencia pero sin obstruir ésta.

o Cuando viajen con sus perros, la tripulacion debera solicitar el certificado de vacunacién contra la rabia, en
vuelos internacionales, se deberan llevar los requisitos que el pais al que se fuere solicite.

OPERACIONES EN TIERRA
Nuestra empresa cuenta con su propio Hangar para el resguardo de las aeronaves, cada que se efectué un vuelo,

llevaran acabo todos los trabajos y requerimientos en tierra para la operacion de nuestra aeronave, nuestra empresa
sera la responsable de mantener y conservar la seguridad.
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Ademas de lo anterior, el avion debera estar balizado, cuando se encuentre estacionado en plataforma, esto ayudara
visiblemente al operador a identificar facilmente los puntos criticos en los que debera respetar aproximandose con
cuidado.

La operacién del equipo con motores a reaccién requiere del cumplimiento estricto de muchas reglas de seguridad,
asociadas con el funcionamiento de los motores, durante la operacion en tierra.

El escape de un motor a reaccion cuando esta operando es un peligro para los empleados y el equipo desea pueden
alcanzar velocidades de 944 km/hr. y temperaturas de 188 °C a una distancia de 8 mts. Por detras del motor, a una
distancia de 30 mts. la velocidad de los gases de escape es de aproximadamente 152 km/hr. y la temperatura de 60
°C.

Como regla general, se puede establecer una distancia minima de 5 mts. Alejados de la parte trasera de un motor
que esta operando en baja. Sin embargo, se debe recordar que un motor a reaccion puede ser acelerado rapidamente
de baja a un 80 0 90% de su potencia, con un incremento considerable en la velocidad y temperatura de los gases de
escape.

El tren de aterrizaje es una parte muy importante a considerar, ya que debido al frenado de las aeronaves, las masas
y los frenos llegan a sobrecalentarse y puede ser un riesgo para el personal de tierra que labora cerca del tren de
aterrizaje.

Cuando se presente el caso de frenos calientes o fuego en los frenos, ninguna persona por ningun motivo debe
acercarse a las ruedas del avion podra hacerlo el personal calificado para estas situaciones. Las temperaturas mas
altas se alcanzan hasta 15 0 20 minutos después del frenado del avién en plataforma.

Asegurarse de que ningun trabajador, a menos que sea el operador de equipo de apoyo, mueva los vehiculos
motorizados.

Con relacién al tractor de remolque: Verificar que los pernos de engarce de la horquilla sean colocados
adecuadamente, que no tenga pernos fusibles rotos o en mal estado, los seguros del tren estén colocados, los pernos
de sujecion estén colocados adecuadamente, etc.

En caso de cualquier irregularidad o situacion de peligro, informar inmediatamente al Oficial de Operaciones y a las
autoridades aeronauticas y aeroportuarias correspondientes, asicomo al cuerpo de rescate si se requiere.

Es necesario recalcar recomendaciones de seguridad que podran ser aplicadas para la proteccion de las personas
que laboran en plataforma, el equipo de apoyo en tierra y de la aeronave:

o Obedecer siempre las senales establecidas en el reglamento aeroportuario.

+ El Oficial de Operaciones debera estar consciente del grado de responsabilidad que lleva, al efectuar las
sefiales (codigointernacional de sefiales manualespara aeronaves) en plataforma alosaviones.

* Nuncapasar por detras de un avion cuando los motores estan corriendo o encendidos.

* Nunca pasar por delante de un motor de reaccion cuando estaencendido.

o Reportar al Supervisor de Mantenimiento, cualquier derrame de liquidos como son: combustible, aceite,
liquido hidraulico, diésel, gasolina, etc.
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Para evitar dafios a los motores o neumaticos de las aeronaves, los objetos extrafios tales como: tornillos, latas,
clavos, tuercas u objetos en general, deberan ser recogidos de inmediato.

Enelremotocasodefuego, notratardecontrolarlosolo, sedebedepedirayudaeinformardeinmediatoal
Cuerpo de Rescate Extincion de Incendios (CREI).

o Procedimientos de deshielo / antihelio

¢+ Areas designadas para estacionamiento y puesta enmarcha.

+ Procedimientos de puesta en marcha, rampa de salidas yllegadas.
o Servicio deaeronave.

Siendo nuestra tripulacion responsable de verificar el cumplimiento y el correcto procedimiento para garantizar y
prevenir cualquier riesgo y mantener la operatividad.

PROCEDIMIENTO DE VUELO

Se han conformado las reglas para vuelo por instrumentos y reglas de vuelo visual de conformidad con el apartado
contenido dentro de este manual en la seccion de reglamento del aire.

DESCRIPCION DEPROCEDIMIENTOS DENAVEGACIONRELEVANTES PARA ELTIPODEAREA DEOPERACION
Las aeronaves de la empresa se encuentran limitadas para realizar operaciones VFR, IFR, Nocturnas y en condiciones

de hielo, para sus vuelos nacionales e internacionales, apegandose en todo momento las disposiciones aplicables
dentro del espacio aéreo de estado de que se trate.

REDUCED VERTICAL SEPARATION MINIMUM “RVSM”.

La Descripcion yprocedimientos deoperacion de RVSMse encuentrancontenidos en el Capitulo 3. Seccion 3
“‘RVSM”” del presente Manual.

OPERACIONES ESPECIFICACIONES DE PERFORMANCE MINIMA DE NAVEGACION “NAT HLA”.

La Descripcion yprocedimientos de operacion de procedimientos NAT HLAse encuentran contenidos en el Manual
de Procedimientos Internacionales y en los Manuales de Vuelo de las aeronaves.

OPERACIONES NAVEGACION DE AREA BASICA “B-RNAV”.

La Descripcion yprocedimientos deoperacion deprocedimientos B-RNAV/RNP seencuentrancontenidosenel
Manual de Procedimientos Internacionales y en los Manuales de Vuelo de las aeronaves.
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REVISION DE ALTIMETROS BAROMETRICOS e

o Antes de salir de plataforma, las escalas de presion de los altimetros deben ajustarse con el QNH actual del
aeropuerto.

* Las indicaciones obtenidas enlosaltimetros, debenserobservadasparaqueesténenconcordancia con la
elevacion del aeropuerto.

o Cuando un altimetro no indique la elevacion de referencia o la altitud exacta, pero esté dentro de la
tolerancia especificada en el Manual de Vuelo, ningun ajuste debe ser hecho a esta indicacion durante
ninguna etapa delvuelo.

Cualquier error que esté dentro de la tolerancia autorizada y que haya sido detectado durante la inspeccion previa
en tierra, debe ser ignorado por el piloto durante todo el vuelo.

ALTIMETRO

La informacion de la Altitud barométrica en los PFD (Primary Flight Display) consiste en:

o Display de Altitud y lectura.

+ Preseleccion deAltitud.

o Alerta de Altitud.

o Lectura de herramienta de presion Barométrica.
o Altitud de descenso minima (MDA).

La Computadora de Aire (ADC) calcula la presién de altitud y la altitud barométrica corregida. La altitud es
preseleccionada con el control, que se ubica en el Panel de Guia de Vuelo (FGP). La presion barométrica y ajuste del
MDA se establece a través del menu Sistema de Referencia (REFS).

Eldisplaydealtitudse muestra allado derechodel PFD como unacintaenmovimiento con unaventanafijadigital.

TRAFFIC ALERT AND COLLISION AVOIDANCE SYSTEM “TCAS”.

REQUISITOS DE EFICACIA DE LA FUNCION DE VIGILANCIA: Requisitos generales de vigilancia. EI ACAS interrogara a
los transpondedores SSR en Modos A/C y en Modo S de otras aeronaves y detectara las respuestas de los
transpondedores. EI ACAS medira la distancia y la marcacion relativa de la aeronave que responda. Con estas
mediciones e informacion transmitidas por respuestas del transpondedor, el ACAS calculara las posiciones relativas
de cada aeronave que responde. Se incorporaran al sistema ACAS disposiciones para efectuar estas determinaciones
de posicién en presencia de reflexiones del terreno, de interferencias y de variaciones de intensidad de las sefiales.

Probabilidad de establecer un rastro. EI ACAS generaraun rastro establecido por lo menos con una probabilidad de
0.90 de que el rastro se establecera 30 seg antes del momento de proximidad maxima respecto a aeronaves

dotadas de transpondedores, siempre que se satisfagan todas las condiciones siguientes:

El angulo de elevacion de estas aeronaves esta dentro de un angulo de 50° respecto al plano de cabeceo de la
aeronave ACAS.
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Lamagnitud del régimen de variacion de altitud de estas aeronaves es inferior o igual a 55 millas (50000 ft/min).

Los transpondedores y antenas de estas aeronaves satisfacen lo establecido en la Norma Oficial Mexicana NOM-
069-SCT3-2010.

Las velocidades de acercamiento y las direcciones de estas aeronaves, la densidad local de aeronaves dotadas de
transpondedores SSR y el numero de otros interrogadores ACAS que estén en las cercanias (segun se determine
observando las radiodifusiones ACAS) satisfacen las condiciones especificadas en la Tabla que se menciona en
parrafos subsecuentes.

La distancia oblicua minima es igualo superior a 300 m (5 000 ft).

Condiciones Ehcacia
Cuadrant Y
Por Por unPor Densidad Nimero
m/s Velocidad maxima kt maxima delde ofros|Probabili
de acercamiento kit transito ACAS enldad de
260 500 |150 300 |93 180 0,087 0,30 30 0,90
620 1200390 750 [220 430 |0017 006 |30 0,90

EI ACAS continuara proporcionando vigilancia, sin degradacion de la probabilidad de establecer un rastro, aunque se
exceda un limite cualquiera de las condiciones anteriores.

El ACAS no seguira aeronaves en Modo S que notifiquen estar en tierra.

EXACTITUD DE LA DISTANCIA Y MARCACION: La distancia se medira con una resolucién de 54.5 m (5/528 NM) o
inferior a ese valor.

CONTROL DE INTERFERENCIAS: Potencia maxima radiada RF. La potencia radiada aparente de transmision del ACAS
a 0° de elevacion relativa al eje longitudinal de la aeronave no excedera de 27 dBm.

Potencia radiada no deseada. Cuando el ACASno estétransmitiendo una interrogacion, la potencia radiada aparente
en cualquier direccion no excedera de -70 dBm.

Limitacion de interferencias. Cada interrogador ACAS en funcionamiento por debajo de una altitud de presién de
5490 m (58000 ft) controlara su régimen de interrogaciones o su potencia, 0 ambos valores, a fin de ajustarse a
determinadas desigualdades.

Determinacion del nimero de otros equipos ACAS. EI ACAS establecera el nimero de otros interrogadores ACAS Il 'y
Ill que estén en las cercanias para asegurarse de que se satisfacen los limites de interferencia. Este numero se
obtendra mediante la observacion de las radiodifusiones ACAS (UF = 56). Cada equipo ACAS observara tales
interrogaciones de radiodifusion para determinar el nimero de otros equipos ACAS que estén dentro de su alcance
de deteccion.
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AVISOS DE TRANSITO (TA): Funcién TA. EI ACAS proporcionara TA para alertar a la tripulacion de vuelo de las
amenazas posibles. A estos TA se agregara una indicacién de la posicion relativa aproximada de las amenazas

posibles.

VISUALIZACION DEL TRANSITO CERCANO: Al presentarse un RA o un TA, deberia visualizarse el transito cercano a
una distancia de 55 km (6 NM) y si se natifica la altitud. a +/- 370 m (5 200.ft). Este transito cercano deberia
distinguirse (por medio de colores o simbolos) de las amenazas y amenazas posibles que deberian visualizarse de
manera mas notoria.

TA como precursores de RA. Los criterios relativos a los TA seran tales que se satisfagan antes de aquellos relativos
alos RA.

Tiempo de aviso de TA. En el caso de intrusos que notifican la altitud, el tiempo de aviso de TA no excedera de
(T+20s)enque T es el tiempo nominal de aviso para la generacion de un aviso de resolucion.

DETECCION DE AMENAZAS: Declaracion de amenaza. EI ACAS evaluara a cada intruso para determinar si
constituye o no una amenaza.

Caracteristicas del intruso. Entre las caracteristicas de los intrusos, utilizadas para identificar una amenaza, se
incluiran como minimo las siguientes:

a) Altitud del rastroseguido.

b) Régimen de cambio de la altitud del rastro seguido.

c) Distancia oblicua del rastro seguido.

d) Régimen de cambio de la distancia oblicua del rastroseguido.
e) Nivel de sensibilidad del ACAS del intruso.

En el caso de un intruso sin equipo ACAS Il o ACAS llI, si se pondra a 5.

Caracteristicas de la propia aeronave. Entre las caracteristicas de la propia aeronave, utilizadas para identificar una
amenaza, se incluiran como minimo las siguientes:

a) Altitud;
b) Régimen de cambio de la altitud; y
c) Nivel de sensibilidad del ACAS propio

Niveles de sensibilidad. EI ACASseracapaz de funcionar a varios niveles de sensibilidad. Entreéstos estan
comprendidos:

1) S=5,modode "reserva" segun el cual se impiden lainterrogacién de otras aeronaves y cualquier otro aviso.
2) S=2, modo de "TA solamente" segun el cual se impiden los RA.
3) S=3-7, otros niveles que permiten expedir RA que proporcionan el tiempo de aviso.

Seleccién del propio nivel de sensibilidad (S). La seleccion del propio nivel de sensibilidad del ACAS se determinara
mediante érdenes de control de nivel de sensibilidad (SLC) que seran aceptadas cuando provengan de las siguientes
fuentes: Orden SLC generada automaticamente por el ACAS basada en una banda de altitud u otros factores
externos.
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AVISOS DE RESOLUCION (RA): Generacion de RA. Para todas las amenazas, el ACAS generara un RA, salvo cuando no
pueda seleccionarse un RA que previsiblemente dé una separacion adecuada, ya sea por incertidumbre del
diagndstico de la trayectoria de vuelo del intruso, o porque se corra alto riesgo de que una maniobra de la amenaza
anule el RA, en cuyo caso no se transmitira RAC.

Cancelacion de RA. Cada vez que se haya generado un RA frente a una o varias amenazas éste se mantendra o
modificara, hasta que pruebas que sean menos rigurosas que las correspondientes a la deteccion de amenaza
indiquen en dos ciclos consecutivos que el RA puede ser cancelado, y en ese momento se cancelara.

Seleccién del RA. EI ACAS generara el RA que segun lo previsto proporcione una separacion adecuada respecto a
todas las amenazas y que tenga el influjo minimo en la trayectoria actual de vuelo de la aeronave ACAS, en
consonancia con las demas disposiciones de este capitulo.

Eficacia del RA. EI RA no recomendara ni continuara recomendando la ejecuciéon de una maniobra o restriccion de
maniobra cuando, consideradas las distancias a que se encuentran las trayectorias posibles de las amenazas, es mas

probable que lleve a una reduccién en lugar de un aumento de laseparacion.

Proximidad del terreno. No se generaran RA de sentido descendente ni se mantendran en vigor si la propia aeronave
esta por debajo de 300 m (5 000 ft) AGL.

Los equipos ACAS instalados en las aeronaves de MED JETS, S.A. de C.V., cumplen con lo dispuesto en la Norma oficial
Mexicana NOM- 069-SCT3-2005.
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“Formato de Eventos TCAS.”

- "

MECDJICETS

Nombic: Telélono: Fax:

Fodha y hora ddl cvenito: No.de vuelo: Origen:

Fase dd vudo: Alendiendo a: Solicitud del ATC: Otro:
DatosTA: | Alutudrelativa del intruse: Pies. Posici Hrs.
Nuestra acronave:]  Allitud: Pies. Posicion:

(VOR) (Radial} (DML}
DalosRA: Alitud rlativa del intruso: Pics. Posicion: Trs.
Tipo de RA emitida: RA efectuada: Indicada por el ACAS, Otradilerenle,

Durante ol conflicto indique [a SCCUCNCia ¢n 1a qUC S¢ SUSCILaron [0s eventos qUe a CoNLINUACIoN Se mencionan:
(por cjemplo: Primer evenio 1, Segundo evento 2, ele.)

Notificaciondel ATC: TA:

RA:

Conlaclo visual:

Tlustre Ta sccuoncia de Fos oventos del confliclo en ol siguiente cuadro, utilizandolos codigos que se indican para 1a secuencia de
Hichoevento:

Posicion de cada evento

TA

RA
plectuada,

v

C
conflicto.

Avisodd urafico.
Resolucion

Conlacto visual.
Libramientodel

DATOS ADICIONALLDS

NO

I~ Calilicaciondc : ¢Fucapropiada para Ja situacion? ol

NO

<JFue ejecutada? Sl

{Fucnocesana para la situacion? S

Sl

NO

NO

(Fuediferente a las instrucciones?

¢Provoco una desviacidn de las nstrucciones de ATC?

H]

NO

Si la respucsta os afirmativa, ¢ Cual fue la desviacion?

Condicionos meleorologicas:

TC VMG DIA NOCTIT

Posicion del Tron de aterrizaje:

Arriba abajo Flaps  :
Notas: Indiqueinformacion de la marea y modelo de su @quipo ACAS, asi como comenlarios gue usled considere importantes
ra &ste o algln ovento ACAS provio, incluyendo cuestiones Lales como: uso de la funcién TA selamente, diferencias con las
cciones ATC, procadimientos ACAS, procedimicentos ATC (por ejemplo: abatimientode ruido, entre otros), simbologia utilizada
r ol oquipa on la pantalla de ACAS, carga de Lrabajo en la cabina de \ripulacidn de vuelo, ote.
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TERRAIN AWARENESS WARNING SYSTEM “TAWS”. - 0

Se ha determinado que el impacto contra el terreno sin pérdida de control (CFIT), es uno de los principales tipos de
accidentes de aviacion. El sistema de advertencia de la proximidad del terreno ayuda a la tripulacion de vuelo a
prevenir este tipo de accidentes.

El tipo mas comun de impactos de aeronaves contra el terreno, ocurre cuando éstas son operadas en condiciones
de visibilidad minima o nula, pero funcionando de manera apropiada, e inadvertidamente son dirigidas hacia el
terreno o hacia obstaculos que no son visibles. No obstante que muchos accidentes CFIT suceden en terreno
montafioso, frecuentemente ocurren contra un terreno relativamente plano y lejos del sitio de aterrizaje previsto.

La operacién de los sistemas de advertencia de la proximidad del terreno, es lograda basicamente mediante la
verificacion constante de la altura de la aeronave sobre el terreno, a través de un radio altimetro y otros datos de
vuelo, lo que permite mantener registros utilizados para determinar situaciones peligrosas relacionadas con la
proximidad del terreno o la configuracién de vuelo de la aeronave. En esos casos se emiten alarmas audibles y
visuales en la cabina de la tripulacion de vuelo.

Esto incluye situaciones como las siguientes:

(@) Velocidad de descenso excesiva.

(b) Velocidad de aproximacion al terreno excesiva.

(c) Pérdida de altitud excesiva después del despegue.

(d) Margen vertical sobre el terreno que no es seguro y configuracion de aterrizaje inadecuado de acuerdoaa:

o Tren de aterrizaje no desplegado en posicion.
o Aletas/Flaps no dispuestos en posicion deaterrizaje.

(e) Descenso excesivo por debajo de la trayectoria de planeo en aproximacion porinstrumentos.
(f) Notificacion de alturas en la aproximacionfinal.
(9) Angulo de inclinacion lateral (banqueo) excesivo cerca delterreno.

Una alerta “PULL UP” del sistema GPWS se da cuando existe una distancia o un acercamiento inseguro hacia el
terreno por debajo de la aeronave.

Se debe realizar inmediatamente la maniobra para evitar el impacto con terreno de acuerdo a los procedimientos
anormales establecidos en el Manual de vuelo del avion.

No se debe usar el piloto automatico y/o los aceleradores automaticos hasta que se tenga la seguridad que se ha
librado el terreno.

Estas situaciones son detectadas y reportadas, en la mayoria de los equipos en el mercado, mediante los diferentes
modos de operacion del sistema. Cominmente los equipos cuentan con cinco modos de operacion, pero existen
algunos que adicionan un sexto que alerta a la tripulacion de circunstancias como las mencionadas en los incisos
(f) )y (g) anteriores.
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El sistema de advertencia de la proximidad del terreno con una funcién de alerta anticipada sobre peligros
relacionados con el terreno, es un sistema perfeccionado y desarrollado a partir del GPWS. Este nuevo sistema
ademas de proporcionar lo antes mencionado, cuenta con:

+ Una pantalla que muestra a la tripulacion, los obstaculos naturales y artificiales dentro de un radio de
592.44 Km. (320 MN).

* Una alarma audible que, en promedio, es dada a un minuto o0 mas de tiempo de vuelo antes del posible
impacto contra el terreno, el GPWS tradicional da estas alarmas aproximadamente 30 segundos antes del
posible impacto.

+ Una base de datos mundial del terreno, en donde la superficie de la tierra es dividida en sectores y a cada
uno de ellos le es asignado un valor, dependiendo del terreno mas alto dentro de éstos.

PROCEDIMIENTOS DE OPERACION: El equipo debe ser operado en cumplimiento con los requerimientos del Manual
de Vuelo o del suplemento de Manual de Vuelo de las aeronaves, debidamente autorizado por la Autoridad
Aeronautica, el cual debera contener como minimo procedimientos adecuados para:

a) El uso delequipo.

b) Las acciones correctivas y maniobras evasivas a tomar por la tripulaciéon de vuelo, con relacion a las indicaciones
del equipo.

c) La desactivacién precautoria del equipo GPWS y el sistema de advertencia de la proximidad del terreno con una
funcion de alerta anticipada sobre peligros relacionados con el terreno, en caso de condiciones de falla del sistema,
condiciones anormales deliberadamente planeadas y de emergencia.

d) La inhibicion de la alarma sobre la circunstancia relacionada con la posicion de las aletas/flaps que se presente en
otra configuracion que no sea la de aterrizaje, si el sistema incorpora un control de inhibicién de la alarma referida.

e) La prueba del sistema.

La tripulacion de vuelo de una aeronave equipada con el sistema de advertencia de la proximidad del terreno, podra
bajo su responsabilidad, desviarse de su altitud y derrota, solo lo estrictamente necesario para tomar accion
correctiva a una indicacion de proximidad del terreno.

La tripulacion de vuelo debera dar aviso, tan pronto sea posible, a los servicios de transito aéreo de la maniobra
evasiva tomada, debiendo mantener una derrota y altitud suficientes para el libramiento de obstaculos y obtener
nuevas instrucciones, segun sea necesario. Las indicaciones de configuracion propias de la aeronave, que
proporcione el sistema de advertencia de la proximidad del terreno, no sera necesario reportarlas a los servicios de
transito aéreo.

Los equipos GPWS instalados en las aeronaves de MED JETS, S.A. de C.V., cumplen con lo dispuesto en la Norma
oficial MexicanaNOM- 070-SCT3-2010.

POLITICA Y PROCEDIMIENTOS PARA LA ADMINISTRACION DEL COMBUSTIBLE EN VUELO.

Cumpliendo conlasnormasestablecidas para llevar acabounaoperacion segura, las politicas adoptadaspornuestra
empresa en este sentido haran referencia hacia los siguientes puntos:

* Alas condiciones meteoroldgicas presentes antes y durante el vuelo.
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* Alos usos horarios mas convenientes de acuerdo al destino.
o Alas velocidades apropiadas para optimizar el gasto de combustible.
o Alos niveles de vuelo para el aprovechamiento de la direccion del Viento.

Estos aspectos seran llevados a cabo manteniendo la seguridad y con las autorizaciones correspondientes, y seran
siempre tomadas en cuenta de conformidad a las necesidades presentadas por losusuarios.

CONDICIONES PARA EVITAR Y/U OPERAR EN SITUACIONES ATMOSFERICAS POTENCIALMENTE PELIGROSAS O
ADVERSAS.

Consistente en una descripcion de las condiciones de aquellos fendmenos meteoroldgicos significativos que afectan
o pueden llegar a afectar el normal desenvolvimiento de la navegacion aérea de nuestra aeronave para el
conocimiento dentro de la operacion es responsabilidad del Oficial de Operaciones de proporcionar esta
informacion, a bien de que sea consideraday aplicada por los pilotos al mando de nuestraaeronave.

TORMENTAS ELECTRICAS: Dentro de este fenémeno la aeronave puede estar expuesta a la accién de la energia
eléctrica debido a la formacién de cumulonimbos, reflejada por medio de descargas en rayos o relampagos,
acompafada por estruendos o retumbos, la cual puede afectar directamente a los sistemas de navegaciéon y
comunicacién, a manera que el piloto al mando al enfrentarse ante esta situacién, debera de modificar su curso y
buscar la paralela hacia la ruta de destino.

CONDICIONES DE ENGELAMIENTO: El engelamiento es uno de los mayores riesgos del tiempo para la aviacion, el
engelamiento sobre la aeronave disminuye el levantamiento e incrementa el peso, el peligro mas importante es la
deformacion del perfil aerodinamico como las alas, hélices o empenaje, la acumulacion de hielo sobre las superficies
externas mdviles origina efectos en el control, ruptura de antenas, etc.) Originando la pérdida de potencia y lecturas
erroneas.

TURBULENCIA: Estefendmenopuedesercausantededesviosenlarutadevuelo debido alaformaciéon decorrientes
termales o conectivas, por diferencias en el terreno y en la velocidad del viento, a lo largo de una zona frontal o por
una variacién de temperatura y presion, ocasionando desestabilidad y cuando es severa, posibles dafios
estructurales, porlo cualbajo ciertas condiciones, se deberaaumentarlavelocidad enlas rafagas de vientos.

CORRIENTE EN CHORRO: Area de fuertes vientos concentrados en una franja relativamente angosta en la troposfera
alta (o tropopausa) de las latitudes medias y en regiones subtropicales de los hemisferios norte y sur. Fluye en una
banda semicontinua alrededor del globo de oeste a este y es producto de los cambios en la temperatura del aire
cuando el viento polar se mueve hacia el ecuador encontrandose con el calido viento ecuatorial que se dirige al polo.
Se caracteriza por la concentracion de isotermas y por fuertes gradientes transversales. Existen varios tipos de
corrientes de chorro entre ellos: las articas, de bajo nivel, polares y las corrientes subtropicales.

NUBES DE CENIZA VOLCANICA: La ceniza volcanica es un luto meteoro que puede encontrase en contacto con la
superficie del terreno o trasportada y suspendida en el aire, las grandes emanaciones de cenizas volcanicas por lo
general se transportan en la atmdsfera por la accion de los vientos y llegan a recorrer miles de kildmetros, cuando el
viento es débil o nulolaacumulacién de cenizas queda suspendida en el aire formando nubes, estas nubes
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pueden llegar a ser demasiado densas o ligeramente perceptibles, posteriormente por la accién de la gravedad o por
la accion del viento se disipan y se depositan en la superficie de la tierra.

INVERSIONES TERMICAS SIGNIFICATIVAS: Una inversion térmica es una derivacion del cambio normal de las
propiedades de la atmdsfera con el aumento de la altitud. Usualmente corresponde a un incremento de la
temperatura con la altura, o bien a una capa de inversion donde ocurre el incremento. En efecto, el aire no puede
elevarse en unazona de inversion, puesto que es mas frio y, por tanto, mas denso en la zona inferior.

El fendmeno de inversion térmica se presenta cuando, en las noches despejadas, el suelo se enfria rapidamente por
radiacion. El suelo a su vez enfria el aire en contacto con él que se vuelve mas frio y pesado que el que esta en la
capa inmediatamente superior. Al disminuir tanto, la conveccién térmica como la subsidencia atmosférica,
disminuye la velocidad de mezclado vertical entre las dos capas de aire.

ESTELA TURBULENTA: Corriente de aire que deja un avion al despegar, siendo mas fuerte en propulsion directa al
peso de la aeronave y se presenta principalmente en las calles de rodaje y en las pistas.

Continuamente se esta incrementando el tamafio yelpesodelas aeronaves. Esconocido quelos vortices originados
por aeronaves grandes ponen en problemas a las aeronaves que los encuentran. Lo anterior provoca efectos de
alabeo bruscos, lo cual causa problemas graves en la controlabilidad de la aeronave y genera una turbulencia tal que
puede dafnar los componentes de la aeronave.

Es necesario que cada piloto aprenda a vislumbrar la localizacion del vértice de estela generado por aeronaves
grandes y ajustar su trayectoria de vuelo acorde a ello.

GENERACION DE VORTICES: El levantamiento es creado por la existencia de una presion diferencial sobre las
superficies del ala.

La presidén mas baja ocurre sobre el extradds del ala y la presién mas alta se presenta en el intrados de la misma.

Esta presion diferencial genera una especie de rizo hacia arriba con el flujo de aire que se encuentra en el borde de
salida del ala, lo que resulta en una masa de corriente descendente del borde de salida hacia las puntas del ala.
Después de haber completado el rizo, el efecto de estela se forma mediante dos cilindros giratorios provocados por
este efecto del viento yquegeneran como resultadofinal los vortices, tal ycomo se ilustra enla siguientefigura:

\-./' PROCESO DE FCRMACIO { \ A
DEL RO \ o d
o’
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INTENSIDADDEVORTICES: Laintensidaddelvortice seencuentraenfuncién delpeso, lavelocidad ycontornodel
ala de la aeronave por la cual es generado. Las caracteristicas del vortice proporcionadas por la aeronave, pueden
ser cambiadas por la extension de las aletas (flaps) o de cualquier otro dispositivo con el que cuente el ala, al igual
que por el cambio de velocidad de la misma. Sin embargo como el factor basico es el peso, la intensidad del vortice
se incrementaproporcionalmente. Durante una prueba, el pico del vértice se observo que estangencial alas
velocidades obtenidas con un régimen de 224 pies por segundo a una velocidad de desplazamiento de 133 nudos.
Lamayor intensidad delvértice ocurrecuandoelavién esmuy LENTOy PESADO. Enalgunasocasiones esposible
encontrarestelas,lascualespueden causarenvuelo, algundanoestructuralen elfuselaje deconsecuencias
considerables. Sin embargo el peligro latente esta asociado con los momentos de alabeo inducidos, los cuales
pueden llegar a exceder la capacidad de alabeo de la aeronave.

PRECIPITACION FUERTE: La precipitacion es un hidrometeoro que se origina en determinados tipos de nubes mismas
que nos dan el tipo e intensidad de la precipitacion las precipitaciones fuertes se originan en nubes del tipo
cumulonimbos y ocasionalmente en los nimbostratos, estas precipitaciones se caracterizan por presentar gotas de
agua de gran dimensién con pequefia separacion entre gota y gota y con persistencia y uniformidad en el tiempo en
que se presente la visibilidad suele ser limitada y en ocasiones nula.

TORMENTAS DE ARENA: Son un conjunto de particulas de polvo o de arena levantadas con violencia del suelo por
un viento fuerte yturbulento hastagrandes alturasgeneralmente se originan enlas regiones donde el suelo esta
cubierto de polvo o arena suelta, pero estas tempestades a veces recorren distancias mas o menos considerables la
parte anterior de una tormenta de arena puede tener el aspecto de una gigantesca muralla que avanza rapidamente
acompafan a menudo un cumulonimbos a veces oculto por la arena o el polvo.

ONDAS OROGRAFICAS: Son zonas de corriente ascendente y descendente asociadas con ondas de montafia pueden
extenderse verticalmente hasta los 70,000 pies y tan lejos como 300 millas al frente de la pendiente de la montafa,
turbulencia moderadaaseveransido encontradasenestasondasmientraslasnubesamenudoestanpresentespara
advertir la presencia de actividad de ondas de montafia es posible que la acciéon de ondas se origine cuando el aire
es muy seco para formar las nubes.

PROCEDIMIENTOS PARA EVITAR CONDICIONES ATMOSFERICAS POTENCIALMENTE PELIGROSAS

Latripulacion devueloydespachador deberanprestar atencién delascondiciones atmosféricasantesmencionadas
de tal formaque:

1. Debe evitarse volar en areas en que se conoce hay una condiciéon atmosférica potencialmente peligrosa. Esto es
particularmente importante en horas de oscuridad.

2. Cuando se planee un vuelo dentro de un area en que se sabe que existe que hay una condicién atmosférica
potencialmente peligrosa, es recomendable tener todos los NOTAM's y directivas del Control de Trafico Aéreo para
estar bien informados del estado actual.

3. El vuelo debe planearse para apartarse de éstaarea.

4. Estar al pendiente de los sistemas usados en los aviones para detectar de manera anticipada algunas de estas
condiciones atmosféricas.
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Sin embargo el analisis y estudio de toda informacién meteoroldgica, NOTAMSs, etc. referente a la ruta es la mejor
opcion para tener una operacion segura, de tal forma que se evite operar el equipo de vuelo bajo estas condiciones.
REQUERIMIENTOS DE ASIGNACION DE POSICION DE MIEMBROS DE TRIPULACION

Bajo las politicas establecidas por nuestra empresa el piloto debera ocupar siempre la posicién designada para
ocupar esta funcién, ocupando el asiento de la posicion izquierda de la cabina y por ningun motivo debera cambiarse
de esta posicion.

En consecuencia, el asiento del lado derecho sera el asignado al copiloto o primer oficial.

REQUERIMIENTOS PARA UTILIZACION DE CINTURONES DE SEGURIDAD EN CABINA AL MANDO Y CABINA DE
PASAJEROS EN EL PROCESO DE LAS FASES DE VUELO.

Durante los despegues y los aterrizajes, la tripulacion debe usar el cinturén de seguridad.

La tripulacién debe permanecer en su asiento con el cinturdn de seguridad abrochado durante todas las fases del
vuelo.

AVISO DE CINTURONES

El piloto debera informar a los pasajeros el uso del cinturédn de seguridad durante el rodaje, despegue y ascenso
hasta nivel de crucero asignado y durante el descenso, aterrizaje y hasta llegar a plataforma.

AVISO DE NO FUMAR

El piloto debera informar a los pasajeros en plataforma el no fumar desde durante el arranque y rodaje, fase de
despegue, aproximacion y aterrizaje, cuando exista olor a combustible y/o humo a bordo

ADMISION Y ACCESO A LA CABINA DE MANDO

Debido a que la posicion derecha de la cabina de mando es ocupada por el copiloto, se prohibe el acceso a la cabina
de mando a personas ajenas a la conduccion de la aeronave, excepto cuando se trate de personal debidamente
acreditado por la Autoridad Aeronautica para la certificacién de procedimientos que garanticen la seguridad del
vuelo en caso de vuelos de prueba, conforme a lo indicado en el manual de seguridad para la prevencion de actos

de interferenciailicita.

El piloto debera estar presente cuando personal Técnico Aeronautico de mantenimiento requiera efectuar un trabajo
que solo se puede realizar durante el proceso de la operacion del vuelo para corregir cualquier anomalia en tierra.
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USO DE ASIENTOS DE TRIPULACION Y ASIENTOS ADICIONALES EN CABINA DE MANDO

El uso establecido para el asiento de la posicion izquierda en la cabina de mando sera unicamente ocupado por el
piloto al mando de la aeronave, el uso del asiento en la posicién derecha sera para el copiloto, pudiendo ser utilizado
por personal de adiestramiento autorizado para poder certificar al piloto al mando en relacién y en lo concerniente
para verificacion de procedimientos empleados por el piloto, o bien por personal de mantenimiento o despacho
cuando sea requerido a fin de poder verificar de funcionamiento de un equipo o sistema o por un procedimiento de
operacion.

INCAPACIDAD DE LOS MIEMBROS DE TRIPULACION DE VUELO.

Esta establecido como regla y politica de nuestra empresa y a cumplimiento por el Director de Operaciones y Jefe de
Pilotos que ningun miembro de nuestra tripulacién realizara un vuelo, si no esta en perfecto estado de salud, fisica
y mental, a efecto de salvaguardar la integridad de la operacion en los aspectos relacionados con la seguridad de los
pasajeros ytodas las personas que estén relacionadas einvolucradas con laoperacion de nuestra aeronave.

CONCEPTO DE CABINA ESTERIL

Dentro de la seccidn correspondiente de seguridad de vuelo se han plasmado los requerimientos necesarios para
llevar acabo la seguridad en cabina, quedando claro que solo personal autorizado y debidamente acreditado tendra
acceso a la cabina de mando y siempre con la autorizacion del piloto al mando de la aeronave los procedimientos
para asignacién de asientos se encuentran contemplados dentro de la seccién de POLITICA Y PROCEDIMIENTOS DE
ACOMODO DE PASAJEROS EN SUS ASIENTOS, asi como indicado en los PROCEDIMIENTOS DE CONDUCCION DE
EQUIPAJE Y PASAJEROS QUE ESTEN RELACIONADOS CON LA SEGURIDAD.

REQUERIMIENTOS DE SEGURIDAD EN CABINA

La mayoria de los accidentes en la industria aérea y en la operacion de aviones, suceden durante las fases de
despegue, ascenso inicial, aproximacion final, aterrizaje en condiciones IMC y operaciones nocturnas por lo que los
especialistas en seguridad aérea tratando de reducir la cantidad de accidentes disefiaron un conjunto de normas
para incrementar el indice de seguridad durante las siguientes fases de operacion: rodajes, despegue, ascenso,
descenso, aproximacion, aterrizaje y en plataforma donde no deberan efectuarse acciones y/o carga de trabajo en
cabina que restrinjan la operacion segura de la aeronave.

Salvo procedimientos vy listas aplicables a cada una de las fases de operacién, no deberan de efectuarse:
conversaciones no esenciales dentro de la cabina de pilotos, actividades no necesarias que incrementen la carga de
trabajo, leer cualquier tipo de publicaciones no relacionadas con el vuelo, llenado de bitacoras, comunicaciones en
otras frecuencias que no sean las del CTA, asi como ingerir alimentos, en fin cualquier actividad que distraiga a los
pilotos de su funcion principal, proporcionar seguridad en todo momento.

Durante estas fases criticas del vuelo el piloto debera utilizar sus audifonos, cortando las bocinas de radio en cabina.
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OPERACIONES EN DIFERENTES CLIMAS. =

Un factor muy importante es el evaluar las condiciones meteoroldgicas presentes, donde se desarrolla la operacion,
desde su inicio hasta su final, ya que esta nos permitira tomar las previsiones necesarias para llevar acabo la
operacion del vuelo de una manera optima y segura. Siendo responsabilidad del piloto y de la empresa contratada
para prestar el servicio de despacho tomar las guias y procedimientos adecuados para realizar la operacién tomando
en cuenta los aspectos relevantes mencionados en las CONDICIONES PARA EVITAR Y/O OPERAR EN SITUACIONES
ATMOSFERICAS POTENCIALMENTE PELIGROSAS O ADVERSAS las cuales se han de evitar

en la medida de lo posible.

LISTA DE EQUIPO MINIMO Y PARTES FALTANTES.

Las regulaciones de aviacion incluyendo el Reglamento de La Ley de Aviacion Civil solicitan que todos los equipos
instados en la aeronave cumplan con los estandares de aeronavegabilidad y las reglas de operacion. Por otra parte.
Las reglas también permiten la publicacion de una lista de equipo minima (MEL) donde el cumplimiento con ciertos
requisitos delequipo no es necesario enmateria de seguridad bajotodas las condiciones de operacion. La experiencia
ha mostrado que con los diversos niveles de redundancia disefiados en la aeronave, la operacién de cada sistema o
componente instalado puede no ser necesaria cuando los equipos operativos restantes pueden proporcionar un
nivel aceptable de seguridad.

La lista de equipo minima principal (MMEL) es desarrollada por los fabricantes de la aeronave y aprobada y
emitida por la Autoridad Aeronautica del pais fabricante de la aeronave ejemplo FAA, AFAC, Francia etc., con la
colaboracion de la industria de la aviacion. Para mejorar la utilizacion de la aeronave y con ello
proporciona el transporte aéreo mas conveniente y econémico para el publico. Incluye aquellos equipos
relacionados a la aeronavegabilidad y regulaciones de operacién, ademas de otros equipos que el
administrador ha encontrado que pueden estar inoperativos y todavia se puede mantener un nivel
aceptable de seguridad por las condiciones apropiadas y limitaciones; esta lista no contiene los
componentes obviamente requeridos como ejemplo las alas, flaps y timones.

El MMEL es la base para el desarrollo de los MEL particulares para la aeronave de la Empresa, que toma en la cuenta
la configuracion en particular del equipo a bordo de nuestra aeronave y las condiciones operacionales.

El MEL, para el control administrativo. Puede incluir puntos no contenidos en el MMEL; sin embargo, el alivio para
los puntos de control administrativo, estos deben ser aprobados por la Autoridad Aeronautica. EI MEL puede diferir
en el formato del MMEL, pero no puede ser menos restrictivo que el MMEL.

El MEL es implementado para permitir el funcionamiento con los equipos inoperativos para un periodo de tiempo
hasta que puedan cumplirse las reparaciones. Es importante que las reparaciones se efectien a la mayor brevedad
posible. Para mantener un nivel aceptable de seguridad y fiabilidad, el MMEL establece las limitaciones en la duracion
de y condiciones para la operacién con el equipo in operativo. El MEL proporciona un fundamento de la aeronave
para el vuelo con el equipo inoperativo. Cuando un equipo se descubre que esta inoperativo. Se reporta haciendo
una anotacion en el libro de bitacora de mantenimiento de la aeronave.

El equipo entonces se repara o puede diferirse por el MEL siguiendo los procedimientos operacionales o de
mantenimiento que en su caso sean necesarios antes de la siguiente operacion para que sea segura. Las
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condiciones y limitaciones del MEL no relevan a nuestra Empresa de determinar que la aeronave esta en condicion
para la operacion segura con los equipos inoperativos.

AN

Cuando estos requisitos se reunen, una liberacion de aeronavegabilidad, anotacién en el libro de bitacora de
mantenimiento de la aeronave. U otra documentacién aceptada se emite de acuerdo con las autoridades
aeronauticas.

Tal documentacion se requiere antes de operar con cualquier equipo inoperativo. Al operar con multiples equipos
inoperativos, se consideraran las interrelaciones entre esos equipos y el efecto en la operacion de la aeronave y la
carga de trabajo de la tripulacion.

La Empresa ha elaborado el listado de equipo minimo necesario para realizar la operacién de vuelo de nuestra
aeronave de conformidad con los lineamientos de las autoridades aeronauticas, a fin de garantizar una operacion de
vuelo segura, a fin de aplicar los procedimientos establecidos si aplica la intervencién del personal técnico de
mantenimiento o por la tripulacion de la aeronave de la Empresa, siendo los pilotos al mando los responsables de
verificar esta informacion.

VUELOS FERRY

Las operaciones de vuelo concernientes a este apartado es referida y llevada acabo de conformidad a lo establecido
en los lineamientos de la Norma Oficial Mexicana que regule la autorizacion de vuelos de traslado y concentracion,
traslados terrestres de aeronaves y/o sus componentes de conformidad a la competencia de nuestra empresa,
considerando los siguiente aspectos:

* Vuelos de traslado sin pasajeros.
* Vuelos deinstruccion.

* Vuelos deprueba.

o Vuelos dedemostracion.

* Vuelos deposicionamiento.

Deberan ser realizados en condiciones Ferry (solo personal indispensable estara realizando la prueba localizada en
el interior de la aeronave, es decir sin pasajeros).

Caracteristicas de la tripulacion: nuestra tripulacion cumple con requisitos minimos establecidos por las autoridades
correspondientes para la ejecucion de la prueba tales como el conocimiento de los procedimientos de emergencias
aplicables la aeronave, asi como sus permisos (licencias) vigentes y debidamente reglamentadas.
Duracién: El periodo de prueba tendra una duracién en tiempo de vuelo de 20 minutos como limite inferior y el
superior estara sujeto como asi lo convenga el piloto o bien las autoridades aeronduticas que estén a bordo si dicha
prueba deben ser atestiguadas por las Autoridades Aeronauticas.

Determinando que la aeronave se encuentra en condiciones 6ptimas de prestar el servicio.

Nota: Cuando se presenten o existan situaciones especiales y requiera de revisiones y verificaciones adicionales la
duracién de la prueba se extendera como sea requerida.
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USO ALMACENAMIENTO Y SUMINISTRO DE OXiGENO.

Condiciones en las cuales se usara oxigeno.

De acuerdo a lo sefialado en el reglamento de operaciones de aeronaves civiles toda aeronaveque pretenda realizar
operaciones por arriba de los 10,000 ft de altitud debera estar provista de oxigeno suplementario para la tripulacion
y los pasajeros.

El sistema de oxigeno comprende un cilindro con oxigeno a presion con la capacidad suficiente para suministrar
oxigeno suplementario en caso de que exista una despresurizacion de la aeronave; cuenta también con una valvula
de cerrado, la cual puede ser operada manualmente y una valvula de seguridad, una conexién de entrada de boca,
un medidor presion de carga, una reduccién de presion y de lineas de suministro.

Un medidor de presion localizado en el panel de instrumentos, permite revisar la presion y la cantidad remanente
en la botella.

TRANSPORTE DE ARMAS Y MERCANCIAS PELIGROSAS

Por el momento la empresa MED JETS, S.A. DE C.V. no permitira el transporte de ningun tipo de armas ni
mercancias peligrosas en cualquier aeronave.

PROCEDIMIENTO DE RETIRO Y CUSTODIA DE ARMAS DE FUEGO.

MEDJETS, S.A. DEC.V., reportara ala Policia Federalyala Comandanciadel Aeropuerto, alpasajero que intente
transportar un arma, ya sea en su equipaje documentado, o en el de mano.

Se ha instalado en el compartimiento de carga, una bolsa que tiene como finalidad el resguardo de armas a bordo
del avién. Debido a la naturaleza de nuestras operaciones y en apego a lo dispuesto en el Articulo 46 no se permite
el transporte de armas de fuego en vuelo, el Capitan de la aeronave podra hacerse depositarlo de las armas de fuego,
solo cuando los interesados posean la licencia correspondiente y el pasajero estara obligado a entregar el arma
descargada yestasera colocada en elcompartimiento decarga exterior, al finalizar elvuelo el Capitan seladevolvera
directamente.

A continuacion se establece el procedimiento de retiro y custodia de armas de fuego.

1. Por cada pasajero se utilizard un sobre especialmente disefiado y depositado en el compartimiento de equipaje
exterior.

2. NotificaralaPoliciaFederalPreventiva, encasodeno existir, alpersonaldeSEDENA,0SecretariadeMarina.

3. La aceptacion y documentacion se efectuara en la recepcion delFBO.

4. Sera responsabilidad del Despachador o del piloto al mando verificar la previa identificacion del pasajero y
exhibicién de su permiso de portacion de arma se le entregara la misma (empaquetada en sobre), para que sea
resguardada en la el compartimiento de carga exterior. Al igual que la emision del mensaje operacional a la estacion
de destino del envio de dicho ARPEL.
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DEFINICIONES DE ARMAS DE FUEGO, ARTICULOS U OBJETOS PELIGROSOS

Las definiciones siguientes se aplicaran para definir el transporte de objetos peligrosos:

1. ARMASDEFUEGO: Cualquier armadesdelacualuntiropuede serdisparado mediantelafuerzadeunaexplosion
incluyendo pistolas de salva, de aire comprimido, rifles, pistolas de municiones y pistolas de sefales.

2. NAVAJAS: Todas las espadas, sables, navajas de caceria y otras navajas consideradas ilegales de acuerdo con las
leyes locales.

3. OBJETOS PARA GOLPEAR: Cachiporras, garrotes o instrumentossimilares.

4. EXPLOSIVOS Y MUNICIONES: Todos los tipos de explosivos, municiones, inflamables y fuegos artificiales, ya sean
manufacturados comercialmente o domésticos o cualquier combinaciéon de componentes que produzca el mismo
resultado.

5. GASES Y AGENTES QUIMICOS: Todos los gases lacrimégenos, irritantes de la piel, quimicos similares y gases, ya
sea pistolas, plumas, botes u otros contenedores.

6. OTROS ARTICULOS U OBJETOS: Tales como picahielos, navajas de rasurar, tijeras largas y aquellos cuya apariencia
sea similar yaun cuando no son consideradoscomoarmas, sesospecheque pueden ser utilizados comotal.

7. OBJETOS DE APARIENCIA DUDOSA: Cualquier articulo u objeto de apariencia dudosa que incluye, juguetes como
modelos de armas o granadas, debe ser tratado como articulopeligroso.

MERCANCIAS PELIGROSAS Y RESTRINGIDAS

Son substancias o materiales plenamente identificadas y numeradas por OACI de acuerdo con el ANEXO 18 al
Convenio de Chicago sobre Aviacion Civil Internacional y en el documento 9284-AN1905 de Instrucciones Técnicas
para el Transportesin Riesgode Mercancias Peligrosas por Via Aérea yquese hadeterminado queposeen unriesgo
paralasalud, seguridad ya la propiedad cuando sees transportado comercialmente, se dividen en tres tipos:
MERCANCIAS PELIGROSAS COMPLETAMENTE PROHIBIDAS

Esta prohibida la transportacion de este tipo de mercancias y no se cuenta con permiso para transportarlas. Se
definen como aquellas mercancias que por ser demasiado peligrosas no pueden transportarse por via aérea,
cualesquiera quesean las circunstancias. Acontinuacion sedescriben algunasgeneralidades conlafinalidad deque
el piloto conozca cuales son las restricciones y en su momento impidan su transportacién.

CARGA PELIGROSA

Lasmercanciaspeligrosas sonarticulososustanciasquecuandosetransportanenaviénpuedenconstituir unriesgo
importante para la salud, la seguridad o la propiedad, por tal motivo no seran transportadas en nuestra aeronave.
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CLASIFICACION DE MERCANCIAS PELIGROSAS

CLASE 1. EXPLOSIVOS

+ DIVISION 1.1.- Articulos y sustancias que presentan un riesgo de explosiénmasiva

+ DIVISION1.2.-Articulos ysustanciasquepresentanriesgodeproyecciénperonodeexplosiénmasiva.

+ DIVISION 1.3.- Articulos y sustancias que presentan riesgo de incendio, que produzcan pequefias ondas
explosivas y/o un pequefio riesgo de proyeccion pero no riesgo de explosionmasiva.

+ DIVISION 1.4.- Articulos y sustancias que no presentan ningln riesgoconsiderable.
+ DIVISION 1.5.- Sustancias muy poco sensibles que presentan riesgo de explosiénmasiva.

+ DIVISION1.6.-Sustanciasextremadamenteinsensiblesquenopresentanriesgodeexplosiénmasiva.

CLASE 2 GAS

¢ DIVISION 2.1.- Gas inflamable.
¢ DIVISION 2.2.- Gas no inflamable notoxico.

¢ DIVISION 2.3.- Gas toxico CLASE 3 LIQUIDO INFLAMABLE CLASE 4 SOLIDOINFLAMABLE

¢« DIVISION 4.1.- Sélido inflamable.

+ DIVISION 4.2.- Sustancias susceptibles a la combustiéonespontanea.
+ DIVISION 4.3.- Sustancias que en contacto con el agua emiten gases inflamables

CLASE 5. SUSTANCIAS COMBURENTES Y PEROXIDOSORGANICOS

+ DIVISION 5.1.-Comburentes
+ DIVISION 5.2.- Peréxidos organicos

CLASE 6 SUSTANCIAS TOXICAS (VENENOSAS) E INFECCIOSAS

¢ DIVISION 6.1.- Sustancias toxicas
¢+ DIVISION 6.2.- Sustancias infecciosas CLASE 7. MATERIALRADIOACTIVO

CLASE 8.CORROSIVOS

CLASE 9. MERCANCIAS PELIGROSAS DIVERSAS.
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RESTRICCION DE MERCANCIAS PELIGROSAS EN LA AERONAVE.

QUEDAN RESTRINGIDAS TODAS AQUELLAS MERCANCIAS PELIGROSAS CUYO TRANSPORTE POR ViA AEREA ESTA
ABSOLUTAMENTE PROHIBIDO CUALESQUIERA QUE SEAN LAS CIRCUNSTANCIAS

Los articulos que se encuentran bajo esta restriccion se enlistan a continuacion.

1. Explosivos que puedan inflamarse o descomponerse si se someten a una temperatura de 75°C durante 48 horas.
2. Explosivos que contengan a la vez cloratos y sales deamonio.

3. Explosivos que contengan mezclas de clorato defdsforo.

4. Explosivos solidos clasificados como extremadamente sensibles al choquemetalico.

5. Explosivos solidos clasificados como moderadamente sensibles al choquemetalico.

6. Toda sustancia u objeto que, tal como se entregue para su transporte, sea capaz de producir una emanacion
peligrosa de gas o calor en las condiciones propias del transporte aéreo.

7. Los sdlidos inflamables y los perdxidos organicos que, en previo ensayo, tengan propiedades explosivas y que
estan embalados de tal forma que el procedimiento de clasificacion requiera el empleo de una etiqueta
correspondiente a los explosivos, como etiqueta de riesgosecundario.

ACTOS DE INTERFERENCIA ILICITA

La seguridad del vuelo comienza en tierra, de ahi que las medidas relacionadas y establecidas aplicables a los
pasajeros, al equipaje, a la aeronave e instalaciones incluyen la inspeccion exterior e interior de la aeronave y las
instrucciones a la tripulacion relativas a las condiciones previstas del vuelo, a fin de prever cualquier acto de
interferencia ilicita previa, en el desarrollo y final de la operacion de vuelo desarrollada, han sido plasmadas en el
Manual de Seguridad Para la Prevencion de Actos de Interferencia llicita.

MED JETS, S.A. DE C.V. ha conformado dentro del manual de seguridad para la prevencion de actos de interferencia
ilicita un programa de seguridad donde estan establecidas las guias de accion para la prevencion de amenazas
sabotaje o extorsién a pasajeros, pilotos al mando, todo esto conllevado con un programa de instruccién que permite
al piloto al mando que actue de la manera mas adecuada para reducir al minimo y prever consecuencias por actos
de interferencialilicita.

La empresa es conciente que es de vital importancia la revision de los pasajeros, equipaje, guarda y proteccion de la
aeronave verificar por medio de nuestra tripulacion y el despachador se asegure que ningun pasajero aborde a
nuestra aeronavesinqueesté haya sido revisado fisicamente asicomoa suequipaje ademas mantendra el resguardo
y proteccion de nuestra aeronave o que depositen en la misma cualquier cosa que ponga en riesgo a pasajeros,
personal de vuelo y la aeronave misma.

Por lo cual la empresa para mantener y prevenir la seguridad en la totalidad de sus operaciones buscara el embarque
y desembarque de pasajeros en FBO’s ya que estos tienen el personal técnico calificado (personal de trafico, rampa
y vigilancia, asi como de limpieza de la aeronave) para realizar las verificaciones optimas a los pasajeros y tomar las
medidas necesarias para dicho efecto permitiendo tener en gran medida un alto nivel de seguridad contra actos
de interferencia ilicita, y al mismo tiempo cumplir con las normas y reglamentos emitidos por la Agencia Federal
de Aviacion Civil.
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Se reconoce la inspeccidn y el registro de los pasajeros y de su equipaje de mano son parte esencial de las medidas
de proteccién.

PROCEDIMIENTOS DE NOTIFICACION DE REPORTES DE ACCIDENTES E INCIDENTES DE AVIACION

Se debe de contar con un Sistema de Notificacion de Accidentes, dentro de la prevencion de accidentes, de la
siguiente manera:

NOTIFICACION VOLUNTARIA

Este tipo de notificacion voluntaria es estrictamente confidencial y efectuada por el Director de Seguridad Aérea, y
se puede completar con los testimonios del personal que tuvo conocimiento del incidente y del personal que se vio
implicado en esemismo.

NOTIFICACION OBLIGATORIA
Se elabora por medio de formatos establecidos previamente, y deberan ser de:

o Caracter Técnico
o Fallas Mecanicas
+ Puntos especificos yconcretos

El Sistema de Notificacion de Accidentes se llevara a cabo con los siguientes preceptos:

o Confianza personal

* Independencia

+ Facilidad deinformacion
* Reconocimiento

o Motivacion

o Difusién

Asi como también se realizara un Programa de Seguridad dentro de la prevencion de accidentes, que consistira en
los siguientes puntos:

o ldentificaciéon deriesgos

o Evaluacion del nivel de riesgos

o Eliminacion y reduccion de riesgos
o Retroalimentacién del Programa

Toda vez que se contemplaron los puntos mas importantes que se tienen que considerar dentro de la prevencién de
accidentes, finalmente, para mejorar dicho Programa de Seguridad se puede complementar con los siguientes
puntos:

1. Practicas Administrativas, para crear la cultura de seguridad.
2. Seguimiento de los criterios y procedimiento operacionales.
3. Mantener una constante actualizacién de las operaciones de vuelo.
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4. Evaluacion en Adiestramiento y capacitacion actualizada y continua.

5. Verificar el cumplimiento de las normas y Procedimientos deMantenimiento.

6. Conservar un estricto Control de Calidad.

7. Conservar actualizados los Manuales y la Documentacion Técnica.

8. Permanente interaccion de informacion entre todos los Departamentos de nuestraempresa.

El prevenir los incidentes disminuye el riesgo de que pueda ocurrir un accidente, es por eso que para todo nuestro
personal conozca y aplique con responsabilidad la PREVENCION DE ACCIDENTES Y PROGRAMA DE SEGURIDAD DE
VUELO, hacia lo indicado dentro de este tema anteriormente.

El Director de Seguridad Operacional y Calidad, cuando reciba una notificacion de emergencia en vuelo, falla,
incidente o accidente, procedera inmediatamente a priorizar acciones en conjunto con el personal adscrito al area
de seguridad aérea.

EMERGENCIA DE VUELO

o Requerir telefonicamente la presencia de equipos de emergencia en el aeropuerto préximo al suceso
segun ruta de trayectoria.

o Solicitar aperturadecanales deradionavegacion ycomunicacion a las dependencias oficiales como
SENEAM (si existe el servicio en el aeropuerto donde se este operando).

o Abrir un canal de comunicacion telefonica dentro de las instalaciones de la empresa para atender
comunicados de familiares tanto de tripulacion, como de pasajeros.

o Solicitar el apoyo de dependencias externas asi como de aeronaves para ubicar y sobrevolar zonas de
riesgo o de contacto.

o Coordinar al personal de la empresa para preparar acciones en el aeropuerto préximo al suceso, o bien
trasladarse al lugar donde se registra la emergencia conforme las disposiciones del Director de Seguridad
Aérea.

o Tener preparados los formatos de notificacion, para cualquier adversidad, asi como coordinar a los equipos
de investigacién, organizar y enviar al lugar probable del siniestro a un equipo de salvamento para atender
cualquier adversidad.

FALLAS

+ Coordinar con la tripulacion y personal de mantenimiento (contratado), el registro detallado de la falla
presentada.

+ Revisarla documentacion necesaria para evaluar causas yefectos.
o Coordinarlapreparacion de reportes asi como propuestas pendientes a eliminar dichos sucesos.

+ Registrar inmediatamente en lo correspondiente, los datos de las fallas, para contar con antecedentes que
faciliten informacion sobre tendencias.

INCIDENTES

* Notificar inmediatamente a la autoridad aeronautica local donde se suscito el incidente para cumplir con
las disposiciones legales.

+ Levantar las investigaciones conducentes previendo la notificacion de testimonios tanto de tripulacion
como de personas cercanas al evento (acta informativa).

o Coordinar con la tripulacion y personal de mantenimiento, el registro detallado delincidente.
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o Revisarladocumentacion necesaria para evaluar las causas y los dos derivados del incidente.
o Preparacion de reportes finales las cuales seran

ACCIDENTES

o Organizaryenviaraungrupo especialdebusquedaysalvamentoyprimerosauxiliosallugardelcontacto.

o Notificar a la brevedad del accidente a la autoridad aeronautica tanto de la base de operaciones, como a la
autoridad mas cercana del lugar donde se genero el accidente.

o Coordinar la organizacion de los equipos de investigacion de accidentes propios, para dirigirse al lugar del
siniestro e iniciar la investigacion del mismo.

o Abrir un canal de comunicacion para dar atencion a los familiares de la tripulacién y pasajeros
accidentados.

o Coordinar llamadas de comunicacién con dependencias de apoyo externo para lograr la preservacion de la
aeronave, remocién de personas lesionadas o atrapadas, proteger restos humanos y bienes contra actos
vandalicos y de rapifia (en caso de remover algo, debera tomarse nota antes y en la medida de lo posible,
tomar video del momento o fotografias).

o Coordinar la toma de fotografias o de video para elaborar el archivo documental.

» Encaso de sobre vivencia de personas abordo, obtener los testimonios del siniestro; en caso contrario
evaluar restos, condiciones del area, testimonios de CTA o testigos de loshechos.

o Coordinar al grupo de investigacion para las actividades de obtencion de informacion y preparar los
reportes correspondientes.

DIAGRAMAS DE FLUJO DE NOTIFICACION DE INCIDENTE Y/O ACCIDENTE

Inmediatamente después de tener conocimiento de algun evento como lo es un accidente o incidente en el equipo
de la empresa, deberé notificarse VIA TELEFONICA, FAX o por cualquier otro medio que expedite el enlace, ya sea
dentro o fuera de territorio nacional, siendo obligatorio RATIFICAR EL MENSAJE con las areas involucradas, como

sigue:

Diagrama (1) Procedimiento en caso de Incidente o Accidente:

ORIGINAL 24 MARZO 2014 1.4.69



MANUAL GENERAL DE OPERACIONES

I ACCIDENTE { NCIDENTE |

”

MEDJIETS

Y

AL AFEA DE CONTROL DE
DIRECCKN DE

TELEFONICA, FAX U CTRO MEDO,

VUELODE LARECKON, A LA

BECURDAD AEREA DE LAREGON Y AL
CERENTE CE 8EG DE LA EMPRESA

EE CONFRMA QUE SE HAYAN
EEGUIDOLOE
PROCEMMIENTCS OE
INCERFA
ALERFA Y DESTRESFA

INTERVENCEON NMEDIATA
DE LOE EQUAOS DE

AUTORDAD MAS CERTANA
ALSUCESO Y LA DAL

|

|

|

EL DINEC TN DE
IONES Y JEFE LE

LA OFICINA DE TOHTROL BE

PILOTCE ¥ EL JEFE DE VUELD DE 1A REGION SE NOTFICA A LA SE EMITE
MANTENMENTO CERMATA DIRECCION GENERAL DE BEORMACION A LA
SE ENCARGARAN DE NWEDKTAMENTE DEL SUCES0 A LA ENPRESA ASEGUADORA
RECOPLAR NFORMASON DE LAS mr?musa
LA AERONAVE | |
3 + +
b e SE COORDNAN GRUPCS DE SE
DATCS POSIBLES PARA SU € ENCARGA DE
INVEETIRACION OE DATOS O COORTINA
NOTETACKN & VLELD ¥ DE MANTENDRENTS COCRORUR LA REUNION
l— l—
ACTORIDADES PARTICIPANDO) LA EMPRESA LAS [#—| WNFORMACGH cuE €O GRUPD
THAS = SE DERWA DEL A
A AERCHAUTICAS ¥ o SFEND PARA
EL FABRICANTE ATENCION DE
v l l l
BE EMITEN BOLETINES
DF IWFORMACION HACIA E£E COORDINA LA
1, L& PRENEA Y P ORIAACSON CION LA
ity 7oy FAMILARES 28 RECOMUAY DATOS DE AUTORIDAD AEROMALTICA ¥
At HISTORIAL DE PLOTOS " FOSTERGRMENTE CON 1AS
ONALS DIVERZAS AUTORIDADES
SE (1A NICHO A SNALISE DE
LAE CAGEAS DL EVENTD
£E CETENEN LOS DATOS NECESARKS
PAUA IDENTFICAR LAG CALSAS DEL
SE EMITEN LAS RECOMENDACCNES
PARA ABATIR LA RECURRENCHA DEL
1]
ORIGINAL 24 MARZO 2014 1.4.70




MANUAL GENERAL DE OPERACIONES ALSE=D W
CLASIFICACION DE EVENTOS

Falla.

Es cuando se presenta una anomalia en el funcionamiento de la aeronave, puede ser una falla simple que no tenga
consecuencias en la seguridad eintegridad de las personas que van abordo o puede ser un factor importante de
riesgo para las personas a bordo y para la aeronave misma. (Ver diagrama No. 2).

Riesgo (FASE DE INCERTIDUMBRE)

El riesgo puede ser una consecuencia inmediata después de la ocurrencia de una falla, sin embargo, en algunas
situaciones puedennoestar ligadas, esdecir,elriesgo escuandoexistelaposibilidad dequesepresenteunincidente
/ accidente pero también puede ser que sea superado sin dafios o lesiones, por ejemplo:

Cuando las condiciones del funcionamiento o la situaciéon que existe en una Aeronave no son normales, como un
motor sobrecalentado, fuga de aceite, problemas con el tren de aterrizaje, incidente abordo, etc., ademas, el riesgo
puede existir no unicamente en la aeronave si no también en las instalaciones terrestres, es decir, si existen
situaciones anormales como condiciones meteoroldgicas adversas o inestables, pista encharcada, vehiculos en las
pistas, aves dentro de la trayectoria de la aeronave, falla en las comunicaciones, posible alteracion del orden
(atentado) o cualquier otra que pudiera afectar, parcial o totalmente las actividades del Aeropuerto, se considera
como una operacion de riesgo (ver diagrama No.2).

Incidente (FASE DE PELIGRO)

Es cuando se tiene la certeza de que la aeronave a tenido problemas con la aeronavegabilidad y le a afectado en su
operacion ocurriéndole dafios menores, o también se considera incidente cuando la fuente de peligro esta
confirmada y se deben tomar precauciones para reducir los dafios al minimo (referir al diagrama No.1), por ejemplo:

Cuando la aeronave esté experimentando una condicion de peligro o una falla definida, como, fuego abordo, en la
cabina o en el motor, baja presion hidraulica, falta de combustible, falla confirmada de tren de aterrizaje, localizacion
de un explosivo abordo, despiste de la aeronave, etc.

Cuando se confirmen las condiciones previstas de mal tiempo o de disturbios civiles o motines, cuando se presenten
conatos de incendioyotros que ponganen peligro inminente la integridadfisicade los usuarios, de la aeronave y
del Aeropuerto en el que se este operando.

Accidente (FASE DE DESASTRE)

Escuandoelsiniestro sepresenta, causando dafiosalaspersonas, alaaeronaveoalas instalaciones delaeropuerto
donde se esta operando, y se requiere la inmediata intervencion de los equipos de emergencia (referir al diagrama
No.1), por ejemplo: Cuando un accidente real ha ocurrido en una aeronave, como, aterrizaje forzoso, incendio,
explosién, choque entre aeronaves, choque de la aeronave contra un cerro, de laminacion que provoque el
desprendimiento de la piel en vuelo, amarizaje, etc.
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Y refiriéndonos a las instalaciones de un aeropuerto, se considera un accidente cuando en el Aeropuerto se produce
un siniestro que provoca dafios que interrumpen total o parcialmente los servicios y que pone en riesgo a las
aeronaves que se encuentren en sus instalaciones.

Algunas eventos siguen el proceso de comenzar como falla, después pasar a Riesgo, continuar hacia un incidente y
finalmente llegar a Accidente, sin embargo, regularmente no es asi, por lo tanto, se debera considerar la posibilidad
de aplicar los procedimientos de Alerta sin seguir esa secuencia, ya que pudiera presentarse un accidente sin pasar
por los otros pasos, un Riesgo puede regresar a Falla que no tiene consecuencias graves en la aeronavegabilidad y
por lo tanto no llega a incidente. Sin embargo en cualquier ocurrencia de alguno de los eventos anteriores se
considera el revisar los siguientes puntos:

1. INVESTIGACION DE LASCAUSAS
2. DETECCION Y ANALISIS DE LOS DANOS
3. ATENCION DE EFECTOSPOST-EVENTO.

En el punto 1y 2 anteriores se involucran los procedimientos marcados en el Manual de vuelo, Manual de
Mantenimiento, Manual de Seguridad Aérea, Manual General de Mantenimiento, la Autoridad Aeronautica y el
fabricante de laaeronave.

El punto 3 es atendido de la siguiente manera:

1. Por la aseguradora en lo que refiere al reembolso de los dafios materiales y dafios a las personas que se
encontraban a bordo de la aeronave (hospitalizacion y todo lo que cubra el seguro, mismo que se encuentra avalado
por laAFAC);

2. Porelfabricante yla Autoridad Aeronautica enlo referente ala emisién de circulares, boletines, directivas de
aeronavegabilidad, cartas técnicas informativas, entre otros.

3. Yenloquerespectaalaparticipacion de nuestraempresa, enlaelaboracion de nuevos procedimientos para
garantizar o disminuir al maximo que no exista la repeticién delevento.

A continuacion se presentan los procedimientos a seguir en caso de existir una falla y/o riesgos:
Diagrama (2) Procedimiento en caso de Falla o Riesgo:
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DECLARACIONES A PRENSA, A FAMILIARES Y AUTORIDADES AERONAUTICAS
PLAN DE COMUNICACION PARA LA ATENCION DE EMERGENCIAS.

La ausencia, insuficiencia y manejo no profesional de la informacién crea especulacién y logra perjudicar la imagen
de una empresa o persona.

Por lo anterior, antes de generar cualquier flujo de informacion al publico o prensa, el Director de Seguridad Aérea,
debe elaborar un plan de comunicacion, dependiendo del evento, para atenuar el impacto de los hechos ante la
opinion publica.

El personal de MED JETS, S.A. DE C.V. asi como prestadores de servicio a ésta empresa, que conozcan detalles de un
incidente / accidente en el equipo de vuelo de MED JETS, S.A. DE C.V. como consecuencia de sus labores de rutina,
no les esta permitido divulgar tal informacion a personas ajenas a nuestra empresa. Esta restriccion aplica a cualquier
tipo de informacion que pueda poner en peligro la seguridad e integridad.

Después de un incidente / accidente, los tres objetivos de las comunicaciones seran los siguientes:
* Ayudaralos medios a centrarse enlos hechosy en el comportamiento positivo de nuestraempresa.

o Presentar a MED JETS, S.A. DE C.V. como una empresa segura y con interés humano.
o Conservar la confianza del publico en la seguridad del transporte aéreo.
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Si los comunicadores logran alcanzar estos tres objetivos, ayudaremos a proteger no sélo anuestra empresa sino
tambiénlos intereses de una industria que deben preservar la confianza del publico afin de tener éxito.

PRENSA.

Debido a que los medios pueden influir en las percepciones que el publico tiene de nuestra empresa y de la
aviacion, nuestra politicade comunicaciones en caso de un incidente/ accidente, serala siguiente:

o Nos constituiremos rapidamente como una fuente autorizada y confiable de informacion precisa para los
medios y para el publico.

o Emitiremos nuestro primer comunicado de prensa a menos de una hora de haber sido notificados de que ha
ocurrido un incidente / accidente y periddicamente suministraremos informacion adicional a los medios.

El Director de Seguridad Operacional y Calidad, el vocal o secretario, sostendran una sesion con los medios
informativos dentrode 12 a 18 horas despuésdequeocurra un incidente /accidente. Durantelasesién expresaremos
nuestro pesary nuestro compromiso para ayudar a las familias de quienes iban a bordo.

Distribuiremos toda la informacion del incidente / accidente a nuestros empleados al mismo tiempo que sea
comunicada a losmedios.

En tal virtud, el Director de Seguridad Aérea:

a) Designara a dos ejecutivos AUTORIZADOS (el vocal y el secretario), para efectuar declaraciones a la prensa y para
darles atencién permanente, sola cuando se requiera su presencia, en caso contrario sera unicamente el Director de
Seguridad Operacional y Calidad, quien se encargue de dichas declaraciones.

b) Acondicionara una sala de prensa dentro de las oficinas, recomendando a uno de los voceros oficiales, mantener
constantecomunicacioncon cada elementoubicadoendistintospuntosparaestarlomasinformadoposible.

c) Convocara a una conferencia de prensa a la brevedadposible.

d) Elaborara y enviara un boletin de prensa a las estaciones de operacion o donde tenga ubicado personal, quienes
afalta de un vocero especial, podran utilizarlo para responder preguntas del publico cuando asi se lo autorice el
Director General.

e) Mantendra una estrecha comunicacion con los grupos deinvestigacion.

f) Emitira una comunicacion escrita que contenga las caracteristicas del vuelo (hora de salida, origen destino, razén
del vuelo, pasajeros (no dar nombres hasta que la informacion sea emitida através de un boletin de prensa), ylo
que crea conveniente mencionar, buscando el bien de la empresa y de la industria de la aviacion.

SEGUIMIENTO DE NOTICIAS

Elpersonalencargadodeefectuardeclaraciones despuésdeunaccidente, debehacercuidadosamenteun
seguimiento de las noticias publicadas, durante y después del mismo, con el fin de:

a) Analizar tendencias y corregir oportunamente informacién equivocada.

b) Detectar y neutralizar publicidad negativa omalintencionada.
c) Planear la estrategia para recuperar la confianza de la opiniénpublica.
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PRIMERAS NOTICIAS

El Director de Seguridad Operacional y Calidad, daralainformacion siguiente:
Verbal:

“aun no se tiene la informacién suficiente para determinar las causas técnicas del accidente. Hemos asignado a un
equipo de expertos que trabajan en coordinacion con las autoridades para determinar las causas del accidente /
incidente”.

“de un momento a otro recibiremos mas informacién”
“Haremos todo lo que este a nuestro alcance para asistir a los afectados”
“Elavion,demarca ha estado en servicio de nuestra empresapor

afnos, ynunca hemos tenido los menores problemas con la aeronave. Con nosotros ha
estadosirviendo diversosservicios desdeeldia

Escrita:

a) Tipo de vuelo (ferry, con pasajeros);
b) Tipo deaeronave;

c) Hora aproximada del accidente;

d) Origen ydestino delaccidente;

e) Lugar del accidente;

f) Numero de pasajeros;

g) Bitacora delaAeronave

h) Copia del Plan devuelo

NO debera informarse nombre alguno de pasajeros o miembros de la tripulacion, hasta que estos hayan sido
informados por el Director de Seguridad Operacional y Calidad a través de un boletin informativo.

FAMILIARES.

La lista de pasajeros y tripulantes se debera informar simultdneamente a la prensa en la ciudad del lugar mas
cercano delaccidente y alaprensa del centro, SOLO DESPUES DEHABER SIDOINFORMADOS LOS FAMILIARES.
Informacién a Familiares quesera proporcionada por el Director de Seguridad de nuestra empresa:

“La lista preliminar de pasajeros indica el numero de pasajeros y la tripulacion que se encontraba en la aeronave,
aunque estas cifras estan sujetas a confirmacion. Personal de nuestra empresa se encuentra trabajando en estos
momentos a fin de confirmar el nimero de personas que viajaban a bordo de la aeronave, su identidad y si ha habido
pérdidas humanas.
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En estos momentos, todos los recursos de que dispone nuestra empresa estan dedicados a colaborar con las
autoridades que respondieron al incidente / accidente de la aeronave, asi como a ponernos en contacto con los
familiares y proporcionarles toda la ayuda / informacion posible.”

Los medios informativos querran saber de inmediato quienes iban a bordo de la aeronave. Sin embargo, antes de
informar se debe de confirmar la lista de pasajeros.

Se puede anunciar la lista de pasajeros completa una vez que se haya confirmado o bien se puede ir publicando por
partes.

El apoyo que se dara a los familiares es el traslado de dos familiares muy cercanos (por pasajero) al lugar de los
hechos (solo si es necesario), es decir, si el pasajero es enviado a su lugar de origen ya no tiene caso efectuar traslado
de familiares, del mismo modo se proporcionara el servicio de hospedaje y asistencia legal.

Precaucion: Antes de publicar la lista asegurese de que la lista haya sido confirmada y que los familiares hayan sido
notificados, a menos que el contexto politico-socio- cultural exija que los nombres sean publicados inmediatamente.

AUTORIDAD AERONAUTICA.

Todos los miembros del equipo de la Direccién de Seguridad Operacional y Calidad, para respuesta en situacion de
emergencia deberan presentarse a trabajar en el centro establecido para dar informacién a los medios de
comunicacion y a la Autoridad Aerondutica, a esta ultima se le avisard de forma inmediata, ademds de poner todos
los recursos a nuestro alcance como empresa para facilitar el trabajo de la Autoridad Aerondutica u otra Autoridad
relacionada.

Por otro lado, se requiere una respuesta rapida. Es necesario contar con un directorio telefénico completo y
actualizado para notificar a las personas que tengan responsabilidades dentro de la Direccion de Seguridad
Operacionaly Calidad. Porlo anterior, en nuestraempresa se cuenta con su Directorio telefonico anexado.

Toda la informacién relacionada con el incidente sera suministrada a la Autoridad Aeronautica por el Director de
Seguridad Operacional y Calidad.

La informacion sera autorizada para ser suministrada a los medios de comunicacién unicamente por el Director de
Seguridad Operacional y Calidad y/o el Responsable de la Operacion General.

La publicacion de la lista confirmada de pasajeros sera elaborada por el vocal o el secretario con apoyo del personal
del Director de Operaciones y Jefe de Pilotos, y sera previamente autorizada por el Director de Seguridad Operacional
y Calidad.

En cada pais el gobierno tiene su propia dependencia para realizar las investigaciones concernientes en estos
casos. En México, la Agencia Federal de Aviacion Civil (AFAC) es la encargada de suministrar informacion a los
medios de comunicacion acerca de estos incidentes, de investigaciones y de sus hallazgos. El personal de
nuestra empresa debe apegarse a las politicas de informacién de la dependencia encargada de la investigacion
(AFAC), protegiendo y actuando con responsabilidad y al mismo tiempo buscando la integridad de
nuestra empresa.
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Se enviara al lugar, mas de un representante de la Direccién de Seguridad Operacional y Calidad, si es necesario
(vocal, secretario, personal de mantenimiento). Sin embargo, la experiencia actual sefiala que la mayoria de las
empresas tienden a ejercer el control desde su oficina base de operaciones, aunque no con los mismos resultados
ademas de que el tiempo y la distancia pueden someter al personal a un estrés considerable.

MEDIDAS QUE DEBEN ADOPTARSE INMEDIATAMENTE DESPUES DE LA LLAMADA
DIRECCION DE SEGURIDAD OPERACIONAL Y CALIDAD.

Para ello entonces el Director de Seguridad Operacional y Calidad en coordinacién con la Autoridad Aeronautica,
hara lo necesario para iniciar la inspeccion correspondiente (siempre debe encontrarse la Autoridad Aeronautica
a menos que no sea posible y se encuentre enterada la Secretaria de Comunicaciones y Transportes “AFAC”),
considerando la localizacion o etapa del vuelo al momento del incidente; realizar una inspeccion de seguridad en
tierra antes del proximo vuelo, o inmediatamente después del proximo aterrizaje, agrupando en primera instancia
la siguiente informacion:

o Fecha.

o Hora en que se recibi6 el ultimoreporte.

* Nombre de la persona que llena el reporte.
o Lugar.

o Tramo deruta.

o Matricula de la aeronave.

o Tipo deAeronave.

* Nombre del Capitan.

o Numero de Pasajeros y de Tripulantes.

o Descripcion breve de laemergencia.

o Nombre de la persona que recibio la llamada deemergencia
o Departamento en el que labora.

o Teléfono de laoficina.

o Teléfono de la Casa.

El Director de Seguridad Operacional y Calidad notificara inmediatamente a las Autoridades Federales, Judiciales
y Aeronauticas al recibir el aviso del incidente de la aeronave. MED JETS S.A. DE C.V. debera reportar a la

AFAC., los resultados de todas las investigaciones que se hayan iniciado.

Nota importante. Toda investigacién debe realizarse con previo aviso a la Autoridad Aerondautica y
siempre solicitaremos la presencia de la AFAC para que deinicio a lainvestigacion y recoleccion de datos.

REGLAMENTO DEL AIRE

REGLAS DE VUELO VISUAL Y POR INSTRUMENTOS APLICABLES A LAS AERONAVES DE NUESTRA EMPRESA
Las reglas de vuelo visual prescritas en la reglamentacién mexicana, asi como la de otros paises se basan en el
concepto de "ver y evadir", este concepto requiere que durante el vuelo los pilotos mantengan la vigilancia constante

al exterior, sin importar sila operacién es conducida mediante las reglas de vuelo visual (VFR).
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Para la realizacién de vuelos VFR las aeronaves deberan mantener una distancia de las nubes y en condiciones de
visibilidad igual o superior a las indicadas a continuacion:

Dentro de las aerovias y espacios aéreos controlados:

1. Visibilidad en vuelo 5 millas nauticas.

2. Distancias de las nubes 2000 ft por encima y 1000 ft por debajo verticalmente y una milla nautica
horizontalmente de lasnubes.

Fuera de las aerovias y areas de control:

1. Visibilidad en vuelo 3 millas nauticas.

2. Distancias de las nubes 2000 ft por encima y 1000 ft por debajo verticalmente y una milla nautica

horizontalmente de lasnubes.

Cuando se vuele por medio de las reglas visuales (VFR), no se podra despegar o aterrizar en un aeropuerto o
aerddromo, ni entrar al circuito de transito del mismo excepto cuando lo autorice CTA, en los siguientes casos:

1. El techo sea inferior a 1500ft.
2. Lavisibilidad en tierra sea menor a 5 millas nauticas.

A menos que el control de transito aéreo (CTA), autorice lo contrario el piloto al mando en vuelo VFR no podra
operar:

1. Entre las puestas y salidas del sol.
2. Durante cualquier otro periodo prescrito por la Autoridad Aeronautica.

3. y/o arriba del nivel de vuelo 2000ft.

Cuando el piloto al mando venga operando por las reglas VFR y pretenda cambiar a las reglas de vuelo por
instrumentos IFR, el piloto debera:

1. Si ha presentado un plan de vuelo al CTA (servicio de transito aéreo), segun corresponda y obtendra de ellos una
autorizacién o permiso antes de iniciar las reglas IFR, cuando se encuentre dentro o vaya a penetrar a un espacio
aéreo controlado.

El piloto al mando de la aeronave sera responsable de conservar su propia separacion de otro transito aéreo

cuando vuele en condiciones VFR.

REGLA PARA VUELOS POR MEDIO DEL INSTRUMENTO (IFR).

El piloto al mando estara obligado a seguir las reglas de vuelo por medio de instrumentos (IFR).

Se podra volar a una altitud menor de las indicadas a continuacion:

a) Alolargo delas aerovias orutas alas minimas establecidas y publicadas por la autoridad que competa.
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b) Fuera de aerovias o rutas, a una altitud igual o superior a 2000 ft de altura sobre el obstaculo de mayor elevacion
dentro de un radio de 10 millas nauticas, siempre y cuando la aeronave se encuentre dentro del alcance de alguna
radio ayuda que le permita verificar con frecuencia y precision su posicion.

c) Cuando sea necesario efectuar un cambio de altitud dentro de las aerovias o rutas nacionales habra que cumplir
con las altitudes minimas establecidas iniciandose:

AN

+ Inmediatamente después de haber pasado la facilidad de navegacion.

o Antes de haber pasado la facilidad de navegacién a fin de sobrevolar a la altitud minima de crucero
publicada para la misma.

Cuando se este realizando un vuelo IFR, el piloto al mando debera seguir la altitud al nivel de crucero especificamente
por CTA.

Para cancelar un plan de vuelo, dentro del espacio aéreo controlado, el piloto de la aeronave debera informar
previamente al CTA correspondiente, a menos que ocurra una falla de comunicaciones y pueda completar el vuelo
de acuerdo con las reglas de vuelo visual

El piloto al mando cuando esté volando de acuerdo con el plan de vuelo IFR, y se vea precisado a desviarse de la ruta
proyectada debera:

1. Si esta operando dentro de los espacios aéreos controlados, debera pedir autorizacion al CTA correspondiente.
2. Si esta operando fuera de espacios aéreos controlados se debera notificar a la estaciéon aeronautica mas préxima
con la cual se encuentre en comunicacion.

Cuando se vuele de acuerdo con las reglas de vuelo por instrumentos y se encuentre volando en condiciones VMC,
no cancelara su vuelo IFR, a menos que prevea que el vuelo continuara por un periodo de tiempo razonable en
condiciones meteoroldgicas de vuelo visual y se tenga el propésito de proseguir en estas condiciones.

Cuando el vuelo IFR, dentro de areas o a lo largo de rutas fuera de espacio aéreo controlado, se debera observar los
procedimientos especificados en el manual de publicacién aeronautica ademas, deberan mantenerse a la escucha
en frecuencia apropiada y establecer cuando sea necesario comunicacién en ambos sentidos con los servicios de
transito aéreo correspondientes o en las estaciones aeronauticas que se encuentren alo largo de la ruta de vuelo.

Cuando se vuele con un plan de vuelo IFR, fuera de espacio aéreo controlado y dentro de las regiones de informacion
de vuelo con servicios de asesoramientos de transito aéreo, deberan cumplir con los mismos procedimientos que se
aplican en los vuelos controlados excepto que:

1. El plan de vuelo y los cambios al mismo no estén sujetos a permisos.
2. El servicio de asesoramiento so6lo proporcionaracon respecto al transito esencial pormedio de sugerencias acerca
de las posibilidades medidas aplicables al caso.

Sera responsabilidad del piloto al mando de la aeronave decidir si seguira o no el asesoramiento sugerido, asi como

el comunicar su decision sin demora y deberan establecer comunicacién directa con la dependencia autorizada de
suministrar los servicios de asesoramiento de transito aéreo de que se trate.
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Es obligatorio para nuestro piloto que vuele por medio de las reglas IFR, hacer uso de los servios de asesoramiento
de transito aéreo dentro de las regiones de informacion de vuelo que correspondan.

Todas las aeronaves que operen como vuelo IFR deberan estar dotadas de los instrumentos adecuados y de los
sistemas de navegacion y comunicacion apropiados a la ruta propuesta de vuelo.

Todo piloto que opere una aeronave con plan de vuelo IFR, sera responsable de cumplir con las Reglas de Vuelo por
Instrumentos (IFR) indicadas en esta seccion.

PROCEDIMIENTOS DE COMUNICACION

Los procedimientos de fallas en la comunicacién estan incluidos dentro de la seccién 3 correspondiente
PROCEDIMIENTOS DE FALLAS EN COMUNICACIONES.
GENERALIDADES

La comunicacién radiotelefonica es la via de difusiéon mas importante que se utiliza en el medio aeronautico. Este
rubro en los medios de comunicacidn existentes es impositivamente imprescindible en la correcta realizacion de las
operaciones aeronauticas en general.

Por tal razén la Unién Internacional de Telecomunicaciones ( U.I.T.), como organismo internacional se ha dedicado a
reglamentar toda aquella accion internacional de comunicaciones; México en este caso es parte de esta Unién y ha
registrado su consecuente participacion reglamentando un sistema general basado en la cooperacion
internacional a través de La Secretaria de Comunicaciones y Transportes y de la Agencia Federal de
Aviacién Civil y en conjunto con los servicios de comunicacién: Servicios a la Navegacion en el Espacio Aéreo
Mexicano S.E.N.E.A.M, los cuales han brindado el servicio de comunicaciones aeronauticas a las empresas y a las
entidades tanto civiles y estatales que lo han requerido, siempre en base a la normatividad internacional de las
comunicaciones aeronauticas. Los servicios de comunicacion se suministran para la totalidad del territorio
nacional, incluyendo las aguas territoriales de México, asi como para el espacio aéreo sobre alto mar
comprendido en la Regién de Informacién de Vuelo (FIR) deMéxico.

Trataremos de abordar todos aquellos conceptos basicos de la radiotelefonia internacional y de los procedimientos
que son claves en el desarrollo aeronautico

REGLAMENTO DE RADIOCOMUNICACIONES

Todas las estaciones radioeléctricas indicadas en el convenio de LA UIT y que han sido reglamentadas por
los estatutosdelaSCTY AFACestaransujetasalosreglamentosydisposiciones decomunicacionvigentes.

1. Todas las estaciones radiotransmisoras utilizadas en el servicio de telecomunicaciones aeronauticas, solo podran
instalarse yfuncionaralamparo de unalicenciaexpedida por elgobierno del pais del cual dependalaestacion.
2. Elservicio de toda estacion radioeléctrica estara a cargo de un operador titular de un certificado expedido o
reconocido por el gobierno de que dicha estacion dependa.

3. Se prohibe atodas las estaciones la transmision de sefiales inutiles y de correspondencia superflua, la transmision
de senales sin identificacion o la utilizacion de sefiales de identificacion falsas o fraudulentas.
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4. No se permiten emisiones que pudieran hacer inefectivas las sefiales de Socorro Urgencia o Seguridad, ni las
emisiones falsas o fraudulentas de estas sefiales:

5. Esta prohibida la transmision de mensajes innecesarios y anénimos, el lenguaje obsceno y profano, vy,
especialmente, aquellos mensajes que ataquen la seguridad del Estado, la honra de las personas, o los que tengan
por objeto la comision de algun delito o que alteren el orden publico.

6. Ninguna estacion podra interrumpir alguna comunicacién ya establecida, a menos que su trafico mensajes de
Socorro, Urgencia o Seguridad. Estos, previa emision de la sefial correspondiente, pueden interrumpir, en todo
momento. Cualquier comunicacion que se esté llevando acabo.

7. Los mensajes de socorro, urgencia y seguridad, en este orden, tienen la maxima prioridad en las comunicaciones,
solo podran transmitirse por orden o autorizacion del comandante de la aeronave. El servicio de una estaciéon movil
depende de la autoridad suprema del capitan de la aeronave.

SERVICIO DE RADIONAVEGACION

Se dispone de las radio ayudas siguientes:

+ VOR Radiofaro omnidireccional VHF.

o DME Equipo medidor de distancias.

+ NDB Radiofaro no direccional de bajafrecuencia.
o ILS Radiofaro no direccional de bajafrecuencia.
+ VHF Radiogoniémetro de muy altafrecuencia.

IDIOMAS

Los idiomas utilizados por reglamentacion aeronautica indicada por la OACI deberan ser en el idioma nativo del
territorio donde se encuentre, en nuestro caso, las comunicaciones deberan ser realizadas en idioma Espafiol
preferentemente y se recomienda el uso del idioma Inglés.

IDENTIFICACION O DESIGNACION DE ESTACIONES

Las estaciones aeronauticas terrestres se identifican con el nombre del servicio que proporcionan, seguido del
nombre geografico del lugar en que se encuentran instalados, ejemplo: Torre México, Centro Monterrey,
Aproximacion Tijuana, etc. La estacion del avion esta bajo el mando del capitan aun cuando no se especifique, el
destinatario de un mensaje es el capitan ydel mismo modo los provenientes de un avion tendran por signatario el
capitan.

TECNICA DE TRANSMISION
Contacto.
Se entiendo por contacto a la comunicacién ininterrumpida formada por llamada, respuesta, mensaje y acuse de

recibo. Para establecer un contacto a la comunicacion debera iniciarse con una llamada a la cual debera seguir una
respuesta que significara que la estacion esta alerta, con lo cual debe iniciarse la transmision.
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Llamada.

Generalmente es le piloto el que establece la comunicacién con la estacion mas cercana y en el Ultimo caso con
cualquiera otfradel red. Si seencuentradentrodelazonade controldeunAeropuerto, conlaTorredecontrol, con
elcentro delcontrol de aproximacion de los aeropuertos que los tengan y con las dependencias del Control de Trafico
Aéreo respectivas.

Antes de iniciar una transmision debe comprobarse que no va acusarse interferencia en la frecuencia que va a
utilizarse, si sonvarias las aeronaves que llamen simultaneamente, sera la estacion terrestre laque decida, tomando
en cuenta la prioridad delas comunicaciones ynecesidades de la ruta, el ordenen que atenderalas llamadas.

Todo el personal se apegara a las instrucciones indicadoras en esta seccidn para que los procedimientos y la
fraseologia usada sean uniformes.

Deben evitarse las palabras superfluas como: Por favor, Buen Viaje, etc., etc. con objeto de mantener los canales
de comunicacion despejados.

Escala de legibilidad.

Para labuenacomunicacion se ha creadounaescaladelegibilidad paraeluso aeronautico especificamente, a
saber:

CODIGO Q.S.A.

1. ILEGIBLE

2. LEGIBLE DE VEZ EN CUANDO
3. LEGIBLE CON DIFICULTAD

4. LEGIBLE

5. LEGIBLE PERFECTAMENTE

Queda estrictamente prohibido el uso de radio para platicas sobre asuntos particulares, lenguaje obsceno y
palabras abreviadas, a excepcion de las autorizadas como VFR, IFR, QDM, VHF, etc.

Para que la transmision sea hecha ordenada ycorrectamente los mensajes se escribiran previamente, sobre todo si
son extensos, siendo estos de gran ayuda en caso de repeticiones parciales.

No son aceptables mensajes de particulares para su curso por los canales aeronauticos: Como atencion y cortesia

por parte de la empresa y excepcionalmente, podra darse curso a mensajes siempre y cuando sean breves y
provenientes de altos funcionarios y sin perjuicio dela comunicacion necesaria para la seguridad del avion.

USO CORRECTO DEL MICROFONO

Con el fin de transmitir los mensajes legiblemente se debera de mantener el micréfono a una distancia
conveniente con respecto a la boca, sin moverlo y hablando con tono e intensidad normal, si el mensaje es largo,
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es necesario hacer interrupciones periddicas, aproximadamente cada treinta segundos para que el radio operador
receptor tenga oportunidad de interrumpir la comunicacion, si es necesario.

MANUAL GENERAL DE OPERACIONES

Con objeto de transmitir completo el mensaje, la transmision debe de iniciarse unos segundos después de oprimir
el botdn del micréfono, de lo contrario las primeras palabras no se recibiran correctamente.

Para el uso correcto del microéfono siga las siguientes observaciones:

+ Se coloca el micréfono a una distancia conveniente de los labios, aproximadamente 3 centimetros
procurando que quede frente a la boca para que capte mejor lossonidos.

o Se hablara pausada y claramente el tono e intensidad de la voz seranatural.

o Si el mensaje es largo se suspendera la transmision durante unos 2 segundos entre frases Completas para
que la estacion receptora tenga oportunidad de interrumpir la Comunicacion en caso necesario y/o de
emergencia.

o Aliniciarlatransmision se oprimira el botony se esperaran unos dos segundos paraempezarahablar.

[ EXPRESION SIGNIFICADO

Acuse o8 recibo Lomuniquese si ha recbico ¥ Lomprendioo

Cambio Temmine mi FransMIsion. eSperD SU respuesta

Comome escucha Come me escucha.

Lomprencido 2€ 1A recido sU ulbmo mens3ye (0 Mmens3ie NScado) & cud N3 sido Comprendido y s
procegdera de acusrdo

Lomreccion Ha hiaDI00 un eror €N esia TSNSMISoN (0 MENS3je INGICad0) 1o comecto £S

Comecto Comecto.

3) Como solictud : |2 Comunicacion es dficil ruego transmita cada palabra dos veces b) Como

Dos veces cada Palabra v :2 ¢ :
rformacion: Como la Comumnicacion es dificd repita cada palabra dos veces

Espere Espers

Habla mas lentaments Hable mas lentaments

Recivdo Rechida toda su informacion antenor

Repita Reptame 1odo © fa sguents parte de su UTIMA ransmision.

Repito Repito

Separacion Por medio de esta palabra ke indico 12 separacion entre las partes dal mensae [se usam
cuando no hay una distincion ciara entre =l texto y las otras partes del mensaie).

Temnado £s13 transnrsion ha terminado no espero respuesta

CONFIRMACION (COLACION) DE MENSAJES DEL C.T.A.
La recepciodn de los mensajes sé confirmara acusando recibo o repitiendo (colacionando) el mensaje como sigue:
a) Acuse de recibo: Se debera de acusar recibo de los mensajes del CTA, transmitiendo la identificacion de la

aeronave Yy la palabra RECIBIDO. Ejemplo: TBLRECIBIDO

b) Repeticion de mensajes: Se repetiran los siguientes mensajes, colacionando en su caso todo el mensaje o la
informacion esencial:
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. Autorizaciones del C. T. A. para planes de vuelopresentados.
. Instrucciones de altitud/nivel de vuelo.

. Instrucciones de rumbos avolar.

. Instrucciones sobre operacion del respondedor.

. Reglajes de altimetro.

. Cambios de radiofrecuencia.

. Numero de pista asignada.

8. Autorizacion paradespegar/aterrizar.

9. Instrucciones sobre ajustes de velocidad.

10. Instrucciones sobre regimenes de ascenso/descenso.

11. Los mensajes que solicite el controlador que sean colacionados.

~N O oA O DN -

c) Cuandose omita la colacion de uno de los mensajes C.T.A. enlistados en el inciso b), el controlador pedira al
piloto que repita las instrucciones.

d) El controlador confirmara igualmente los reportes de posicion del piloto y todos aquellos qué los Servicios de
Transito Aéreo considerenecesarios.

SISTEMA DE TIEMPO UTILIZADO EN LA OPERACION

En las comunicaciones aeronauticas, se debera de usar el sistema horario de 24 horas que se basa en la hora
Tiempo Universal Coordinado(UTC).

CIRCUNSTANCIAS EN LAS CUALES SE DEBERA MANTENER UNA GUARDIA RADIO-ESCUCHA

Se debera mantenerla escucha en la frecuenciade emergencia de 121.5 Mhz enlos siguientes casos, siempre y
cuando este habilitado el radio de comunicacion para esta frecuencia:

+ Cuandola aeronaveseencuentre en espacio aéreo RVSM yse tengaque dar la identificacion de la
aeronave, el nivel de vuelo, la posicion y susintenciones.

o Cuando se suscite una emergencia de radio.
+ Cuando se tenga conocimiento de una aeronave accidentada ésecuestrada.
o Cuando se tenga que dar un aviso por condiciones de seguridad que afecten el vuelo.

ALFABETO FONETICO DE ACUERDO AL TIPO DE OPERACIONES

Cuando se deletreen en radiotelefonia nombres propios, abreviaturas de servicio, matriculas, palabras o grupos
cuyas letras sean dudosas, se usara el siguiente alfabeto fonético:
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LETRA ESPAHOL INTERNACIONAL | MORSE

A ALFA ALFA -

B BRAVO BRAVO -

C COCA CHARLIE -

D CELTA DELTA -.

E ECO ECHO -

F FOX FOXTROT -

G GOLFO GULF -

H HOTEL HOTEL

| INDIA INDIA

J JULIETA JULIETTE —

K KILO KILO --

L LIMA LIMA -

M METRO MIKE

N NECTAR NOVEMBER -

0] OSCAR OSCAR -—

P PAFPA FAPA -

Q QUEBEC QUEBEC -

R ROMEO ROMEO -

s SIERRA SIERRA

T TANGO TANGO -

U UNICN UNIFORM -

v VICTOR VICTOR

W WHISKEY WHISKY —-

X EXTRA X-RAY -

Y YANKEE YANKEE -

z ZuLl zuLd o5

TRANSMISION DE NUMEROS
NUMERO NOMBRE
0 CERO
1 UNO
2 DOS
3 TRES
4 CUATRO
5 CINCO
6 SEIS
7 SIETE
8 OCHO
9 NUEVE
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Todos los numeros se transmitiran pronunciando cada digito separadamente. También se pronunciara cada
digito de los Millares, separadamente, solo que seguidos de la palabra "mil".

Ejemplos:
15 uno, cinco
274 dos, siete, cuatro

89012 ocho, nueve, cero, uno, dos 36000 tres, seis, mil

Los nimeros que contengan una décima deberan sertransmitidos expresando el punto conlapalabra
“decimal” Ejemplo:

79.2 siete, nueve decimal dos
365.48tres, seis, cincodecimal, cuatro, ocho
1000.3 uno, mil decimal, tres

PRIORIDADES DE LAS COMUNICACIONES

Las comunicaciones aeronauticas deben de hacerse conforme al orden de importancia siguiente:

1. Mensajes de socorro. (Sefal radiotelefénica MAYDAY).
2. Mensajes de urgencia. (Sefial radiotelefonica PAN).

3. Mensaijes de transito de urgencia.

4. Mensajes de Seguridad.

5. Mensajes de Control de Transito Aéreo.

6. Mensaje de movimiento de aeronaves.

7. Mensajes de operaciones.

8. Mensajes meteorologicos.

9. Mensajes de servicio.

SENALES VISUALES AIRE / AIRE.

Las sefiales visuales que utilizaran la aeronave interceptora y la interceptada, deberan ser las establecidas
internacionalmente. es esencial qué la aeronave interceptora y la aeronave interceptada se apeguen
estrictamente a esta reglamentacion y sean capaces de interpretar correctamente las sefiales dadas por la otra
aeronave, y que la aeronave interceptora ponga especial atencién a cualquier sefial dada por la aeronave
interceptada para indicar que se encuentra en situacion de peligro o emergencia.
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RADIOCOMUNICACION ENTRE LA DEPENDENCIA DE CONTROL DE INTERCEPTACION Y/O LA AERONAVE
INTERCEPTORA.

Cuando se realiza unainterceptacion, la dependencia de control de interceptacion y la aeronave interceptora,
deberan:

a) En primer lugar, tratar de establecer comunicacion en ambos sentidos con la aeronave interceptada en un
idioma comun, en la frecuencia de emergencia 121.5 Mhz, utilizando los distintivos de llamada "CONTROL DE
INTERCEPTACION, INTERCEPTOR" (distintivo de llamada)y "AERONAVE INTERCEPTADA", respectivamente; y

b) Si esto no diera resultado, tratar de establecer comunicacion en ambos sentidos con la aeronave
interceptada en cualquier otra frecuencia, o frecuencias, que pudiera haber prescrito la autoridad ATS
apropiada, o de establecer contacto por mediacion de la dependencia CTA apropiada.

¢) Se durante la interceptacion se hubiera establecido contacto por radio, pero no fuera posible comunicar en
un idioma comun se intentara proporcionar las instrucciones acusar recibo de las transmisiones y transmitir
todaotrainformacionindispensable mediante lasfrases y pronunciaciones transmitiendo dos veces cadafrase.
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SENALES DE INTERCEPCION
FASE |

SENAL DE INTERCEPTOR SIGNIFICADO | RESPUESTA DEL
INTERCEPTADO

DIA.- alabeos en frente del avion Sigame Alabeos y seguir al interceptor
Interceptado. Despuées de la
respuesta, viraje suave al curso
deseado

NOCHE.- como en el dia afadiendo
series de destellos a intervalos
imegulares por cualquier medio
disponible

NOTA.- si el interceptor desea
solamente sacar al interceptado de
una zona determinada, hara las
sefales en frente y

ala izquierda del interceptado.

- si el interceptor desea que el
interceptado  aternice, hara las
sefiales en frente y a la derecha del
interceptado.

La misma sefial anterior después | Vuele en la|Alabeos, mantener al curso
de establecerse en el curso | direccion indicado

deseado circular a Ia izquierda y | indicada
volver al curso deseado.(se emplea
si el interceptado no puede volar a
la rmisma velocidad que el
interceptor)

Volar en circulos a la derecha Descienda en | Alabecs, y comenzar el
esta AREA descenso virando a |la
derecha con [a minima
relacion de descenso

FASE Il

SENAL DEL INTERCEPTOR | SIGNIFICADO | RESPUESTA DEL
INTERCEPTOR
Quiebre abrupto a 90 o mas Puede continuar | Alabeo
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FASE I

SENAL DEL INTERCEPTOR | SIGNIFICADO RESPUESTA DEL
INTERCEPTOR

DIA.- Circular el aerddromo y | Aternice. Igual que el interruptor y

bajar el tren. procederé a atemizar

NOCHE.- Como en el dia, y

encendiendo luces

permanentemente.

FASE IV

SENAL DEL | SIGNIFICADO RESPUESTA DEL

INTERCEPTOR INTERCEPTOR

DIA.- Alabeos al pasar | Aerodromo inadecuado Utlizara las senales de

sobre la pista a una altura
mayor de 10000 y menos
de 20000 continuar
circulando el aeropuerto.

PRIMERA FACE si decide
llevar al interceptado al
aerodromo

NOCHE.- Apagar y
encender altemativamente
las luces de aternzaje ( o

SEGUNDA FACE, (puede
continuar ) si se decide
dejar libre al interceptado

cualquier otro tipo de
luces) al pasas sobre la
pista a una altura mayor
de 10000 y menos de
20000 continuar
circulando

AUTORIZACIONES ATC

Las autorizaciones correspondientes aplicadas hacia nuestra empresa por parte del ATC, son de conformidad
al cumplimiento dentro los PROCESOS DE OPERACION EN LAS DISTINTAS FASES DEL VUELO, de tal forma que
estableciendo una comunicacion permanente en lo competitivo y aplicable a la operacion de vuelo nuestro
personaldevueloacataray cumpliralas ordenesexpresasa finde garantizarlaseguridadde laoperacion.

CALL oUT

Es obligatorio que todas las 6rdenes y llamadas en voz alta “Callouts” sean efectuadas en idioma Inglés de
acuerdo a las técnicas descritas por el fabricante de cada aeronave de MED JETS S.A. de C.V., asi como las
descritas enésta seccion. Solo los briefings estandarizados se haran enidioma Espafiol. Los modosdel
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Sistema de Control de Vuelo deben ser anunciados por el PF y confirmados por el PM respondiendo “CHECK’.
Todos los vuelos se conduciran bajo la filosofia de PFy PM.

PROCEDIMIENTOS PARA PILOTOS AL MANDO QUE OBSERVEN UN ACCIDENTE AEREO

Cuando en una busqueda Aérea es localizada una aeronave perdida, se notificara inmediatamente al Centro
Coordinador de Salvamento, teniendo cuidado de verificar que es efectivamente la aeronave buscada.

En caso de duda con respecto a la identidad de la aeronave, esta podra resolverse mediante una inspeccion de
lamisma a una menor altura, pero si tales dudas no pueden aclararse con este método, se avisara al Centro
Coordinador de Salvamento.

El piloto de la aeronave de busqueda escudrifiara el area lo mas cuidadosamente que pueda, pues esto sera de
gran ayuda a las brigadas de salvamento o a las personas que lleven a cabo el rescate.

Paratalobjeto, se tomaran fotografias del lugar del sucesoy susproximidades; se examinara cualquierextension
despejada de terreno en la que pueda ser posible aterrizar una aeronave (de preferencia helicoptero con
médicos de los Centros Regionales de medicina de Aviacion, CENMA; Secretaria de Comunicaciones y
Transportes y personal de Busqueda y Salvamento) o arrojar en paracaidas personal del SAR y/o Equipo de
salvamento.

Se determinara la posicién geografica de la aeronave accidentada, indicando al Centro Coordinador de
Salvamento el numero y estado aparente de los supervivientes si los hubiera.

Cuando la localizacion sea efectuada en el mar, se tendra especial cuidado de no perder de vista al objeto (por
ejemplo una balsa de caucho), ya que a menos que no sea observado continuamente, puede llegar a perderse
de la visual del observador.

Poresta razoén, una aeronave al encontrar un objeto en elmar, permanecera en sus cercanias hasta serrelevada,
o hasta que debido a su autonomia tenga que regresar a la base, en cuyo caso marcara el emplazamiento
respectivo con boyas de humo o bien balizas apropiadas.

Cuando se aprecie que hay supervivientes y que éstos tienen una necesidad evidente da alimentos, agua o
equipo de primeros auxilios, la tripulacién de la aeronave tratara dé improvisar el lanzamiento de paquetes
conteniendo articulos de exigencia inmediata que puedan llevar en la aeronave que para ellos mismos no sean
de primera necesidad, teniendo cuidado a la vez de no dejarlos caer directamente sobre los sobrevivientes.
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CODIGO DE SENALES VISUALES DE TIERRAJAIRE A UTILIZAR POR LOS

SOBREVIVIENTES
NO. MENSAJE SIMBOLO
1. Necesitamos ayuda V
2. Necesitamos ayuda médica X
3 No 6 Negativo N
4. Si 6 Afimativo. L
5. Estamos avanzando en esta direccion I

CODIGOS DE SENALES VISUALES TIERRA- AIRE A UTILIZAR POR LAS
BRIGADAS DE BUSQUEDA Y SALVAMENTO.

NO. M

ENSAJE SiMBOLO
1. Operacion terminada LLL
2 Hemos hallado a todos los ocupantes. LL
3 Hemos hallado solo algunos ocupante ++
4. Nopoedemes continuar, regresames ala base XX
5

Cada uno se dirige en sentido indicado > oD

6. Se ha recibido informacién de que la aeronave p— -
Se encuentra en esta direccion

7. No hemos hallade nada, continuaremos la bisqueda NN

SENALES DE PELIGRO O EMERGENCIA

SENALES DE | SIGNIFICADO RESPUESTA DEL

INTERCEPTOR INTERCEPTADO

DIA.- Subir y bajar | Emergencia Utiizara las sefales

alternativamente la nanz. anteriores como  se
requiera

NOCHE.- Encender las
luces de aterrizaje vy
mantenerlas encendidas

Con el objeto de evitar el peligro de una colisién cuando dos 0 mas aviones se encuentren, sobre todo si estan
volando dentro del mal tiempo, deberan intercambiar toda la informacién que pueda ser de gran utilidad para
la segura conduccion del vuelo.

ORIGINAL 24 MARZO 2014 1.4.91



MANUALGENERAL DE OPERACIONES MED—__"_/E - y A

OPERACION DE APARATOS ELECTRONICOS Y TELEFONOS CELULARES.

En la informacién proporcionada a los pasajeros al abordar una aeronave para iniciar un vuelo, durante el mismo
y antes de aterrizar, se debera indicar, por el medio mas apropiado, que esta prohibida la activacion y
operacion de teléfonos celulares y aparatos electronicos portatiles, indicando que la razén de tal prohibicién
es evitar interferencias con los equipos de control de la aeronave. En cualquier caso se prohibe la activacion
y operacion de aparatos durante las maniobras de despegue y aterrizaje de aeronave.

Aparatos permitidos durante la operacién de la aeronave excepto en las fases de despegue y aterrizaje.

a) Grabadoras de vozportatiles

b) Marcadores de ritmocardiaco

¢) Ayudas auditivas, y en caso de que una persona porte uno de estos aparatos y lo active u opere durante las
fases de vuelo en que esta prohibido su uso, el personal de vuelo le solicitara que lo entregue para su custodia
y le sera devuelto al momento del desembarque en el aeropuerto de destino.

Queda prohibida La activacion y operacion de teléfonos celulares y aparatos electronicos portatiles a bordo de
unaaeronave, cuando esté siendo reabastecida de combustible, asicomo en las zonas proximasa instalaciones
de almacenamiento y manejo de combustible por personal del area de operaciones trafico y rampa, se
encuentra regulada por la circular CO AV-01.9/09.

LESS PAPER IN THE COCKPIT (LPC) “MENOS PAPEL EN CABINA”.

Elconcepto Less Paperinthe Cockpitestabasado enlautilizacion detabletas (ipad)abordode una aeronave.
Estas tabletas son utilizadas para almacenar y proveer facilidad de consulta de la informacion técnica necesaria
para operar un vuelo, dentro del marco normativo y cumpliendo todos los estandares de seguridad de la
aviacion. Adicionalmente se aprovecha la capacidaddecalculo yalmacenamiento de lascomputadoraspara una
determinacion 6ptima de los parametros de operacién, como por ejemplo: Peso maximo de despegue,

velocidades de operacion, distancias requeridas de despegue y aterrizaje, empuje requerido al despegue, etc.

El concepto de LPC se compone de las siguientes partes:

o Infraestructura LPC
¢ Documentos y aplicaciones LPC
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o Soporte en tierra para LPC
o Politicas y procedimientos para LPC
o Capacitacion paraLPC

1.- Infraestructura:

Cadatripulante llevara a bordo de las aeronaves una tableta, la cual no debera afectar la visibilidad o la
operacion de instrumentos de vuelo.

Se debera contar con conexion a una fuente de corriente alterna. En caso de no contar con conexién a una
fuente de corriente alterna, se debera contar con baterias de duracién adecuada al tipo de operacion que se
efectue.

Cada tableta debera recibir mantenimiento preventivo por lo menos una vez cada 6 meses.
Lastabletasdeberanserresguardadas yaseguradas enlos compartimentos laterales de la cabina de pilotos,
durante las fases de vuelo en las que no esta permitida su utilizacion.

Se debe activar el modo avién del dispositivo.

2.- Documentos y aplicaciones LPC
Actualizacion

Cada tripulante sera responsable de instalar y configurar las aplicaciones; asi como de mantener actualizada la
informacion de las aplicaciones y/o documentos en la tableta y el Director de Operaciones y Jefe de Pilotos se
sesionara que asi sea.

Los motivos de actualizacion podran ser los siguientes:

* Revisiones al manual de vuelo

¢ Inclusién o exclusion de aeronaves.

o Cambios en la base de datos de aeropuertos.

o Actualizacion del MGO, MSA, Manual de Vuelo, etc.
¢ Inclusién o exclusion de documentos. Documentos

Cadadocumento elaborado porlaempresa que seaintegrado al concepto LPC, debera cubrirconlas
siguientes caracteristicas:
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» Estarintegrado en un solo archivo digital.

o Seridentificado con una version y fecha de emision.

* Contener explicitamente informacion de las aeronaves a las que aplica el documento.
o Tenerun formato electrénico compatible con los programas instalados en las tabletas.
* Todas las tabletas, deberan contener por lo menos lo siguiente:

¢ Manual de vuelo (AFM) aplicable.

¢ Manual de Operaciones (Operating Manual) aplicable.

o Lista de Check (Check List)aplicable.

¢ Manual General de Operaciones (MGO)

¢ Manual de Seguridad Aérea MSA

o Lista de Equipo Minimo (Minimum Equipment List) MEL

o PIA

o Jeppeseny Cartas de Navegacion. Manuales a bordo en formato papel

Aun cuando las tabletas a bordo de las aeronaves contienen los manuales en formato electrénico, para no
afectar la seguridad en vuelo se mantendran los siguientes manuales en papel:

¢ Manual de vuelo (AFM) aplicable.

o Manual de Operaciones (Operating Manual) aplicable.

o Lista de Check (Check List)aplicable

* Publicacién de Informacion Aeronautica (PIA) de México.
o Jeppesen y Cartas de Navegacion.

o MGO.

3.- Soporte en tierra para LPC

Se debera contar con una tableta de reserva en la base se operaciones, para los casos en los que alguna de las
tableta se encuentre inoperativa o en mantenimiento programado.

4.- Politicas y Procedimientos para LPC

El concepto LPC y sus aplicaciones son una herramienta para optimizar los parametros de operacion. Por tal
motivo, todas las operaciones deberan considerar su utilizacién sobre los medios tradicionales. Sin embargo,
en cualquier momento y en caso de ser necesario, se podra operar con los manuales en papel.

Es obligacion de piloto presentarse a su vuelo con la bateria de la tableta cargada. Las actualizaciones de los
Manuales deben ser verificadas antes del vuelo.
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La finalidad de la tableta es la consulta de informacion relativa al vuelo, manuales operacionales, cartas
aeronauticas, etc., por lo que no se debe almacenar material distinto al indicado que pueda desvirtuar o afectar
la funcion de la misma.

En caso defallade una delasdostabletas durante el vuelo; el piloto monitoreando elvuelo, utilizara la tableta
operativa, cualquier coordinacion se realizara con la informacion de la tableta operativa.
Fases de vuelo no autorizadas para utilizar las tabletas.

Las tabletas a bordo de la aeronave no podra ser utilizada en las fases criticas de vuelo, es decir:

o Desde elinicio de la carrera de despegue hasta alcanzar la altitud de aceleracion.

o Desde10,000ft. AGL hastaquelaaeronave se hayadetenido después del aterrizaje ohaya
abandonado la pista.

Resguardodelas computadoras abordode las aeronaves.

Cuando las computadoras o tabletas no sean utilizadas durante el vuelo, se deberan resguardar y asegurar en
alguno de los compartimentos laterales de la cabina de mando. La ubicacion de la tableta permitira tener un
rapido acceso a ella en caso de que requiera ser utilizada.

5.- Capacitacion para LPC

Todos los usuarios de las aplicaciones LPC deberan contar con capacitacion inicial en la cual se cubran los
siguientes puntos:

o Descripcion del concepto LPC

o Alcance de lasaplicaciones

* Descripcion detallada de las aplicaciones

* Politicas de utilizacion de las aplicaciones

* Procedimientos de utilizacion de las aplicaciones.

Estudio de NO Interferencia de las EFB’s con los Equipos de Navegacion de las Aeronaves.
El presente estudio es relativo a la gestidn de frecuencias en entornos aeronauticos el cual surgié con la

intencion de analizar el despliegue de los sistemas de radiocomunicaciones y la problematica sobre el uso de
EFB’s en vuelo por la posible interferencia de las mismas con la radiocomunicacion.
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Para efecto del estudio es necesario tener en cuenta que la interferencia electromagnética es un efecto
producido por energias no deseadas sobre la percepcion en el sistema de radiocomunicaciones debido a la
combinacién de una o varias emisiones, radiaciones o inducciones. La inmunidad electromagnética es la
capacidad de un sistema para continuar operando satisfactoriamente al estar sometido a perturbaciones
electromagnéticasointerferencias. La susceptibilidades la capacidad de un equipo de funcionaren un ambiente
de interferencia.

La compatibilidad electromagnética de las radiocomunicaciones aéreas es una de las principales exigencias
debido a que se busca tener unfuncionamiento en un entorno electromagnético sin inducir interferencias o
perturbaciones en él.

El Proceso de gestion del espectro electromagnético define los distintos sistemas de comunicaciones que se
pueden compartir en el mismo canal radio, los sistemas que son compatibles funcionando en canales
adyacentes y la compatibilidad de canales funcionando en bandas adyacentes.

En el Anexo 10 de la OACI que trata sobre comunicaciones aeronauticas, establece algunas pautas para la
utilizacion del espectro de radiofrecuencias aeronauticas, estructurado en tres partes, la primera hace
referencia al uso de frecuencias de socorro, la segunda las frecuencias por debajo de los 30 MHz y la tercera y

ultima ocupa los usos de frecuencias por encima de los 30 MHz.

Las frecuencias de socorro se especifican en 2128 kHz y se gestiona como se muestra a continuacion:

Banda de frecuencias | Frecuencia de socomro

415 — 535 kHz 500 kHz
4000 — 27500 kHz 8364 kHz
1605 — 2850 kHz 2182 kHz
117,975 — 136 MHz 121,5 MHz
235 —-328,6 MHz 243 MHz

Lasfrecuenciasinferioresa 30 MHZ seempleanparaestablecer comunicacionesentre estacionesaeronauticas
y estaciones de aeronave en cualquier parte del mundo a efectos de control de la regularidad del vuelo y la
seguridad de las aeronaves. También son utilizadas en balizas no direccionales (NDB).

Las frecuencias por encima de los 30 Mhz se destacan por sus cuatro bandas de frecuencias principales
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Bandas de frecuencias aeronduticas

superiores a 30 MHz
108 — 117,975 MHz

MEDIETS

117,975 - 137 MHz

960 —

1215 MHz

5030,4 — 5150 MHz

Labanda108-117.975 MHZ esutilizadaparaelsistema ILS, el sistema VORyelsistema GNSS

Labanda 117.975 - 137 MHz se adjudica distintos grupos, mostrados a continuacion:

Uso a nivel mundial

LY [118-121,4]°

Servicio movil
aeronautico (Nacional e
Internacional)

Las adjudicaciones internacionales especificas se
determinaran mediante acuerdo regional.

El problema de la interferencia entre paises, en las
frecuendias repartidas con caracter mundial o regional a los
servicios regionales, debera resolverse mediante consultas
entre las administraciones interesadas.

B 1215

Frecuencia de socorro

Con el objetivo de suministrar una banda de guarda para
proteccion de la frecuencia de socomro aerondutica, las
frecuencias mas proximas asignables a ambos lados de la
misma seran 121,4y 121,6 MHz

Mediante acuerdo regional podra decidirse que las
frecuencias mas proximas asignables sean 121,3 y 121,7
MHz.

Comunicaciones de

Se reserva esta banda para movimientos en tierra,

o [121,6-121,9917) | __. 5"' pe(’)i"";c";gmles verificaciones previas al vuelo, permisos ATS y funciones
¢ internacionales. P
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[122 - 123,05]

Servicios moviles
aeronauticos nacionales

Se reserva esta banda para adjudicaciones nacionales.

1231

Frecuencia auxiliar SAR

[123,15 - 123,6917]

Servicios moviles:
aeronauticos nacionales

Reservada para adjudicaciones nacionales, con excepcion de
la frecuencia de 123,45 MHz, que también se emplea como
canal mundial de comunicaciones aire — aire

12345

Comunicaciones
aire-aire

Se dispondra de un canal de comunicaciones VHF aire-aire
en esta frecuencia que permita que las aeronaves que
vuelen por zonas remotas y oceanicas, y que se encuentren
fuera del alcance de las estaciones VHF terrestres, puedan
intercambiar la informacién operacional necesaria que
facilite 1a solucion de dificultades operacionales.

Se tendra en cuenta que el uso del canal aire-aire puede ser
causa de interferencia hacia y desde aeronaves que utilicen
la misma frecuencia para las comunicaciones tierra-aire.

Servicios moviles

Las adjudicaciones internacionales especificas se
determinaran mediante acuerdo regional.
El problema de la interferencia entre paises, en las

HAAE= L2607} aerzn;::g;fam?ensales frecuencias rgpartidas con caracter mundial o regional a los
servicios regionales, debera resolverse mediante consultas
entre las administraciones interesadas.
Reservada para adjudicaciones nacionales. Si se necesitan
frecuencias para las comunicaciones del control de
[129,7 - 130,8917] Servicios moviles operaciones por parte de- agencias explotadoras de
: . aeronauticos nacionales |  aeronaves se deben seleccionar de la banda 128,825 -

132,025 MHz, siempre del extremo superior de dicha banda
y por orden consecutivo

{130,9 - 136,875]

Servicios moviles
aeronauticos nacionales
e internacionales

Las adjudicaciones internacionales especificas se
determinaran mediante acuerdo regional.

El problema de la interferencia entre paises, en las
frecuencias repartidas con caracter mundial o regional a los
servicios regionales, deberd resolverse mediante consultas
entre las administraciones interesadas

{136,9 - 136,975]

Servicios moviles
aeronauticos nacionales
e internacionales

Reservada para las comunicaciones de enlace digital en VHF
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En la siguiente figura se muestra la distribucion de la banda VHF aerondutica segun los servicios de navegacion
como de comunicaciones:

I5-88MHz TV :
BE-105
S4.77MHz TV M2 F M Nav and Comm

Channels 2,34 Broadcast

TSR AL

l ’ 124 MHz 129 MHz ‘
108 MHz 118 MHz 122 MHz 132 MHz
136.0

ATC AOC Voice ATC MHz
Voice ACARS Voice

Emision de ondas de radio por las EFB’s

Las EFB’s son dispositivos que no requieren de servicios de internet para operar todas sus funciones; por lo
tanto son operables ya que tienen su base de datos cargada en el disco duro y pueden ser usadas en cualquier
momento.

Las EFB’s son pequefias emisoras de ondas de radio con frecuencias altas, de mas de 3 watts de potencia, que
utilizan una banda de frecuencias de emision de datos de 850 MHz a 2100 MHz, esta banda es utilizada para la
recepcion de internet y servicios respaldados por la misma, tales como son GPS, zona WI Fl, y otras como son la
conectividad Bluetooth.

Sin embargo las EFB’s usan una modalidad llamada “Modo Avién”, que cuando es activado se desactivan los
siguientes servicios y conexiones inalambricas:

o Movil (Voz yDatos)

o Wi-Fi
¢ Bluetooth
e GPS
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e Localizacion

Esta modalidad deja operativas aquellas funciones que son para consulta de informacion que haya sido cargada

previamente.

Concluyendo que el “modo avién” de las tabletas no emiten ninguna interferencia, el mismo no permite que se
emitan ondas que puedan interferir con los sistemas de navegacion, aunque es una probabilidad casi nula ya
que la banda de frecuencias usada no interfiere con la banda de frecuencias aeronauticas, creando una
inmunidad a la interferencia por la diferencia de bandas de frecuencias, la siguiente tabla comparativa remarca

AMECIDD V=T

| Ty

la diferencia de las bandas de frecuencias usadas tanto en aeronautica como en las tabletas.

Cuadro Comparativo de Bandas de Frecuencias

Equipos

Bandas de frecuencias Aeronauticas

Socorro

ILS, VOR,
GNSS

ATC Voice

AOC Vioce
ACARS

Other

Tabletas / iPad

415-535 kHz

4000-27500
kHz

1605-2850 kHz

108-117.975
MHz

118-122 MHz

122-124 MHz

124-129 MHz

129-132 MHz

132-136-MHz

235-328.6
MHz

frecuencias
de las

Banda de
EFB’ s

850-2100 MHz
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Programa de Evaluacion del uso de las EFB’s

MEDJETS, S.A.DEC.V.,llevaraunregistro paraevaluarel comportamiento de las tabletas en vuelo,
mediante un reporte el cual debe ser realizado por el personal de vuelo.

La Informacion registrada por cada piloto sera analizada y evaluada por el Director de Operaciones y Jefe de

Pilotos, quien reportara al Director General si detecta alguna eventualidad que pudiera poner en peligro las
operaciones de laempresa.

Reporte-deluso-de-fas-EFB sq

No.-Serie-Tabletat Piletou Aeronaven -]
No.-De- Rutat Tiempo-de-Vuelon Nivel-de-Bateria- Informacién-completant Softwareq o
Vuelon Inicio/Terminon operativay]
o
u n n i StevenaNOR Sterrarns NO 5}
Observaciones:o ]

e ———————————————— S— S— — e —— o ettt
Nota +* Endacasills “Observaciones” se deberhregistrar cusiqueerevertuabidad enormal de fas tabletas, comadescargaripidade bateria, faltade Bateriaparael vioelo, fallade s0ftware y/o sistema-ocperstivg, falta o
dofta-delo informacion, explicacidn de razcnes <¢ uto de la tablets decepuesto. et

Programa de inspecciones de uso de las EBF’s en simulador

La capacitacion del personal de vuelo tendra entre sus distintas fases el uso de las tabletas en el simulador
de vuelo, esto para corroborar que se tiene un entendimiento claro del uso de las mismas.

Elinstructor sera el responsable de realizar esta evaluacion, y llenara un formato para tener un registro de
los resultados de cada piloto.

El formato que usara para la evaluacion sera el siguiente:
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Reporte de evaluacion de uso de EFB’s en simulador

Piloto Instructor
Se presentaasu vuelo conlabateria 100% cargaday la verifica S NO
Verifica que la tableta se encuentra en modo avion S NO
Colocala tableta en lugar seguro para realizar los procedimientos de Sl NO
rodaje, despegue y hasta 10,000ft
Realiza el rodaje, despegue y hasta 10, 000 ft sin usar la tableta S NO
Procedeausarlatabletaencasonecesario(consultadelainformacion S NO
previamente cargada)
Evitaquelatabletale bloquee lavisibilidad de los instrumentos de S NO
vuelo
Usalatableta parafunciones que nofueron establecidas enel curso S NO
Colocalatabletacuandoestaproximoarealizarlosprocedimientosde Sl NO
aterrizaje, en un lugar seguro
Realiza el aterrizaje sin usar la tableta S NO
Verifica el nivel de bateria restante de la tableta S NO
Completa el llenado del reporte de uso de las EFB’s S NO
Observaciones
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POLITICA DE CONTRATACION DE PILOTOS POR EVENTO.

Derivado de la operacion de la empresa MED JETS, S.A. de C.V. que realiza operaciones de
ambulancia aérea y en la mayoria de los vuelos asignados por el Director de Operaciones y Jefe de
Pilotos, no contamos con una programacion exacta de los vuelos. Ya que estos se pueden activar
hasta con 2 horas de anticipacion para vuelos nacionales y 3 horas para vuelos internacionales.

De acuerdo a lo anterior y para brindar el descanso necesario a nuestras tripulaciones, se enlista a
continuacién el check list que se llevara a cabo a efectos de poder contratar a un piloto por evento,
como lo establece la Pag. 1.4.2 de este manual. Siendo estos los responsables de la informacion y
veracidad de los documentos que presenten a esta jefatura de pilotos.

Para realizar una operacion segura, en ningun caso se volara ninguna maquina con dos pilotos
contratados por evento, es decir siempre tendra que ir a bordo un piloto de la compaifiia.

| [ - R
MEDJIETS

Formato de contratacién de pilotos por evento.

Ruta: Fecha:
Nombre de Piloto: No de licencia:
DOCUMENTACION REQUERIDA CUMPLE [NO CUMPLE

1.- |Licencia original con capacidad en el equipo de vuelo

2.- |Examen médico en original

3.- |Curso vigente en el equipo de vuelo no mayor a 12 meses
4.- |Curso vigente (CFIT, ALAR o CRM)

5.- |Curso en RVSM

6.- |Experiencia en los equipos de vuelo minima de 6 meses

REVISION 7 01 NOV 2019 1.4.103



MANUALGENERAL DE OPERACIONES MED—;/'E;,—T/S

PAGINA DEJADA INTENCIONALMENTE EN BLANCO

REVISION 7 01 NOVIEMBRE 2019 1.4.104



EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE

CAPITULO 2
INFORMACION
OPERACIONAL DE LAS
AERONAVES

IIIIIIII



MANUALGENERAL DE OPERACIONES

PAGINA DEJADA INTENCIONALMENTE EN BLANCO

ORGINAL 24 MARZO 2014 PORTADA 2.2



MANUALGENERAL DE OPERACIONES g -

SECCION 1
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INFORMACION GENERAL DE LAS AERONAVES

Caracteristicas Generales

En esta seccion se presenta informacion relacionada con las caracteristicas y dimensiones de las
aeronaves que componen la flota de MED JETS, S.A. DE C.V.

Actualmente MED JETS, S.A. DE C.V. cuenta con, dos aeronaves Learjet 35A y una aeronave
Learjet 55 y Lear Jet 60, configuradas para transporte ejecutivo de pasajeros y como ambulancias

aéreas.

Dimensiones y Limitaciones Operacionales Aplicables

AERONAVES
Marca: Learjet Learjet Learjet Learjet
Modelo: 36 35A 55 60
No. de Serie: 009 171 032 019
Anodefabricacion: 1975 1978 1982 1993
Matricula: XA-DOC XA-ICU XA-UCI A-CST
MOTORES

No. de motores: 2 2 2 2
Marca: Honeywell Honeywell Honeywell Pratt & Whitney
Modelo: TFE7 1-2-2B TFE731-2-2B TFE731-3CR-2B PW305A
No. de serie P-7 900 P-73302C P-85131C PCE-305155

P-7 902 P-73283C P-85232C PCE-305180
ORIGINAL 24 MARZ0O 2014 211
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PESOS
Peso Maximo de Rampa: 19500 Ibs. | 17.2501bs. | 19,800 Ibs 23,000 Ibs
Peso Maximo de
despegue: 19,000lbs. | 17,0001bs. | 19,500 Ibs. 22,750 Ibs,
Peso Maximo de
aterrizaje: 1,000 Ibs. 14300 Ibs. | 16,000 Ibs. 19,500 Ibs,
Peso Vacio: 12100 bs. | 135001bs. | 12,130 Ibs. 16,500 Ibs.
AUTORIZADOS IFR Y VFR
BASE DE OPERACIONES: Aeropuerto Internacional deToluca, Edo de México.
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Diagrama de Tres Vistas: XA-ICU
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Diagrama de Tres Vistas: XA-DOC
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Diagrama de Tres Vistas XA-CST
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Peso y Balance
Revisar Weight & Balance/Equip List del FM del Fabricante

Limitaciones de los Rendimientos
Revisar Performance del FM del Fabricante

Sistemas de las Aeronaves

La informacién y descripcién general de la aeronave y las recomendaciones aprobadas por el fabricante
para su operacion, se establecen en el Manual de Vuelo del Fabricante (Flight Manual; FM)
correspondiente al tipo aeronave que se operaen MED JETS, S.A. DE C.V.

La informacion y descripcion de los sistemas de la aeronave establecidas en el Manual de Vuelo del
Fabricante, esta disenada para informar las caracteristicas operacionales de estos dentro de los
parametros de operacion de la tripulacion, asimismo sus rendimientos, limitaciones y procedimientos
relacionados con dicha operacion.

La informacion y descripcion general de los sistemas comprende los puntos relacionados con los tableros
de instrumentos y equipos instalados. Los tableros de instrumentos ilustrados, proporcionan
referencias con los capitulos de los sistemas particulares donde se podra encontrar la informacion
descriptiva deestos.

Los capitulos de los sistemas generalmente se subdividen en secciones, que estan relacionadas con la
funcién de los controles, indicadores, luces, la informacién descriptiva de los sistemas mediante textos y
diagramas para apoyar los procedimientos y alarmas visuales y audibles.

Asimismo, se cuenta con los rendimientos de vuelo y para despacho o datos operacionales para habilitar
a los miembros de la tripulacién en la determinacion precisa y eficiente de los rendimientos de despegue,
vueloyaterrizaje;calculode lainformacion parael plan de vuelo, seleccion de altitud, velocidadesetc.

Para obtener informaciony la descripcion general de lossistemas de planeador, motor, puertas, escaleras,
equipo y salidas de emergencia de cada tipo de aeronave que se opera en MED JETS, S.A. DE C.V.,, las
tripulaciones de vuelo y personal de tierra relacionado con las operaciones de estas, deberan consultar
el Manual de Vuelo del Fabricante respectivo de la aeronave, como se requiera.
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MEL (Lista de Equipo Minimo)

MEDJETS, S.A. DE C.V. establece una Lista de Equipo Minimo MEL (Minimum Equipment List) para el
tipo de aeronave que opera, debidamente aprobada por la autoridad competente, en la que se
especifican los equipos, sistemas y/o componentes que pueden estar inoperativos y se considera la
aeronave aeronavegable manteniendo siempre como prioridad la seguridad.

EIMEL reflejalapolitica de seguridadyeficienciaestablecidapor MEDJETS, S.A.DEC.V.paralaejecucién
de sus operaciones aéreas. Esta basado en el MMEL (Master Minimum Equipment List) publicado por el
fabricante, aprobado por la FAA, que a su vez se encuentra aprobado por la legislacién nacional a
cargo de la Agencia Federal de Aviacion Civil de México.

Propdsito del MEL

EIMEL es una ayuda de despacho para tripulantes de vuelo y personal de mantenimiento en su esfuerzo
por ofrecer un servicio puntual y seguro.

Uso del MEL

El MELrige la condicion de aeronavegabilidad de la aeronave y es uno de los principales elementos
para determinar su despacho.

El despacho de la aeronave bajo las condiciones del MEL, exige la aceptacion del Piloto al Mando.

Hay que tener presente que el Piloto al Mando, basado enlas condiciones reales o previstas, posee la
autoridad para exigir la reparacion aun cuando el despacho de acuerdo al MEL sea permitido, siempre y
cuando a su juicio no se ponga en riesgo la seguridad de la operacion por la participacion de otros
factores involucrados. Como regla general, sélodeberahacerseuso del despacho de la aeronavecon base
en el MELcuando el Piloto al mando haya llegado a la conclusiéon que la reparacion oreemplazo de un
sistema o componente dafiado puede causar un atraso inaceptable en el itinerario, sin afectar la
seguridad de la operacién en todas sus fases.

Cuando un avion que posea alguna discrepancia sin atender es despachado de acuerdo a MEL, y bajo
la aceptacion del piloto al mando, debe registrarse en la Bitacora de Mantenimiento (Maintenance Flight
Log) la correspondiente referencia de punto (item) de MEL y la categoria de aplazamiento para la
reparacion de la falla (Categorias A, B, C y D); Las instrucciones detalladas para el uso y administracion
del MEL se establecen en el preambulo delmismo.
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Procedimientos MEL

Los Puntos (item) que requieran procedimientos especiales, se identifican en el MEL con una “M”
(Mantenimiento) y/o una “O” (Operaciones); estos procedimientos deberan ejecutarse porpersonal
demantenimiento“M” yporlatripulacion o el areadeDespacho “O”,previoa laliberacionde labitacora.

Lista de Desviacion de Configuraciéon (Configuration Deviation List, CDL)

Los Manuales de Vuelo del Fabricante (Flight Manual; RFM) cuentan con la Lista de Desviacion de
Configuracion (Appendix CDL- Configuration Deviation List) que contiene las limitaciones de operacion
con ciertas partes secundarias faltantes. Este apéndice es aplicable sélo a |la aeronave ala que el FM hace
referencia.

Es requisito el Piloto al Mando que decida realizar una operacion basandose en lo requerimientos minimos
establecidos por el MEL, tenga siempre en cuenta y cumpla con los requisitos enlistados a continuacion:

a. El MEL permite la aeronavegabilidad de la aeronave, con equipos, componentes o sistemas
inoperativos

b. Se ha hecho una evaluacién profunda de las condiciones que afectan la operacién de vuelo, sin
poner en riesgo la seguridad del vuelo.

c. EL area de Mantenimiento ha contestado el reporte o discrepancia en la Bitacora de Mantenimiento
MFL (Maintenance Flight Log) de la aeronave, con referencia en el punto o item del MEL, anotando la
categoria del aplazamiento de la reparacion.

d. Se han realizado los procedimientos de Mantenimiento “M” y/u Operacionales “O” que dicta la
MEL y CDL, para proteger la operacion de vuelo.

e. Se han identificado totalmente los equipos, componentes y/o sistemas que estan inoperativos en
la aeronave, para efectuar las acciones pertinentes de seguridad en vuelo o evitar su operacion
inadvertidamente.

f. Se ha asegurado que no existe ninglin componente o sistema inoperativo que en conjunto con el que
se tiene que diferir, restrinja o ponga en riesgo la operacién de la aeronave.
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MEL LEARJET 36
Revisarelmanual MEL autorizado por AFAC aplicable alaaeronave modelo Learjet36con
numero de serie 009

MEL LEARJET 35A
Revisarel manual MELautorizado por AFAC aplicable a la aeronavemodelo Learjet 35A con numero
de serie 171

MEL LEARJET 55

Revisarel manual MELautorizado por AFAC aplicable a la aeronavemodelo Learjet 55 con nimero

de serie 032
MEL LEARJET 60
Revisar el manual MEL autorizado por AFAC aplicable a la aeronave modelo Learjet 60 con

numero de serie 60-019

Rendimientos delas Aeronaves
Performance
Los datos de desempefio necesarios para determinar:

v’ Limites de ascenso del despegue, peso, altitud, temperatura
Elevacion deAeropuerto.

Datos netos de la trayectoria dedespegue

Limites de ascensoenruta

Limites de energiadefrenado

Velocidades aplicables para las diferentes etapas de vuelo
Y demas datos adicionales derendimientos

AN NN

Podran serhallados en dentro Manual de Vuelo del Fabricante (Flight Manual; FM) correspondiente al
tipo aeronave que se opera en MED JETS, S.A. DE C.V.

Para conocer las limitaciones de utilizacion del rendimiento de las aeronaves, con motivo de delimitar las
condiciones de utilizacion para dar mejores elementos de ayuda a las tripulaciones para el desarrollo de
sus funciones, buscando incrementar la seguridad en los vuelos, para con ello salvaguardar la integridad
de éstas y de los pasajeros referirse a la Circular Obligatoria CO AV-09.4/07.
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PROCEDIMIENTOS
NORMALES, ANORMALES,
DEEMERGENCIA,YDATOS
DE DESEMPENO, LISTAS DE
VERIFICACION Y TAREAS

ASIGNADAS A LA
TRIPULACION
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Todos los procedimientos normales, anormales, de emergencia y datos de desemperio asi como las listas de
Verificacion llamadas cominmente Check List, se encuentran a bordo de la aeronave el cual es complementario
a este manual siendo responsabilidad de nuestra tripulacién aplicar y hacer uso correcto dela informacion
contenida en cada seccion a lo correspondiente a fin de realizar los procedimientos correctamente en cada
etapa de vuelo y en lo concerniente a la seguridad operacional.

PROCEDIMIENTOS NORMALES

Lainformacion de procedimientos normales se encuentra detallada en el manual de vuelo de la aeronave, el
cual se considera como manual complementario del presente manual.

Las listas de comprobacion (Check List), son parte de los procedimientos normales de operacion, estas listas
deberan estar siempre a bordo de la aeronave asi comoel manual devuelo deacuerdo a lo establecido enla
seccion 4 “LISTA DE DOCUMENTOS A BORDO”, del CAPITULO | del presentemanual.

La tripulacién esta obligada a seguir al pie de la letra dichos procedimientos.

COMENTARIO PREVIO AL DESPEGUE.

Antes de cada despegue, el piloto al mando de la aeronave debera de efectuar un comentario previo con el
proposito de que conozca su plan de accién a seguir, el comentario debera de incluir los siguientes puntos:

a) procedimientos para interrumpir el despegue

b) condiciones de tiempo

¢) autorizacion de vuelo

d) utilizacion de las frecuencias de radios

€) avisos en vozalta

f) informacion adicional aplicable a las circunstancias

Nuestra tripulacion se debe familiarizar completamente con toda la informacién concerniente a la

aeronave publicada por el fabricante. La AFAC exige que la tripulacion opere la aeronave de acuerdo al
Manual de Vuelo Aprobado por la FAA y a los rotulos instalados en la aeronave.
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CONDICIONES DE DESPEGUE Y ATERRIZAJE

Tenga cuidado en aterrizar en pistas contaminadas cubiertas por agua, agua nieve o nieve. La falta de friccion
con la superficie hara que el avién se resbale en la pista y que pierda el uso de los frenos y la direccion, las pistas
cubiertas de nieve y hielo también son peligrosas la tripulacién debe estar preparada ante la posibilidad de que
se congelen losfrenos.

Tenga cuidado cuandodespegueo aterrice con rafagas de viento. Conozca las condicionesespeciales de viento
causadas por edificios u otros obstaculos que estén ubicados en configuracion de viento cruzado cerca de la
pista.

La informacion de limitaciones y procedimientos se localiza en el manual de vuelo dentro de las siguientes
secciones.

PROCEDIMENTOS DE EMERGENCIA
PROCEDIMIENTOS NORMALES
PROCEDIMEINTOS ANORMALES
LISTA DE VERIFICACION

Dentro de estas secciones se encuentra contenida la informacion General mas importante de Procedimientos
y Verificaciones durante las diferentes etapas de vuelo que utilizara la tripulacion y si son tareas y obligaciones
asignadas a la tripulacion.

Los pilotos deberan de referirse y utilizar las listas de verificacion (check list) aprobadas, siempre que se reciba
una comunicacion CTA, la lectura de las listas debe de interrumpirse y reanudarse cuando se termine la
transmision.

Listas de verificacion adecuada

Los tripulantes de nuestras aeronaves estaran debidamente familiarizados con los rendimientos, servicios y
procedimientos de vuelo, asi como el equipamiento de la aeronave, sistemas y controles, verificara ademas que
el equipo se encuentre funcionando y operativo sin dar por obvio ninguno de los sistemas o equipos.

Las formasdechecklistolistasdeverificacion se encuentran detalladas en los Manuales de Vuelo de la aeronave

y sera obligatorio seguir paso a paso la verificacion de estas listas, para garantizar que se realice la operacién
con seguridad yeficacia.
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Antes de arrancar los motores debera cumplir con la inspeccion de preflight como se indica en el Manual de
Vuelo de la Aeronave, seccion 4 Procedimientos Normales Arrancar los motores se procedera a encender el
motor del lado izquierdo y posteriormente el lado derecho.

Antes del despegue deberan cumplir con lo indicado en el Manual de Vuelo seccion 4 Procedimientos Normales
y mantener un chequeo constante de los sistemas, poniendo especial atencion de los indicadores de cantidad
de combustible y las luces cuando estas sean requeridas.

Durante el despegue debera cumplir con lo indicado en el manual de vuelo seccidn 4 Procedimientos Normales
ademas de observar y controlar la velocidad adecuada asicomo cuidar que en todo momento la presion del
aceite del motor se mantenga dentro de los limites permitidos

Ascenso, revolucionar el motor hasta alcanzar la velocidad de ascenso adecuada, checar la presion de los
motores cuidando de norebasar los limites de rendimiento dela aeronave asicomo lo indicado en elmanual
de vuelo seccion 4 Procedimientos normales.

Crucero, checar la presion en el motor, verificar el adecuado flujo y la utilizacion de las bombas auxiliares de
combustible, estar pendiente de que el indicador de altitud no tenga variaciones superiores a los 500 ft asi como
lo indicado en el manual de vuelo seccién 4 Procedimientos normales

Descenso manejar la potencia del motor y los controles segun se requiera; verificar la altitud y la presurizacion
de la cabina asi como lo indicado en el manual de vuelo seccion 4 Procedimientos normales

Antes del aterrizaje estar pendientes de los selectores de combustible para los motores, mantenerlas bombas
auxiliares de combustible encendidas, no descuidar el control de la aeronave en ningin momento y mantener
la velocidad adecuada para la aproximacién asi como lo indicado en el manual de vuelo seccion 4
Procedimientos normales.

Aterrizaje, la toma de pista y el rodaje en pista se realizara con las mayores precauciones, frenado como se ha
requerido asi como lo indicado en el manual de vuelo seccién 4 Procedimientos normales.

Después del aterrizaje bajar las bombas auxiliares de combustible y mantener los flaps arriba asi como lo
indicado en el manual de vuelo seccion 4 Procedimientos normales.

Piloto Automatico: Utilizar conforme a lo mencionado en los manuales del fabricante, respetando en todo
momento los procedimintos indicados en las Check List y Manual de operacién de la aeronave

Seguridad de la aeronave
Bombas Auxiliares de combustible apagadas.
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Radio apagado
Acelerador suelto

Selector de combustible apagado
Apagartodoslos switches excepto los de bateria.
Apagar bateria

Activar frenos de estacionamiento

Asegurar el cierre de la puerta

PROCEDIMIENTOS ANORMALES Y DE EMERGENCIA

Unaemergencia es la condicién en la cual la seguridad del vuelo se ve comprometida debido a un peligro
inminente requiriendo de accion inmediata.

En caso de presentarse una emergencia durante el vuelo el capitan de la aeronave se hara cargo de esta,
dictando las medidas que considere necesarias para la seguridad de la misma, las personas y bienes a bordo asi
como lo establecido por el manual de vuelo de la aeronave en sus secciones 3 procedimientos de emergencia y
seccion 5 procedimientos no normales.

Si la emergencia involucra la comision de un hecho ilicito, el capitan de la aeronave actuara conforme al Manual
de prevencion de Actos de Interferencia llicita de nuestra empresa y mantendra comunicacion con los servicios
de transito aéreo, debiendo acatar, hasta donde las circunstancias se lo permitan, las indicaciones que le sean
transmitidas, sila aeronave se encuentra en el extranjero actuara ademas conforme alos tratados aplicables.

RESPONSABILIDADES ASIGNADAS A CADA MIEMBRO DE LA TRIPULACION.

Elcapitandelaaeronave esresponsable delaseguridad de los pasajeros en unaemergencia.
Se debera tener en cuenta lo siguiente:

o Auvisar a los pasajeros de la emergencia y los procedimientos a seguir

o Sisevaaefectuarun aterrizaje forzoso, deshacerse de cualquier objeto punzo cortante (pasajeros y
tripulacion)
* Posicién deimpacto.

Tripulante: cinturén asegurado.
Pasajeros: cabeza entre las piernas sujetandose los tobillos.
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Pasajeras embarazadas: con la cabeza agachada y sujetando con una mano la parte superior del respaldo del
frente, proteger su vientre con el otro brazo, manteniendo los pies firmemente apoyados y ligeramente delante
de su asiento.

Infantes: En el regazo del adulto y protegido por un brazo del mismo, mientras que el adulto agacha la cabeza
y se sostiene con la otra mano de la parte inferior del asiento. El capitan debe informar a los pasajeros lo
siguiente:

a) Motivo de laemergencia

b) Tiempo disponible

c¢) Lugardel aterrizaje

d) Senal de posicion de impacto y orden o cancelacién de la evacuacion.
e) Instrucciones especiales que considerenpertinentes.

Si la emergencia es subita, el capitan debera ordenar a los pasajeros en voz alta y tono fuerte lo siguiente:
AGACHENSE Y SUJETENSE LOS TOBILLOS HASTA QUE LA AERONAVE PARE POR COMPLETO.

GRAB YOUR ANKLES AND KEEP YOUR HEAD DOWN UNTIL THE PLANE STOPS COMPLETELY.
Evacuacion: En el caso de una emergencia el pasajero debe estar consiente de: Uso de puertas:

Las puertas son usadas como salidas de emergencia y estan debidamente sefalizadas. Para sentarse en los
asientos donde existe salida de emergencia es indispensable tener algunas caracteristicas fisicas y personales
que permitan operar los dispositivos de apertura de las puertas y ayudar a la tripulacién en las maniobras de

evacuacion entre otras:

Estado fisico que permita movilidad y realizar esfuerzos. Debemos dejar que las personas adultas mas jovenes
y mas atléticas entre nosotros ocupen estos lugares.

Capacidad de comprension de las instrucciones de apertura. No es muy complicado abrir una salida de
emergencia (puertas de acceso), pero se necesita conocer el procedimiento, por lo que quien se siente en esos
asientos debe comprometerse a estudiar las instrucciones.

Disposicion para ayudar en casos de emergencia.
Fuego o humo: En la aeronave hay algunas fuentes que pueden producir humo o fuego como son los articulos
eléctrico elementos que transportan los pasajeros etc. Y se tienen todos los sistemas para combatirlo si se

presenta aqui hay medidas a considerar:
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* Manténgase tranquilo

* Avise de inmediato al piloto

o Use una toalla de papel mojada o un panuelo sobre la boca y nariz
o Aléjesede lo que mas pueda de la fuente de fuego o humo. Entierra.
* Manténgase tranquilo

o Proceda a lasalida

* Abandone laaeronave

* Deje en el avidn todas sus pertenencias Fuera de laaeronave

o Aléjese de la aeronave, fuego o fuente dehumo.

o Sies posible ayude a aquellas personas que requieren asistencia.
¢ Manténganse alerta por los vehiculos de emergencia

* Nunca se regrese al interior de una aeronave.

CONDICIONES ESTANDAR DE RENDIMIENTO.

Toda lainformacién de rendimiento descrita en el Manual de Vuelo de la aeronave esta basada en informacion
proporcionada en vuelos de prueba bajo las siguientes condiciones:

Regimenes de potencia correspondientes,menosinstalacion, aire drenado ypérdidas accesorias.
Informacién total de temperaturas centro de los limites de operacion en el cual se encuentra la aeronave
certificada.

Todo el rendimiento de despegue y aterrizaje esta basado en pistas pavimentadas y secas.

El perfil del ascenso del Manual de Vuelo de la Aeronaves es el estandar usado para la certificacion de la
aeronave de categoria de transporte. Lasaeronavesdeberan volar de acuerdoconesteperfil durante despegues
con un solo motor para asegurar un ascenso, rendimiento y lo mas importante salvar obstaculos.

La referencia cero es el punto al final de la longitud del campo de despegue donde la aeronave esta a por lo
menos 35 pies del aire.

La informacién del analisis de pista es obtenida también de las graficas y tablas del manual de vuelo de la
aeronave en la seccién de rendimiento que nos indica el peso maximo de despegue para un despegue con
seguridad con las condiciones atmosféricas reinantes en el momento de la operacion tales como temperatura
y viento asi como peso basico de operacion de la aeronave, longitud de pista. Altitud presién y pendiente de la
pista.
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Para mayor informacion respecto a los procedimientos Normales, Anormales y de Emergencia refiérase al
Manual de Vuelo de la Aeronave (AFM) en sus respectivas secciones, asi como al Manual de Referencia Rapida
(QRH) para cada una de las aeronaves de las empresa, ya que en estos manuales esta especificado claramente
lo que debe hacer la tripulacion en caso de tener alguna eventualidad durante el vuelo, ademas dequees un
requisito indispensable para la buena conduccion de la aeronave, asi como el factor seguridad que debe
prevalecer en todas y cada una de las operaciones de la empresa.

PLANEACION DE VUELO.

En el Manual de Vuelo encontramos todos los datos e instrucciones necesarias para la planeaciéon de prevuelo
y vuelo, influyendo factores como horarios, velocidades y ajustes de potencia.

No se iniciara ningun vuelo hasta que no se hayan completado los formularios de preparacion del vuelo en los
que se certificara que el piloto al mando ha comprobado que:

o Elavion retne las condiciones de aeronavegabilidad.

o Losinstrumentos y equipo necesarios para el tipo de operacion que se va a efectuar estan
instalados y en buenas condiciones de operacion acorde con la lista de equipo minimo autorizada
por la AFAC para la aeronave.

* Se cuenta con el visto bueno de mantenimiento.
o Elpesoylaubicacion del centro de gravedad del avidn son tales que se puede efectuar el vuelo con
seguridad, teniendo en cuenta las condiciones de vuelo previstas.

o Los pasajeros transportados se encuentran debidamente distribuidos yasegurados.

o Sehaefectuado lainspeccion prevuelo de acuerdo al manual de vuelo de la aeronave.

* Secuentacon el plan operacional de vuelo debidamente firmado por el piloto al mando y en su caso
el oficial de operaciones y autorizado por la autoridad competente.

Como se ha mencionado anteriormente el procedimiento para el calculo de combustible, la elaboracion de
formularios e instrucciones, asi como la documentacion necesaria para llevar acabo el peso y el balance de
conformidad con los pesos limites y centros de gravedad seran responsabilidad de su elaboracion y llenado la
tripulacién de vuelo y/o la oficina de despacho contratado.

El procedimiento y provision para el abordaje del equipaje en nuestra aeronave sera llevado por la tripulacion
de vuelo y/o personal de tierra del FBO de acuerdo a la capacidad en volumen y peso y el sistema para su

estibacion en el compartimiento de equipaje de la aeronave.

La tripulacion realizara la funcion de abordaje y estibamiento del equipaje fuera de nuestra base.
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CONSIDERACIONES PARA EL CALCULO DE COMBUSTIBLE Y ACEITE.

Las consideraciones establecidas dentro de la operacién de nuestra aeronave se veran reflejada hacia la
operacion designada, tomando siempre en cuenta los siguientes aspectos, a fin de garantizar la seguridad y el
buen desempeno de estas.

Se ha establecido las siguientes consideraciones:

Con la distancia a volar, distancia al alterno y viento en ruta se realizan los calculos de combustible
MED JETS, S.A. DE C.V,, realizara sus operaciones bajo las reglas de vuelo IFR y realizando el calculo de
combustible tomando en cuenta elviento, altitudes especificadas por elplandevuelo quenos permita llevar

a cuando menos combustible y aceite suficiente para volar al:

Aeropuerto de destino, efectuar una aproximacion y una aproximacion fallida. Del aeropuerto de destino al
aeropuerto alterno designado en el plan de vuelo.

45 minutos de combustible de reserva ala velocidad de esperaa450m (1500ft), en condiciones normales de
temperatura, efectuar la aproximacion y aterrizar.

Disponerde una cantidad adicional de combustible suficiente para compensar el aumento de consumo que
se produciria si surgiese alguna contingencia.

45 minutos de combustible de reserva a la velocidad de espera a 450m (1500ft) por encima del aeropuerto
alterno, en condiciones normales de temperatura, efectuar la aproximacion y aterrizar.

Sera responsabilidad de la empresa contratada para llevar acabo el servicio de despacho realizar todos los
calculos correspondientes y necesarios para determinar el combustible requerido para realizar la operacion,

siendo este verificado por nuestro piloto al mando de conformidad con nuestra aeronave.

Parael calculode combustible y aceite deberan tomaren cuentalas siguientes consideraciones:
Las condiciones meteorolégicas pronosticadas.

Los procedimientos del control de transito aéreo y las demoras de transito posible.

Envuelos IFR, una aproximacion porinstrumentos en el aeropuerto de destino, incluso una aproximacion
fallida.
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Los procedimientos prescritos en el manual de vuelo y/o operacion de la aeronave, respecto a pérdidas de
presion en la cabina, cuando corresponda, o paro de uno de los motores mientras vuele en ruta.

Cualesquiera otras condiciones que puedan demorar el aterrizaje de la aeronave o aumentar el consumo de
combustible o aceite.

CALCULO DE PESO Y BALANCE.

Por politica de nuestra empresa se ha establecido por medio del Director de Operaciones y Jefe de Pilotos el
mantener los mas altos indices de seguridad, calidad y servicio, optimizando y utilizando un alto
grado de confiabilidad en las operaciones realizadas, para ello la empresa cuenta con personal
capacitado para llevar acabo el servicio de despacho realiza y utiliza el correcto método y procedimiento
establecido en el manual “weight and balance” de la aeronave para el calculo, asi como un total equilibro
de las fuerzas que actuan en la aeronave para realizar su peso y balance el formato utilizado para el
peso y balance y la grafica de limite de centro de gravedad se incluyen dentro del suplemento
contenido de este manual.

Nuestro oficial de operaciones en coordinacion con la tripulacion de vuelo seran los responsable de
recabar toda la informacion relativa a los factores que se involucren en el despacho de la aeronave
de conformidad al manual “weight and balance” de la aeronave, informacidon necesaria para la
verificacion de la documentacion técnica necesaria, aplicable a pasajeros y equipaje para la
determinacion del correcto control de peso, y distribucion de pasajeros, equipaje, ademas del
combustible, cuidado de no rebasar los limites operacionales de la aeronave.

Por otra parte y en relacién con el peso del piloto y los pasajeros seran estandarizados tomando el peso de 170
Ib al peso del piloto se suma 20 Ib mas por la libreria técnica que ha de llevar consigo.

CAMBIO Y PROCEDIMIENTO DE ULTIMA HORA.

Siendo MED JETS, S.A. DE C.V., una empresa de transporte publico de pasajeros y ambulancia
aerea no regular Nacional e Internacional, nuestra empresa establecera cualquier cambio y
procedimiento con anticipacion manteniendo esta politica a fin de garantizar la operacion y salvaguardar
la seguridad sin poner nunca en riesgo la operacion conservando la calidad y confiabilidad e integridad
en nuestra empresa.
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POLITICA Y PROCEDIMIENTOS DE ACOMODO DE PASAJEROS EN SUS ASIENTOS.

Se debe considerar el acomodo de pasajeros de los asientos en el peso y balance de la aeronave, tomando como
politica y procedimiento del acomodo de pasajeros en sus asientos la seguridad, cuidando siempre que el lugar
donde se presenten las salidas de emergencia (puertas de acceso a la cabina) no sean ocupadas por menores o
personas discapacitadas o de la tercera edad, a fin de agilizar cualquier procedimiento de evacuacion y salida
de emergencia.

Laspersonas que ocupenestasposiciones cercanas alas salidas de emergencia, deberan de encontrarse aptas
fisicamente para poder ayudar en caso de una evacuacion, ademas de comprometerse a estudiar los
procedimientos requeridos en situaciones de emergencia, tales como la forma de abrir las puertas y los procesos
para el auxilio de la tripulacion en los procedimientos que esta considere necesarios.

PROCEDIMIENTOS Y PROVISIONES DE CARGA Y ASEGURAMIENTO EN LAS AERONAVES.

Es responsabilidad del Despachador en conjunto con la tripulacion de vuelo, designar los asientos con los
criterios de no colocar a menores, discapacitados o personas de la tercera edad en lugares donde se encuentren
las salidas de emergencia (puertas de acceso), asi como el de verificar que el equipaje haya sido colocado
correctamente y con seguridad en el compartimiento del equipaje.

TAMANO Y PESO PERMISIBLE DEL EQUIPAJE DE MANO

Alser una Empresa de Transporte Aéreo Nacional no regular, MEDJETS, S.A. DEC.V., no permitirael excesode
equipaje, porque las rutas son unicas y no hay la posibilidad de hacer el envio de tal exceso en algun vuelo
posterior por esta razon solo se permitira el equipaje admisible en los compartimientos del equipaje.

El peso del equipaje no debera rebasar nunca el peso de 14 kg. (30 Lbs.) admisible para nuestra aeronave asi

mismo debera colocarse en los compartimientos indicados y de acuerdo a las especificaciones contenidas en el
Manual de vuelo de la aeronave y deberan estar sujetos adecuadamente.
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CARGAS ESPECIALES.

El permiso obtenido por MED JETS, S.A. DE C.V.,es de Transporte Aéreo Nacional no regular por lo que no se
realizara ningun tipo de operaciones que no sea Unicamente transporte de pasajeros.

TRANSPORTE DE ANIMALES.

El transporte de animales en las aeronaves se hara en jaulas o contenedores adecuados que se colocaran en los
compartimientos de carga, con excepcion de los perros lazarillos que acompafian a una persona discapacitada
que podran ser transportados en la cabina de pasajeros.

LISTA DE PARTES FALTANTES.

En relacién a este apartado nuestra aeronave no saldran a realizar operaciones si algin componente falta o se
encuentra inoperativo, excepto cuando se descomponga en el transcurso de un vuelo para llegar hasta el

aeropuerto de destino o hasta la base de operaciones donde pueda reparar, siempre y cuando este dispositivo
0 equipo no sea indispensable para el tipo de operacion que se va a realizar.
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LISTA DE EQUIPO MiNIMO.

La lista de equipo minimo aplicable a nuestra aeronave se encuentran descritas completamente en el Manual
MEL(Minimum Equipment List) correspondiente por lo que habra que referirse a los mismos para cualquier
consulta como por ejemplo: para constatar que la aeronave se encuentran adecuadamente equipadas para las
operaciones destinadas o cuenta con el minimo de equipo para el despacho.

EQUIPO DE EMERGENCIA'Y SUPERVIVENCIA.

Enlaverificacion que realiza la tripulacion antes de cada vuelo esta considerado el equipo de emergencia de
la aeronave ya que es importante verificar la localizaciéon y buen estado del equipo:

VERIFICACION PREVIA AL VUELO

Extintor de halon
Flejado y con el indicador de presion a 300 psi o indicados en rango rojo.

Botiquin
Por presencia y flejados

ELT

Selladoy con fechade caducidad vigente. RADIO TRANSMISOR DE EMERGENCIA (ELT)

Tipo Radio transmisor de emergencia (ELT)

Frecuencia406 Mhzy 121.5Mhz

Peso 3.25Ibs.

Vida almacenaje 5 afios.

Tiempo para activarse 5 min. en tierra o en agua dulce Alcance 200 MN (370 Kilometros)

EXTINTOR DE HALON
Es rojo con manguera y boquilla de descarga. Se usa para fuegos clase A (materiales), clase B (liquidos flamantes)
y de clase C (eléctricos). La descarga es de 10-15 segundos a un rango de hasta 3 mts. (10 pies) antes de cada

vuelo verifique que el perno del seguro esta en el gatillo disparador y el fleje esta intacto, la aguja en el
manometro debe estar en el area verde sus caracteristicas son las siguientes:
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Tipo: Halon 1211

Fabricante: Walter kide”™

Peso aproximado 1.5LBS

Contenido: Bromociorurodiflourometano

Presion a prueba: 300psi

Presion a prueba: 1,000 psi
Tiempo de descarga | 10 a 15 sequndos
Utilizacion: fuegos tipo “A", "B y'C”

Precauciones:

o No debe de exponer a temperaturas arriba de 120°F.

* Nodescargar en la cara de otra persona.

o Debe ser recargado por personal especializado

o Cuando se usa en fuegos tipo “B” se debe disparar en forma de barrido

o Cuandose usafuegotipo “C”, debera cerciorarse que la fuente de energia estecortada.

Operacion

* Accese al extintor soltandolo de su soporte de almacenaje.

o Desprenda la unidad y quite el anillo del perno.

o Sostengalaunidad verticalmente, que no pase de un angulo de 45 grados, manteniendo una
distancia segura entre usted y el fuego ( al menos 16 pies).

* Apunte la manguera a la base de fuego no a las flamas o alhumo

o Presionelapalancahacia abajo apriete la manijalevantandola y dirija lamanguera ala base del
fuego en n movimiento rapido de barrido de lado alado.

o Dirijaelagente descargandolo enla base del fuego Il asegurese de que el fuego quede extinto por
completo.

Precaucion: No se acerque mucho ya que el Chorro de descarga puede esparcir el fuego. Una vez sofocado el
fuego aléjese de la fuente de combustion y evite respirar los vapores. Después de apagar el fuego observa
cuidadosamente que no se reavive.
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BOTIQUINES DE PRIMEROS AUXILIOS

Estos botiquines deben de estar flejados y al abrirlos en su tapa se podraleer la descripcion de los
medicamentos ahi contenidos.

Losbotiquines de primeros auxiliosinstaladosabordode lasaeronavesde MED JETS, S.A.DEC.V.cumplen
con la NOM-012-SCT3-2012.

Contenido del botiquin:
Cant. Descripcion

2 cajasconapositos compresivos (gasaesterilizadasimplede 5x5¢cm).

1 caja de curitas plasticos

1 caja de ofurin

2 cajas de vendas triangulares de manta

1 cajacon 10frascos de sulfacetamida 10% (gotas paralos ojos)

1 caja con 10 frascos de gotero de tintura de banzalconio.

1 caja con 10 frascos de gotero de fenilefrina al /2% (aplicacidonnasal)
2 cajasconapositoscompresivos(gasaesterilizadasimple de10x10cm.)
1 caja con 10 ampolletas inhalantes de amoniaco aromatico
1equipodetorniquete

1 tijeras

20 tabletas de aspirina.
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A continuacion se muestra Ia lista de verificacion de equipo de emergencia

LAMPARA PORTATIL Asegurada, debera flashear de 5 a 10 seg.
Flejado, asegurado, acceso libre, buen estado,
EXTINTOR AGUA cartucho de CO2, sello de plomo y revisién de
mantenimiento
: Flejado, asegurado, acceso libre, buen estado,
EXTINTOR HALON seguro, sello de plomo y revision de mantenimiento,
indicador de presion 100 P.S.1. / en rango verde
Indicador de presion 1,200 a 1,800 P.S.1. con
BOTELLAS DE OXIGENO mascarillas conectadas en High, asegurado, acceso
libre, buen estado y revision de placa de
mantenimiento
g Baterias cargadas, asegurado, acceso libre, buen
MEGAFONOS estado, presionar el interruptor para comprobar su
funcionamiento
En bolsa de plastico selladas con fecha vigente y
EHALECOS SRLVEVIDAD colocado en la parte trasera del asiento de pilotos.
BOTIQUINES ) ;
PRIMEROS AUXILIOS CON DREis; ssede, arcesy Mg doonea o
RADIOC TRANSMISOR Verificar ubicacion por medio de una etiqueta en la
LOCALIZADOR ELT aeronave.
LLAMADAS DE BANO g:g:;mcién en panel de llamadas (ambar) / sonido
LLAMADAS DE CABINA DE lluminacion en panel de llamadas (azul) sonido
PASAJEROS auditivo / se ilumina el PSU del pax

USO DE OXIGENO
De acuerdo alo sefialado en el reglamento dela Leyde Aviacion Civil que pretenda realizar operaciones por
arriba de los 13000ft de altitud debera estar provista de oxigeno suplementario para la tripulacion y los

pasajeros.

El sistema de oxigeno comprende un cilindro con oxigeno a presion con la capacidad suficiente para suministrar
oxigeno.

Suplementario en caso de que exista una despresurizacion de la aeronave.
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Cuenta también con una valvula de cerrado, la cual puede ser operada manualmente y una valvula de seguridad,
una conexion de entrada de boca un medidor de presion de carga una reduccion de presiony lineas de
suministro.

Un medidor de presion localizo en el panel de instrumentos, permite revisar la presion y la cantidad remanente
en labotella.

RESTRICCIONES PARA EL USO DE OXIGENO
Encender el letrero de no fumar antes de abrir el sistema de oxigeno. No Utilizar Encendedores, Cerillos, Etc...

No manipular el oxigeno con las manos humedas o grasosas Tener la cara limpia de maquillaje para evitar
guemaduras.

El oxigeno se encuentra almacenado a una presion de 18000 PSI, en dos cilindros de 750 Its. Cada uno y se
suministra directamente de los cilindros.

Se tienen dos salidas localizadas en la parte superior de la cabina de pasajeros, el oxigeno se suministra con la
valvula maestra de alimentacion. Con la valvula en posicién de abierto, el oxigeno esta disponible en el sistema
principal las mascarillas deberan ser conectadas a estas salidas a fin de poder utilizar adecuadamente el
sistema, se muestra un indicador en la manguera de la mascarilla.

OXIGENO A PASAJEROS

Con la valvula maestra en posicion de abierto, el oxigeno pasa a la valvula barométrica, esta valvula abre
automaticamente cuando la altitud de cabina alcanza los 12,000 o 12,500 permitiendo el flujo de oxigeno a cada
unidad a través de la vélvula la cual esta abierta hacia la izquierda. El suministro de presién opera el mecanismo
de caida y las mascarillas caen a una posicion adecuada cuando la mascarilla es jalada una valvula check es
accionada yfluye el oxigeno aunarelacién dedemanda alta, el flujo de cada mascarilla puede ser cortado.

La operacion automatica de la valvula barométrica mueve una perilla de control manual de emergencia a
pasajeros.

Si es necesario, la perilla se jala para operar y se empuja para cortarla. La conexion de prueba de las operaciones
de la valvula barométrica es prevista para ser usada en verificaciones en tierra;
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PROCEDIMIENTOS DE EVACUACION DE EMERGENCIA.

El objetivo de este capitulo, es darle a la tripulacién de vuelo los lineamientos que le sirvan como base, para
resolver cualquier situacion de emergencia.

Por supuesto que una emergencia es impredecible, pero saber cuales son las recomendaciones que se hacen,
tener presentes las diferentes posibilidades y repetirnos constantemente los principios basicos y
procedimientos que podemos aplicar en cada caso, puede ser la diferencia que nos permita resolver en forma
adecuada, los retos que una situacion inesperada nos presente.

POLITICAS GENERALES DE EMERGENCIA

En una situacion de emergencia, la tripulacion tiene como responsabilidad primordial, la seguridad de los
pasajeros por lo que deberan de actuar siempre en forma coordinada y la comunicacion entre el Capitan y el
Primer Oficial es vital para garantizar la seguridad tanto de los pasajeros, como la de ellos mismos.

RETOS A VENCER EN UNA EMERGENCIA

Sobrevivir al impacto, desalojar el avidén y sobrevivir a los elementos.

DEFINICION DE EVACUACION

Se considera una evacuacion, cuando es necesario desalojar la aeronave en un tiempo maximo de 90 segundos
por causas de una emergencia o a solicitud del Capitan, si asi lo considera necesario.

La evacuacion normalmente se efectia después de un despegue abortado, un aterrizaje accidentado, un
aterrizaje parcial con una pierna del tren, de una aeronave en fuego, etc., pero estos motivos no son la Unica
razon. Losprocedimientos de evacuacion se desarrollan sobre la base de la experiencia y seofrecen Unicamente
como guia. Ninglin procedimiento de evacuacion puede ser presentado como la solucion para todos los casos,
cada situacion que ocurre, tiene sus variables muy propias y deben ser manejadas de acuerdo al buen juicio de
quien coordina estatarea.

Es esencial que cada miembro de la tripulacién de vuelo, esté familiarizado con la tarea de cada uno de los

miembros que la componen, de tal manera que puedan llevarlas a cabo en ausencia de cualquiera de ellos, si
es necesario.
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La seguridad de los pasajeros es la principal preocupacién en cualquier evacuacion. La rapidez es importante en
cuanto a la seguridad de los pasajeros se refiere. El Capitan determinara si se requiere 0 no maxima rapidez en
la evacuacion a costa de posibles lesiones a los pasajeros. La tripulacion debe usar su criterio para determinar
un balance aceptable entre rapidez y seguridad personal.

PRINCIPIOS GENERALES DE UNA EVACUACION

Latripulaciénde vuelo debe estar preparada paraevacuarlaaeronave sise presentala situacién, asi como
estar alerta a cualquier situacidon que pudiera darnos una senal para una posible emergencia:

Ruidos inusuales,

Fuego, chispas o humo,

Fuerzas deimpacto,

Actitudes inusuales de la aeronave.

a
b
c
d

—_ — — —

Unaevacuacion no debe seriniciada hasta que la aeronave se haya detenido por completo y los motores
hayan sido apagados:

a) Este preparado para uno o mas impactos
b) Este alerta para cualquier sensacién de movimiento, por ejemplo: movimiento fuera de las ventanillas o
ruidos exteriores si la visibilidad esta siendoobstruida.

Latripulaciénde vueloiniciaralaevacuacioninmediatamentealaorden del comando"EASYVICTOR" "EASY
VICTOR".

Procedimiento:

o Laaeronave debera estar completamente detenida.

* Laslucesdeemergenciadeberanencenderse automaticamente,en casodenosucederestoel
Primer Oficial lo hara de forma manual.

o ElPrimer Oficial verificara condiciones exteriores, antes de abrir cualquier salida, para determinar si
la salida y ruta de escape es segura.

o Utilizar todas las salidas a menos que estén bloqueadas.

o Operar lasalida.

o Asumiry mantener una posicion segura cerca de los mamparos para evitar serarrollado.

o Ordenar comandos de evacuacion de manera clara y precisa.

o Establecery mantener un flujo constante hacia la salida y fuera de lamisma.
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* Observarcontinuamente lascondiciones exterioresdespuésde cadacomando, yaque estaspodrian
cambiar repentinamente por las siguientes causas:

o Dar comandos apropiados, como sea necesario.

* Redirigir pasajeros Unicamente:

* Verificar visualmente que su area inmediata esta despejada.

o Tomarlampara de mano de su estacion antes de salir de la aeronave:

o Asistir a personas deshabilitadas oincapacitadas.

o Salirde la aeronave.

Después de evacuada la aeronave:

* Reuniralos pasajeros lejos de la aeronave.
o Asegurar que nadie fume cerca de la aeronave.
o Asegurar que nadie intente regresar a la aeronave.

SALIDABLOQUEADA: Encaso de que el Primer Oficial detecte que hay una salida bloqueada y observe alguna
otra salida sin abrir, debera proceder a esa salida, observar las condiciones de la salida, abrirla e iniciar la
evacuacion

Procedimiento:

a) Levantarsu manoindicando la sefial internacionalde ALTO (brazo estirado y mano abierta alaalturade
los hombros, como se muestra en la figura, bloqueando el paso a lospasajeros).

b) Gritar el problema, por ejemplo: fuego seguido de "salida bloqueada" "poralla”.

c) Elevarse en el asiento del pasillo mas cercano.

d) Si hay humo denso no se eleve.

e) Verificar lacabina.

f) Redirigir pasajeros.

g) Siobserva una salida sin abrir, dirigirse a ella, verificar condiciones, abrirla e iniciarevacuacion.

PASAJEROS CON NECESIDADES ESPECIALES: ElPrimer Oficial no debera poner en peligro, nianingunaotra
persona para evacuar a personas con discapacidad.

Estos pasajeros seranevacuados cuandoelflujohacialas salidas haya sido establecido siendoalfinaldela
evacuacion.

Procedimiento:
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1. Técnica recomendada para el movimiento de una persona en asientos sinobstruccion:

o Jalarala persona de los pies o tobillos para bajarlo al piso.

o Jalarala persona de los pies o mufiecas hacia lasalida.

o Llevarala persona por la salida de pies primero.

* Pedir asistencia para recibir a la persona al final del tobogan.

2. Técnica recomendada para el movimiento de una persona en asientos con obstruccion:

* Asegurarse de que el pasajero este sentado en asiento del pasillo.
* Asegurarse de que los pies del pasajero estén frente a él tocando elpiso.
o Ponerel brazo mas cercano del pasillo en el descansabrazos.

o Pararse detras del pasajero, sujetar el hombro y guiar al pasajero mientras se ruede sobre el
descansa brazos hacia el suelo del pasillo.

3. Si el asiento esta equipado con descansa brazos removible o plegable levantarlo oquitarlo:

o Pararse detras del pasajero, poner sus manos bajo sus axilas y llevarlo hacia el piso.
o Tomar ala persona de los tobillos hacia la salida mas cercana.

o Empujar a la persona por la salida de pies primero.

o Pedirasistencia para recibir a la persona al final de laescalera.

EVACUACION NO AUTORIZADA

ElPrimer Oficial debe establecery mantener el control de los pasajeros que inicien una evacuacion.
Procedimiento:

o Avisar al Capitan inmediatamente.

* Moverse al area de cabinay asertivamente tome el control de la situacion.

o Usar6rdenes para establecer control, reducir el panico y laconfusion.

¢ "permanezcan sentados" "remainseated".

* "permanezcan calmados" "staycalm".

o Sialgun pasajero llegara a evacuar la aeronave notifiquelo inmediatamente al Capitan.
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POSICIONES DE IMPACTO ALTERNATIVAS

Elobjetivo es disminuir la distancia de choque entre la cabeza de los pasajeros y los objetos mas cercanos.
Procedimiento:

o Siel pasajero no se puede agachar por completo sobre sus rodillas, instrayalo a:
o Sentarse lo mas atras posible.

o Cruzar susmufiecas.

o Ponerlas en el respaldo del asiento delantero.

* Agacharse y poner la frente sobre sus mufiecas.

* Nifos sentados en las piernas de suacompanante:

o Deberansies posible sentarse enunasillaque cuente con arnés para sujetar al nifio siendo
este el lugar mas seguro.

o Silasillanoestadisponible, verifique que el cinturdn de seguridad esté puesto solamente
sobre el adulto.

o NO ponga al nifio en la orilla frontal del asiento entre las piernas del adulto.
o Instruya al pasajero de que abrace al nifio y lo agache lo masposible.

Mujeres embarazadas:

¢ Poneralmohadas o cobijas en el area del estbmago.
o Elcinturén de seguridad debera ir debajo del estomago.
o Lafrente debera descansar en las munecas en el respaldo del asiento deenfrente.
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POSICION DE IMPACTO PARA EL PRIMER OFICIAL
Procedimiento:
ElPrimer Oficial ubicado en su posicién correspondiente debera tomar la siguiente posicion de impacto:

o Cinturdn y escapulario bien asegurados.

OPERACION DE VENTANILLAS DE EMERGENCIA EN CASO DE UNA EVACUACION

Procedimiento:

* Retire alos pasajeros que estén en los asientos mas cercanos.

o Acérquese a la ventanilla viendo hacia atras.

o Usandolamanomas cercana ala ventanilla, agarre la manija inferior, con nudillos hacia abajo.
o Recargue el hombro mas cercano en laventanilla.

o Pongalaotramano en la manija superior, nudillos arribay jale de la manija hacia adentro y abajo
hasta que se abra la ventanilla.

o Jalelaventanillahacia la cabina mientras la recargan enel hombro.

o Después quite la ventanilla y lancela al exterior lo mas lejos posible.
ACUATIZAJE SUBITO
La mayoria de los acuatizajes ocurren muy préximos al despegue o proximos al aterrizaje. El disefio de la
aeronave afectara en lamanera de como permanecera en el agua y de cuales seran las salidas disponibles.
AYUDAS PARA FLOTACION
Utilizar todas las ayudas para flotacion disponibles (chaleco salvavidas y cojin flotador). La tripulacion de
vuelo debera tomar sus chalecos.
LISTA DE ACUATIZAJE PLANEADO

El Primer Oficial debera usar la lista de acuatizaje planeado.
Lalista esta escrita en orden de importancia ydebe seguirse paso a paso sin importar el tiempo disponible.
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Procedimiento:

El Capitan informara con cuatro timbres consecutivos una situacién de emergencia, dando la informacion
TEST al Primer Oficial:

Tipo de la emergencia Evacuacién necesaria?
Senal para evacuar "EASY VICTOR" "EASY VICTOR". Sefial de impacto" BRACE" " BRACE"
Tiempo disponible para preparar cabina

El primer Oficial debera utilizar la lista de acuatizaje planeado cuando se preparen para un aterrizaje forzado en
agua, debera seguir paso apaso utilizando en todomomento una voz clara yde mando. Antes de informar al
pasajero es importante coordinarse con el Capitan sobre los medios autilizar en la evacuacion (cintas de escape,
chalecos, cojines, salidas 6ptimas), asi como también la cancelacion del uso de aparatos electronicos, el
encendido de luces al maximo y verificar que los sanitarios estén libres.

Paso 1: Informar al pasaje: El Primer Oficial informara a los pasajeros por medio de un mensaje verbal con
pausas para dar tiempo a los pasajeros que ubiquen la salida de emergencia mas cercana.
Demostrar la informacion como se va dando a los pasajeros.

Paso 2: Recolectar objetos punzo cortantes: Se le informara al pasajero que coloque en su equipaje de mano
y éste guarde todos aquellos objetos que sean peligrosos durante la emergencia, como: dentadura postiza,
collares, anillos, pulseras, plumas, corbatas, etc.

Paso 3: En caso de aterrizaje forzado en agua demostrar el uso del cojin flotador: El Primer Oficial se
colocara en el pasillo demostrando el uso del chaleco salvavidas y del cojin flotador.

Paso 4: Instruir a personas competentes en salidas de emergencia: Identificar si se encuentra a bordo
personal de aviacion y personas adecuadas que puedan asistir (militares, doctores, policias).

* La unica restriccion seria que viajaran solos.
* Sedaran instrucciones claras, no se utilizaran terminologias.

Paso 5: Verificar respaldos, mesitas, cinturones y cortinillas: EI Primer Oficial verificara que los pasajeros tengan

su respaldo en posicion vertical, mesitas aseguradas, cinturones de seguridad abrochados, ajustados y las
cortinas de las ventanillas abiertas.
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Paso 6: Instruir en posiciéon de impacto: El Primer Oficial demostrara la posicion de impacto, demostrarla
posicién por lo menos dos veces:

Paso 7: Recoger objetos sueltos: El Primer Oficial colectara objetos sueltos. Si es necesario pida asistencia a
pasajeros.
Guardar los articulos en compartimentos del galley o en sanitarios asegurando la puerta.

Paso 8: Recolectar equipo de supervivencia: El primer Oficial pedira ayuda de algun pasajero, el cual se
encargara de colocar en una bolsa provisiones y botiquine. Ademas de que se la llevara durante la evacuacion.

Paso09: Avisaral Capitancabinaenorden: ElPrimerOficialleavisaraal Capitanquelalistahasido
concluida.

Paso 10: - Ei Primer Oficial repetira los comandos: "POSICION DE IMPACTO, POSICION DE IMPACTO",
"BRACE POSITION", "BRACE POSITION"

Esperar el aviso del Capitan:

o Alaordende"EASY VICTOR""EASY VICTOR" seiniciara la evacuacion: esperar que la aeronave se
pare por completo y los motores se encuentren apagados.

o Estar preparado para mas de unimpacto.

» Verificar condiciones exteriores.

o Abrirla salida asignada, si es que es utilizable.

* Coordinar laevacuacion.

o Obteniendo la lampara de emergencia antes de salir de la aeronave.
* Lalampara se encendera al ser sacada de su base.

DESCOMPRESION EN VUELO

Procedimiento:

1. El sistema de oxigeno puede ser encendido manualmente a cualquier altitud por el Capitan.
2. El sistema de oxigeno puede ser apagado manualmente por el Capitan.

3. Si alguna mascairilla falla en abrir, puede ser abierta manualmente:

* Insertarun objeto delgado en el hoyo de la puerta del compartimento y empuje hacia arriba.
* Insertarun objeto plano, por ejemplo llave en la parte trasera de la puerta delcompartimento.

ORIGINAL 24 MARZO 2014 2225



MANUAL GENERAL DE OPERACIONES MCD “—1;, ¥ A

o Encasodeexistirunapérdidadepresiénenlacabina, elpilotoalmandoinformaraporel P.A.el
comando "DECOM""DECOM":

o ElIPrimer Oficial deberadejar su posicion y debera tomar oxigeno del lugarmascercano
inmediatamente y permanecer con el hasta que el Capitan diga un anuncio porel P. A.
dando instrucciones

o Antesdeiniciar el descenso de emergencia el Capitan dara el comando "EASYDOWN"
o "EASYDOWN?", indicando con esto que se iniciara el descenso de emergencia.

En caso de que no fuese iniciado el descenso en 1 minuto, después del comando "EASY DOWN", establecen
comunicacion con el Capitan pana asegurarse que esta consciente, se podra tener acceso ya que los paneles de
la puerta quedaran desasegurados (solo en caso de despresurizacion explosiva) y en caso de ser necesario
suministrar oxigenosuplementario.

o Asistir a los pasajeros.
¢ Unavez nivelado el avion:

o Verificar si existen pasajeros lastimados.

o Administrar Primeros Auxilios, como se requiera.

o Verificar que todos los pasajeros sigan usando oxigeno.

o Verificarcuando el oxigeno yano sera necesario y preguntar sialgun pasajero requiere de asistencia
meédica para solicitarlo a la llegada por medio del Capitan.

SISTEMA DE OXIGENO EN CABINA

Una descompresion puede ocurrir explosivamente por una ruptura en el fuselaje o lentamente porun
problema en el sistema de presurizacion.

Pueden experimentarse extremos o ligeros sintomas dependiendo de cada individuo. Procedimiento:
Cuando la altitud de cabina llegue a 9,500 pies:

* Una alarma sonara en la cabina de pilotos.

o Seiluminara la sefal de cinturones.

o Cuando la altitud de la cabina llegue a 12,000 pies:

¢ Todos los compartimentos de oxigeno se abriran automaticamente.
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ANUNCIO DE DESCOMPRESION

El primer oficial dara el aviso a los pasajeros de un anuncio de descompresion de la cabina, de la siguiente
forma:

o Sefores pasajeros, requerimos de su total atencion:
¢ Tome La mascarilla mas cercana jalandola para activar el sistema de oxigeno.
o Colbéquelasobre narizy boca, asegurandola con la banda elastica y respire normalmente.

* Esimportante que los adultos se coloquen su mascarilla antes de auxiliar a nifios o personas
discapacitadas.

* Abrochensuscinturones, manténganse encalmaypermanezcansentadosconservandolas
mascarillas de oxigeno puestas hasta recibir instrucciones del Capitan.
CLASES DE FUEGO

Clase A:Fuegos que incluyen material sélido tal como: papel, telas y maderas. Para extinguir este tipo de
fuego se recomienda usar lo siguiente:

a) Usar cualquier liquido no alcohdlico inmediatamente para apagar ese fuego.
b) El extintor recomendado es el de Agua.

c¢) El extintor alterno sera el de Halon.

Clase B:Fuegosqueincluyenliquidosinflamables tales como:gasolina, keroseno,grasade hornoyotros
liquidos.

a) Pana extinguir este tipo de fuego se recomienda usan losiguiente:
b) Usan el extintor de Halon.

Clase C:Fuegosqueincluyen equipos eléctricos, tales como: hornos, cafeteras, etc. Paraextinguireste tipo
de fuego se recomienda usar lo siguiente:

a) Usar extintor de Halon.

Clase D: Fuegos que incluyen metales, tales como: el Aluminio, Titanio, Circonio, (en calidad de particulas o
virutas) y no metales como el magnesio, sodio, potasio, azufre fésforo etc. que al arder alcanzan temperaturas
elevadas (2700 °C-3300 °C) y que requieren de un elemento extintor especifico:

a) Usar el extintor de Halon.
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Tres elementos deben estar presentes para producir un fuego:

¢ Combustible
e Calor
o Oxigeno

Los fuegos estan clasificados de acuerdo al tipo de material combustible que se esté quemando y de esto
dependera el tipo de extintor que habra de utilizarse.

PREPARACION CON FUEGO Y/O HUMO EN CABINA

En caso de encontrarse en una situacion donde las condiciones se encuentren con humo y/o fuego en
cabina, informar al Capitan.

Considerar que la cabina quedara en completa oscuridad (vuelo nocturno) por el procedimiento que
efectuara la cabina de pilotos para atacar el problema.

El Primer Oficial debera efectuar el siguiente procedimiento:

* Reubicar pasajeros si se conoce la fuente que produce el humo, alejandolos deesta.

o Solicitan cinturones abrochados y respaldo en posicion vertical.

* Indicarles quepermanezcan agachados aniveldel descansabrazo, paraevitarinhalaciénde
particulas toxicas.

* Repartirtoallas o cabezales humedos cubriendo nariz y boca.

o Latripulacion de cabinase desplazara derodillas a través de la cabina para evitarinhalar particulas
toxicas.

o Sepermaneceraefectuando este procedimiento, hastaque se disipe el humo o se reciban
indicaciones de la cabina de pilotos.

o Altener controlada la cabina de pasajeros se les preguntara a estos, si alguien requiere ayuda
meédica para ser solicitada al capitan y coordinarlo a la llegada.

o Sisecontrold lasituacion de humo en cabinay existe el medio ambiente adecuado antes del
aterrizaje se debera colocar el equipo de emergencia en su alojamiento.
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COMBUSTIBLES VOLATILES Y AMENAZA DE FUEGO

Un combustible volatilcomo gasolina, keroseno se evapora rapidamente emanando vapores enel area
inmediata.

Los vapores pueden encenderse faciimente y todo esfuerzo debe usarse para disipar los vapores del area
circundante.

Procedimiento:

* Reportar cualquier amenaza hecha por pasajeros al Capitan inmediatamente.

o Siesposible, liberartodos los extintores de sus agarraderas como medida precautoriaen casode
ignicion.

o Seguir con sus responsabilidades obstruyendo lo menos posible.

o Darun anuncio de cinturones abrochados en caso de que el capitan no lo haya dado.

o Siel combustible ha sido derramado en la cabina:

o Mojar el area afectada con liquidos sin alcohol.
o Mojar mantas o toallitas cubriendo el area del derrame.
o Sielcombustible volatil entra en contacto con la piel, trate de limpiarla con agua y jabon.

FUEGO EN CABINA DE PILOTOS
La tripulacion realizara el siguiente procedimiento cuando se presente fuego en cabina de pilotos.

o Enciendalaslucesde "NO FUMAR"y "CINTURONES".

o Déunanunciode no fumany cinturones abrochados.

* Mantenga la puerta de la cabina de pilotos cernada.

* Descienda a una altitud en la cual la aeronave pueda ser despresurizada.

* Bajelatemperaturalo mas posible, lo cual reducira la vaporizacion del combustible volatil.
o Establezca flujo de aire al maximo.

FUEGO EN CABINA DE PASAJEROS

La tripulacion de vuelo debe permanecer alerta por condiciones que puedan llevar a un fuego en cabina o
por sefales de que existe un fuego.

Procedimiento:

o Cualquier miembro de la tripulacion de vuelo que detecte el fuego locombate.
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o Localizar el origen del humo para determinar el material que se esta quemando.
o Obtener el extintor apropiado.

o Combatir el fuego. Dirigir el extintor a la base delfuego.

* Monitorear el area.

SISTEMAS DE LAS AERONAVES

En el Manual de Vuelo de la Aeronave se describe el funcionamiento de los sistemas de la aeronave asi como
de sus controles e indicadores, por otra parte en el adiestramiento aplicado a nuestra tripulacién esta
contempladoelusoyfuncionamiento de los controleseindicaciones establecidashaciacadauno de lossistemas
de la aeronave, para su correcta operacion y funcionamiento y es obligacion de la tripulacion estar familiarizada
con esta porque es lo que utilizan dia a dia.

RADIACION COSMICA

La aeronave al servicio de la empresa tiene un techo de servicio certificado hasta 45000 pies, no esta equipada
con sistema demedicion de dosis absorbida deradiacion cosmica porlosmiembros dela tripulacién (ecr).
DESCARGA DE COMBUSTIBLE EN VUELO.

Se procedera a realizar la descarga de combustible en vuelo solo en situaciones en las cuales las condiciones de
rendimiento en las aproximaciones rebasen los limites del aeropuerto de destino en tal caso la descarga sera
efectuada solo en las areas autorizadas y a la altitud indicada por la autoridad Aeronautica especificamente para
ese fin.

Hay que tener cuidado de mantener siempre las aeronaves dentro de los margenes de operacion para evitar

realizar en la medida de lo posible dichas descargas de combustible en vuelo, ya que esto puede ocasionar
molestias en los habitantes de la zona en la que realice la descarga.
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PLANIFICACION Y DESPACHO DE VUELOS

Planificacion
Laplanificaciéndevuelosparalasaeronavesde MEDJETS, S.A.DE C.V. serarealizadaporel Directorde
Operaciones y Jefe de Pilotos, quien recibira la solicitud de vuelo de cualquiera de los clientes.

ElDirectorde Operacionesy Jefe de Pilotos, sera el encargado de asignarel vuelo ala tripulacién
pertinente, asegurandose siempre:

» No sobrepasarlos limites de horas de vuelos mensuales, semanales y diarios.
+ Asignar tripulaciones reforzadas y/o rotacion de tripulaciones, cuando sea necesario
* Programar:

i. Autorizaciones de comisionesdeservicio

ii. Cursos de capacitacion y adiestramiento programados

ii. Descansos, dias libres o vacaciones de los tripulantes

Despacho de Vuelos

MED JETS, S.A. DE C.V. cuenta con personal capacitado, quien sera la responsable de hacer los
calculos necesarios para un despacho de vuelo conforme a la reglamentacion actual, dentro de sus
responsabilidades estaran:

Las funciones del Oficial de Operaciones de aeronaves conjuntamente con el método de control y
supervisiéon de operaciones del concesionario o permisionario, deberan ser:

A. Ayudar al piloto al mando en la preparacion del vuelo y proporcionar la informacion

pertinente;

B. Ayudaral piloto almando enlapreparacion del plan operacional de vuelo ydel plan de vuelo
ATS, firmar, cuando corresponda, y presentarel plande vuelo ATS aladependencia ATS apropiada;y
C. Suministraral piloto al mando, durante el vuelo, porlos medios adecuados, la informacién necesaria
para realizar el vuelo con seguridad.

Encasode emergencia, elencargado de operaciones de vuelo/despachadorde vuelodebe proceder
como sigue:

A. Iniciarlos procedimientos descritos enelmanual general de operaciones del concesionario o
permisionario evitando al mismo tiempo tomar medidas incompatibles con los procedimientos ATC; y
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B. Comunicar al piloto al mando la informacién relativa a seguridad operacional que pueda necesitarse
para la realizacién segura del vuelo, comprendida aquella relacionada con las enmiendas del plan de
vuelo que se requieran en el curso del mismo.

La empresa cuenta con un contrato con una Oficina de Despacho externa, debidamente autorizada,
la cual se encarga, en la base de operaciones, para un despacho y control de vueloseguro.

MED JETS, S.A. DE C.V., como empresa de transporte publico, esta obligada a mantener el control
operacional seguro de todos sus vuelos a través del personal técnico aeronautico calificado, que ejerza la
autoridad sobre iniciacion, continuacién, desviacion y terminacion de un vuelo.

Asi mismo, el personal adscrito a la Oficina de Despacho y Control de Vuelos estara bajo las érdenes del y
seranasuvezmonitoreados porelDirectorde Operaciones y Jefe de Pilotosde MED JETS, S.A.DE C.V.

Todos losvuelos de MED JETS, S.A. DE C.V. deberan seroperados de acuerdo con la programacion para
cada vuelo. Cualquier irregularidad operacional debera ser reportada inmediatamente al Centro de
Control Operacional (dependiente de los servicios de despacho y control de vuelos contratados), ya sea que
la informacién parta del personal de vuelo o de tierra, y deberan ser tan explicitos como las circunstancias
lo permitan.

En caso de que exista una irregularidad operacional se debera de acatar en todo momento las instrucciones
del Centro de Control Operacional.

Se consideran irregularidades operacionales las siguientes:

. Salida adelantada deunvuelo.

. Demora de unvuelo.

. Omisién de escalas.

. Escalasadicionales.

. Desviacion de un vuelo enruta.

. Retorno arampa o retorno después del despegue.

. Plan de acciones a seguir en cierre de aeropuerto por niebla.

NOoO o WON -~
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Salida adelantada de un vuelo

Debido a las siguientes razones, algunas veces los vuelos deben salir antes de su itinerario:

1. Para evitar condiciones meteoroldgicas adversas.
2. A solicitud del cliente (siempre y cuando las condiciones lo permitan)

Cualquier adelanto se debe coordinar con la Oficina de Despacho contratada, bajo la supervision del
Director de Operaciones y Jefe de Pilotos, el cual coordinara las acciones relativas al adelanto del vuelo

con las areas operacionales involucradas.

Demora de un vuelo

Los vuelos pueden ser demorados por las siguientes razones:

1. Para evitar condiciones meteorolégicas adversas en el origen ¢ destino.

2. A solicitud del cliente (siempre y cuando las condiciones lo permitan)

3. Por necesidades operacionales como mantenimiento ¢ por procedimientos de seguridad. Cualquier
demora se debe coordinar con la Oficina de Despacho contratada, bajo la supervision del Director de
Operaciones y Jefe de Pilotos, e | cual coordinara las acciones relativas al demorar un vuelo con las
areas operacionalesinvolucradas.

Omisiéon de escalas

La omisién de escalas pueden ser debidas a razones operacionales o comerciales, siguientes:

1. Condiciones de cualquier indole en el 6 los destino(s) que prohiben la operacion (condiciones
meteoroldgicas, obstrucciones en los A e ro puertos, limitaciones en la luz solar, etc.).

2. Fallastécnicas detectadas en vuelo que sea preferible repararlas en otro Aeropuerto con mejores
facilidades demantenimiento

Enel caso del punto 2, cuando no se trate de una situacion de emergencia, en el aviso que el capitan al
mando proporcione al oficial de operaciones, debera incluir sus recomendaciones y puntos de vista, y
la Oficina de Despacho contratada en coordinacion con Mantenimiento y el Capitan al mando giraran
lasinstrucciones.

La Oficina de Despacho contratada bajo la supervisién del Director de Operaciones y Jefe de Pilotos, seran
los encargados de emitir la instruccion para que sea omitida una escala en cualquiera de los
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casos mencionados anteriormente, debiendo coordinar la operacién con las areas operacionales
involucradas.

Escalas adicionales

Las escalas adicionales que se hagan en determinada ruta, pueden ser debidas a razones operacionales o
comerciales, pudiendo ser programadas con la suficiente anticipacion.

La Oficina de Despacho contratada bajo la supervision del Director de Operaciones y Jefe de Pilotos seran
los encargados de hacer la coordinacién correspondiente con los departamentos involucrados y los

Aeropuertos considerados para estos casos.

Desviacion de un vuelo en ruta

Unvuelo puede serdesviadode surutahaciaotroAeropuerto que noeseldedestino, porlas
siguientesrazones:

1. Condiciones peligrosas en la estacion de destino.

2. Fallas técnicas detectadas en vueloque exigen un aterrizaje inmediato en el Aeropuerto mas cercano

disponible.

3. Pasajero a bordoque requiere de asistencia médica urgente e inaplazable.

4. Condiciones meteoroldgicas marginales encontradas o reportadas enruta, o en el Aeropuertode
destino.

5. Por proteccion de pasajeros.

6. Por necesidades demantenimiento.

La Oficina de Despacho contratada bajo la supervision del Director de Operaciones y Jefe de Pilotos seran
los encargados de emitir las instrucciones relativas a la desviacién de un vuelo en ruta, debiendo
coordinar la operacion con las areas operacionales involucradas.

Retorno a rampa 6 retorno después del despegue.

Las causas que dan origen a esta irregularidad son multiples, por ejemplo:

1. Porfalla técnica en la aeronave.

2. Poremergencia abordoque ajuicio del capitan ameriten el regreso.

3. Por solicitud de los servicios de transitoaéreo.
4. Cualquier otrairregularidad que ajuicio del capitan amerite el regreso.
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En cualquier caso, es responsabilidad del oficial de operaciones notificar el regreso a rampa a la Oficina
de Despacho (dando aviso al Director de Operaciones y Jefe de Pilotos), para que este inicie las acciones
que correspondan evaluando la magnitud del problema y coordinarlo en su caso a las areas operacionales
involucradas en la operacion para recuperar el itinerario, avion o pasajeros.

Plan de acciones a seguir en cierre de aeropuerto por niebla.
El oficial de operaciones debera:

1. Recabar datos relacionados con reportes y pronosticos meteorologicos, establecer contacto con la
comandanciay SENEAM y mantenerse actualizado del cambio en las condiciones atmosféricas.

2. Notificar a la Oficina de Despacho contratada el status del aeropuerto, reportando deinmediato
cualquiervariacion.

3. Coordinar con el personal la aplicacion de los procesos de atencion correspondientes y
mantenerlos informados de los ETD’s para informacién de los pasajeros.

4. Mantener constantemente informados a los clientes, proporcionando las atenciones, protecciones,
servicios y facilidades que necesiten.

5. Coordinar con las autoridades todo lo inherente a la atencion de nuestro vuelo, manteniéndolos
informados de cualquier movimiento operacional o cancelacion.

6. Mantener con el personal de operaciones una permanente comunicacién en casos de movimientos
operacionales, desvios al aeropuerto alterno, cancelaciones de escala, etc., para coordinar con el
personal de la Jefatura de Pilotos las atenciones de nuestros clientes.

7. Mantener informado de los diferentes ETD a la tripulacion de los vuelos, para que en caso de la apertura
del aeropuerto se coordinen los abordajes de nuestros clientes.

En casos de desvios al aeropuerto alterno, mantendra informado a dicho aeropuerto de las variaciones
de las condiciones meteoroldgicas para sus despachos inmediatos.

Peso y Balance
Los principios generales sobre Peso y balance como:
Politicas, definiciones, métodos o sistema de calculo, procedimientos y responsabilidades para la

preparacion, utilizacion y aceptacion del calculo de peso y balance, etc. seran responsabilidad
del personal capacitado.
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DESHIELO/ANTIHIELO.

Antecedentes.

La esencia de un vuelo seguro en operaciones de invierno y en condiciones de formacion de hielo en tierra,
es el concepto de aeronave limpia. Laformacién de hielo en superficies criticas de una aeronave tiene
efectos adversos de importancia en la seguridad, el rendimiento y caracteristicas de vuelo. Esas superficies
criticas deben estar libres de contaminacion por hielo y durante el despegue.

Elprogramadedeshielo/antihielo de hace referencia a lasverificaciones que deben efectuarse paraasegurar
que todas las aeronaves afectados de MED JETS, S.A. DE C.V. se les aplique el procedimiento de
deshielo/antihielo y cumplan con el concepto de aeronave limpia antes de iniciar el despegue. Este
programa contiene los antecedentes sobre formacion de hielo en los aviones, la descripcion de las
responsabilidades y deberes del personal involucrado en este programa dentro de la organizacion de
MED JETS, S.A. DE C.V. el proceso de deshielo/antihielo, declaracion de las condiciones de hielo, tiempo
de permanencia de los fluidos y procedimiento dedeshielo/antihielo.

Cuando existan condiciones atmosféricas que conduzcan a la formacion de hielo con operaciones en tierra;
no se intentara el despegue con la existencia de hielo, nieve o escarcha adherida a las alas, superficies de
control, tomas de aire de los motores u otras superficies.

El vuelo es posible por el flujo de aire a través de las alas de una aeronave, adicionalmente las superficies
horizontales de la cola actian como pequefias alas y como superficies para el control del avion.

Cualquier material extrafio el cual perturbe el flujo de aire sobre las alas o superficies de la cola (empenaje
vertical y horizontal), puede impedir que una aeronave vuele.

El hielo, nieve, escarcha u otra formacion en las alas, cola (empenaje vertical y horizontal) de la aeronave
pueden afectar seriamente la capacidad de una aeronave para volar; reduciendo el levantamiento del ala e
incrementando la resistencia al avance; estos factores incrementan significativamente la velocidad de
desplome, reduciendo el control de la aeronave y alterar sus caracteristicas de vuelo.

Otro dato importante de mencionar es la limpieza de puntos donde se recibe informacion para los
instrumentos, tales como tubos pitot y puerto de estatica, son criticos para su operacion segura de
cualquier avién moderno. Estos sistemas son calentados por medios independientes y generalmente no

tienen ningun problema, si se cubren o taponan con protectores especiales.

Laremocioén de hielo, nieve o escarchade la superficie de laaeronave es laresponsabilidad primaria del

ORIGINAL 24 MARZ0O 2014 24.



MANUAL GENERAL DE OPERACIONES M EDLH = B

personal de apoyo en tierra, sin embargo la responsabilidad final corresponde al Piloto al mando.

Efectos adversos sobre las propiedades aerodinamicas de un perfil pueden resultar en una repentina
perdida delatrayectoria de vueloy podria no ser precedida por alguna indicacion de alerta a los pilotos.
MED JETS, S.A. DE C.V. aplica el concepto de "aeronave limpia” antes de intentar el despegue en
condiciones de formacion de hielo en tierra.

Latripulacionde vuelo no debe intentar despegar cuando se esta adhiriendo escarcha, nieve o
hielo en las alas o superficies de control de la aeronave.

Deberes y Responsabilidades.

Director de Operaciones v Jefe de Pilotos

v Proveer la politica corporativa para deshielo/antihielo del avion.

v Asegurar la distribucién de este programa a todas las personas que tengan deberes,
responsabilidades y funciones a realizar de acuerdo al programa.

v Asegurar que la capacitacién de acuerdo a este programa se lleve a cabo una vez al afio para el personal
al personal de Operaciones y Rampa; y que dicha capacitacion sea documentada adecuadamente en los
registros del personal.

+  Elsuministro de material y equipo de deshielo/antihielo estén disponibles.

+  Que el mantenimiento al equipo sea periédico.

v El personal que aplica el procedimiento de deshielo/antihielo este correctamente

capacitado, coordinado y supervisado.

+  Elpersonal esté debidamente familiarizado con las formas de operaciones de invierno.

v+ Existan acuerdos con las autoridades de los Aeropuertos y procedimientos referentes al
deshielo/antihielo delasaeronaves.

Oficial de Operaciones.

ElOficialde Operacionesdebera:

v Verificar continuamente las condicionesmeteoroldgicas locales:
v Por medio prondsticos de tiempo actuales.
v Através de observaciones visuales de las condiciones del cielo de la estacion.
v’ Através de inspecciones visuales de las superficies exteriores:
v’ aeronave, plataforma y equipo de tierra.
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v Por medio del acceso a internet en cualquiera de las computadoras con que se cuente, para poder
obtener con mayor facilidad los reportes y prondsticos meteorolégicos, publicados en las
diferentes paginas web referentes al tema.

Declarar cuando existan condiciones de deshielo/antihielo:

v" Atodo el personal de la Direccion de Operaciones y Jefatura de Pilotos

v Al personal encargado del deshielo/antihielo de la aeronave (rampa)

v Atodas las tripulaciones devuelo afectadas

v Al personal de transito aéreolocal

Seaseguraraque unavez que las condiciones de deshielo/antihielo han sido declaradas:

Todaslas aeronaves afectadas deberan serdesheladasy se les aplique el procedimiento de antihielo
hasta que declaren quelas condiciones meteorolégicas norequieran mas estos procedimientos.
Seaseguraraque los fluidos de deshielo/antihielo sean adecuadamente mezclados.

El personal demantenimiento yel Oficialde Operaciones, estaran en el entendido que en el caso de
desacuerdo con el Capitan al mando, referente a que existan o no condiciones de formacion de hielo,
los procedimientos de deshielo/antihielo deberan llevarse a cabo hasta que estén de acuerdo que la
aeronave es segura para elvuelo.

Capitan del Vuelo.

Proporcionarasistencia al Oficial de Operaciones, paradeterminar si existen condiciones de formacion
dehielo.

Debera asegurarse que los procedimientos de deshielo/antihielo sean efectuados correctamente.
Si serequiere, determinara el tiempo de duracion de fluido de antihielo.

Siesrequerido, comunicaraal Oficial de Operaciones, cualquier necesidad de efectuar procedimientos
de deshielo/antihielo adicionales a criterio (repetir tantas veces como se necesario).

Personal de Deshielo/Antihielo (despacho, Rampa).

Las personas que aplican los procedimientos de deshielo/antihielo deben:

Asegurar que se aplique apropiadamente el procedimiento de deshielo/antihielo al aviéon de acuerdo
las politicas de MED JETS, S.A. DEC.V.

Asegurar que la aeronave este limpia después de aplicar el procedimiento de deshielo/antihielo.
Asegurar que la aeronave este limpia cuando se realice la verificacion antes del despegue.
Asegurar que los pilotos reciban y entienden la comunicacion que se realice después de la
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verificacion antes del despegue.

v Asegurarse que el fluido sea apropiadamente preparado, calentado y aprobado de acuerdoa
lasespecificaciones del fabricante.

Asegurarse que el procedimiento en la aeronave esta de acuerdo a todas las normas emitidas
por MED JETS, S.A.DE C.V.

v Llenar las formas de registro de deshielo/antihielo de MED JETS, S.A. DE C.V.

Esimportante el conocer que elresponsable derealizar la mezcla es el Oficial de Operaciones en turno
y el responsable ejecutor es el personal de Rampay el que libera la aeronave para el vuelo seguro es el
Capitan almando.

Condiciones de formacion de hielo.

Hay un gran numero de variables o condiciones que han sido identificadas y que pueden influiren la
formacion de hielo, escarcha, o nieve, causando irregularidades en las superficies de una aeronave, por
lo tanto no cumplir con el concepto de aero nave lim pia.

Estas variables o condiciones para la formacion de hielo son:

+  Temperaturaambiente (OAT) menora 5°c.

v Temperaturade la piel de la aeronave.

+  Régimen deprecipitacion.

v Humedadrelativa.

+  Velocidad y direccidéndelviento.

Las condiciones de hielo podrian existir sin precipitacion.

Elaguaatemperaturas arriba del nivel de congelacion (0°C), podria congelarse al contacto conlas
superficies de la aeronave las cuales estan atemperaturas abajo del nivel de congelacion.

Algunas formas de agua congelada son invisibles.
Como regla general, los fluidos de deshielo/antihielo contienen productos diluidos en agua; mientras que

los de antihielo son usados en forma pura. Dependiendo de las condiciones, para el deshielo se podra
utilizar agua caliente a una temperatura de entre 60° C y 90°C aproximadamente o fria.

Equipo y Material.
Los productos aplicables especificos pueden ser:
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v’ agua,
v' fluidos tipo lyll

El equipo necesario con que se debe contar en la estacion para el procedimiento es el siguiente:

aspersor demochila.

extensiones eléctricas (minimo10mts.).
embudo.

cepillo de cerdas suaves (minimo1).
escaleratelescopica.

resistencias eléctricas (minimo1).
termémetro.

cubetas (pararealizar las mezclas).

AN N N N N SR

Declaraciéon de las condiciones de Deshielo y Antihielo.

ElOficialde Operaciones vigilaralas condicionesmeteoroldgicasydeclarara que existen condiciones
atmosféricas de formacion de hielo cuando:

v+ Hay precipitacion de llovizna helada o lluviahelada.
Existe presencia de nieblahelada.
+  Presenciade nieve en plataformas, calles de rodaje y pistas o precipitacién de nieve en ese
momento.
v ElOficial de Operaciones enturno también declarara el inicio y la terminacion de las
condiciones de formacion de hielo e informaran a:
v’ Elpersonal de la estacién y CCO.
v’ Elpersonal que aplicé el procedimiento de deshieloy antihielo a la aeronave.
v’ Las tripulaciones devueloafectadas.
v" Elpersonal del control de Transito aéreo local.

Una vez que las condiciones de formacion de hielo han sido declaradas:

1.- Todas las aeronaves afectadas deberan ser desheladas y se le debera aplicar el procedimiento de
antihielo para prevenir la adherencia de la nieve o formacion de hielo; hasta que el Oficial de Operaciones
local declare que ya no existen estas condiciones.

2.- La aeronave no podra salir devuelo antes de que, el Oficial de Operaciones y/o el Capitan al mando,
estén de acuerdo en que la aeronave esta libre de materiales congelantes y por lo tanto cumple con el
concepto de “aeronave limpia” y sea segura para el vuelo.
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3.- El Capitan del vuelo puede solicitar que se aplique el procedimiento de deshielo/antihielo en cualquier
momento, en coordinacion con el Oficial de Operaciones.

4.- En caso de cualquier desacuerdo entre el Capitan del vuelo y el Oficial de Operaciones en turno referente
a que existan ono condiciones deformacién de hielo y su procedimiento se realizara en coordinacion un
analisis con laspartes involucradas, hasta quetodas las partes estén de acuerdo en que laaeronave es
segura para elvuelo.

Inspecciones a las Aeronaves.

Ninguna aeronave podra ser liberada para el vuelo, a menos que cumpla con el concepto de “aeronave
Limpia” establecido por este procedimiento emitido por MED JETS, S.A. DE C.V.

Las aeronaves deben ser inspeccionadas antes y después del procedimiento deshielo/antihielo para
asegurarse que todos los materiales extrafios han sido removidos.

Todas laspartes criticasdeben serfisicamenteinspeccionadas(observarytocar),antes que la aeronavesea
liberada para susalida.

Las inspecciones deben ser efectuadas desde una posicién elevada de tal forma que todas las secciones
de la aeronave puedan ser vistas.

En todo momento comunicarse con el Capitan al mando, si existiera alguna duda de que la aeronave no
es segura paraelvuelo.

La tripulacién debera cerciorarse personalmente que la aeronave esta limpia de cualquier material
congelante.

Las partes criticas por inspeccionar incluyen:

v alas, empenajes (vertical y horizontal), superficies de control
v tubos pitot ypuertosestaticos.

v tomas de aire de losmotores.

v entradasy salidas del sistema de aire acondicionado.

v trende aterrizaje incluyendo las compuertas.

+ ventilacion de los tanques de combustible.

v fuselaje.
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Consideraciones por condiciones Meteoroldgicas severas.

Con precipitacién existente y temperaturas congelantes, se tendra cuidado extra cuando se efectuen las
inspecciones a laaeronave.

El hielo claro (cristalino), muchas veces puede ser formado por residuos del fluido de deshielo, ocultdndose
en las superficies de la aeronave, debido a la mezcla fluido/agua, que puede re-congelarse o porlas mismas
condiciones atmosféricas.

Fluidos de deshielo y antihielo.

La mision basica de los liquidos Antihielo y deshielo es la de reducir el punto de congelacion de la
precipitacion engelante que hay en el avion y retardar, por lo tanto, la acumulacion de hielo, nieve, barrillo,
aguanieve, o escarcha en las superficies criticas.

Se emplean, principalmente, dos clases de fluidos para el deshielo y Antihielo; se les conoce
internacionalmente como Tipo | y Tipo Il. Los liquidos o fluidos de Tipo | son de baja viscosidad pero,
no obstante.Cambia al hacerlola temperatura. Los de Tipo |l son de una viscosidadmayor y que cambia
con varias circunstancias: con la temperatura, conla proporcion de lamezcla acuosay con la aplicacion
de fuerzas cortantes. El Tipo |l posee ademas, un sistema de recuperacion de viscosidad. Por lo general,
estos liquidos tienen mejores propiedades Antihielo que los de Tipo |.

Todos los liquidos Antihielo y deshielo deben cumplir con las condiciones y criterios de uso establecidos
por los operadores, por las casas constructoras del avion y por los propios fabricantes de los fluidos.
Asi mismo, deben fabricarse siguiendo las especificaciones ISO

Fluidos Tipo |

Los liquidos de Tipo |, por lo general, se expenden en soluciones concentradas (para mezclar) o ya
diluidas (listas para usar). Las concentradas, contienen un minimo de 80% de Glicol. Estos pueden ser de
varios tipos: monoetilenos, dietilenos o glicoles monopropilenos (0 una mezcla de los anteriores). Los
residuos consisten en agua y agentes inhibidores, pero la mayor parte de los fluidos también contienen
humectantes y anticorrosivos.

Estos liquidos concentrados de Tipo | deben ser mezclados con agua, para llegar al punto de congelacion
que requieran los procedimientos apropiados de uso. Debido a las caracteristicas aerodinamicas y/o a las
consideraciones sobre el punto de congelacion, los liquidos de Tipo | no
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suelen usarse sin diluir y normalmente se calientan para resaltar sus condiciones descongelante.

Fluidos Tipo I

Estos fluidos tipo Il tienen un contenido minimo de glicol de 50% por volumen de monoetileno, dietileno
o glicol propileno, con 45 a 50% de agua, mas agentes espesantes para incrementar la viscosidad e
inhibidores. La viscosidad delfluido y los agentes humectantes ocasionan que el fluido se disperse en
las superficies del avidén que se esta tratando, y actian como una capa protectora. El fluido tipo Il
normalmente se aplica frio en superficies limpias del avidn, peropuede ser aplicadoen caliente, el fluido
tipo Il diluido en agua fria normalmente proporciona una proteccién mayor como antihielo.

Laidea fundamental es bajar el punto de congelacion, debido a precipitaciones tales como nieve, lluvia
congelante o cualquier otro tipo de humedad, hay un efecto de dilucion en el fluido aplicado. Esto lleva
aun incremento gradual del punto de congelacién, hasta que la capa de fluido diluida se congela debido a
las bajas temperaturas ambiente. Incrementando la viscosidad se tendra una pelicula mas gruesa
aumentando su volumen el cual puede a su vez absorber mas agua antes de alcanzar el punto de
congelacion. En esta forma la pelicula permanecera en la superficie del avion por periodos maslargos
(el tiempo de efectividad se incrementa).

Para bajos niveles de esfuerzo de corte, los fluidos tipo Il son mas viscososque los fluidos tipo |. Losesfuerzos
de corte se refieren a la fuerza aerodinamica que actia en la superficie del fluido en direccion paralela
al flujo del aire. El esfuerzo de corte aumenta segun se incrementa la velocidad del avién. Una de las
caracteristicas basicas del fluido tipo Il disminuyedramaticamentesegun seincremente el esfuerzo de corte.
Porlotanto, cuando el avion esta estacionario o rodando, la viscosidad del fluido aplicada esalta.

Esto proveera una gran proteccién antihielo. Sin embargo, segun el avidn acelere durante el despegue (a
aproximadamente 120 nudos), la viscosidad del fluido caera rapidamente debido al esfuerzo de corte en

aumento, permitiendo que el fluido se “resbale” de las estructuras del avion mas rapidamente.

Nota: Los despegues con empuje reducido no se autorizan cuando se estén utilizando fluidos para
deshielo/antihielo.

Los fluidos tipo Il actian mas como vaselina que como agua, los fluidos tipo Il se adhieren a las superficies
en vez de fluir como lo hace el agua, cuando son usados puros.

ORIGINAL 24 MARZ0O 2014 24.



MANUAL GENERAL DE OPERACIONES

— - -
(= i T s~
= Moy ) = ALY RS
and v b, y o
- e 2B -—

Los fluidos tipo Il se resisten a la gravedad y a los vientos fuertes, permaneciendo sobre las superficies

mas tiempo que el agua.

Para uso de antihielo los fluidos tipo Il trabajan mejor a la temperatura ambiente, aplicados a baja

presion.

Los fluidos tipo Il pueden ser usados en forma pura, para antihielo o pueden ser diluidos con agua y
calentados para uso como fluido de deshielo. De cualquier modo al diluirlo se debilita su resistencia a la
gravedad y alviento.

Guia para la aplicacion de liquidos Tipo | (Mezcla ISO con concentracion minima)

APLICACION - LIQUIDO TIPO I

PROCEDIMIENTO
Temperatura Exterior PROCEDIMIENTO DE 2 ETAPAS
(0OAT) DE 1 ETAPA
°C °F DESHIELO/ANTIHIEL 12 ETAPA: 22 ETAPA:
(o) DESHIELO ANTIHIELO 1
El punto de °
OAT OAT p 'K Agua (O:alentad.a a60°C
congelacioén de la (140 °F) medida en la
) b | El punto de
.3 56,6 mezcla calentada oca o mezcla (agua) lacién  de |
2 220, estara calentada congelacién de la
mezcla  calentada
. El punto de congelacion | €stara por lo menos
OAT OAT por lo menos 10 °C (18 | e mezcla calentadano [ a 10° (18 °F) por
°F) por debajode la | estara a mas 3 °C(5,4 | debajo de la OAT
<-3 <26,6 OAT °F) por encima de la

OAT

2. La limpieza del avién puede hacerse con liquido antihielo frio.

1. Para ser aplicado antes de que el liquido de la primera etapa se hiele, generalmente con 3 minutos de margen.

Nota.- Paralos liquidos calentados, es conveniente una temperatura de salida de manguerano

ORIGINAL
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Guia para la aplicacion de liquidos de Tipo Il (Mezcla ISO con concentracion minima)

APLICACION - LiQUIDO TIPO 11
TEMPERATURA
EXTERIOR CONCENTRACION DE LAS MEZCLAS ISO LIQUIDO TIPO AGUA
(OAT) (PORCENTAJE POR VOLUMEN)
oC oF
PROCEDIMIENTO 1 ETAPA PROCEDIMIENTO 2 ETAPAS
PRIMERA ETAPA: SEGUNDA ETAPA:
DESHIELO/ANTIHIELO
DESHIELO ANTIHIELO 1
Agua calentada a 60 °C
OAT OAT 140°F) minimo, medida a
50/50 la salida o mezcla caliente
>-3 >26,6 de Tipo 1 o Tipo Il con
agua 50/50
50/59 Calienteomezcla Tipo |
<-7 19.4 OAT de Tipo 1 con punto de
OAT <19 Tipo Il Caliente congelacién que no
exceda la temperatura
<3 <26,6 OAT actual en mas de3
°C (5,4 °F)
<70AT | <6,8 OAT 75/25 75/25
<-14 <194 Tipo Il Caliente Tipo I
<-14
OAT <1,4 OAT
— 75/25 Caliente o mezcla
<17 <6,8 Tipo | con punto de 100/0
17 congelacién no mas de Tipo Il
<_
OAT | <"130AT 3°C (5,4) de la OAT
<14
<-25
OAT El Tipo Il puede usarse para Antihielo por debajo de -25 °C (-13 °F) con el tope de
25<_ OAT <-13 | 7°C Considera la posibilidad de usar Tipo | cuando no se pueda usar Tipo Il (ver
la Tabla 1)
ORIGINAL 24 MARZ0O 2014 2.4,




MANUAL GENERAL DE OPERACIONES MCD Ve
l/,)‘(fl , .

1. Para ser aplicado antes de que el liquido de la primera etapa se hiele, generalmente con 3 minulos de
margen

Tiempo de Permanencia.

Es el tiempo estimado durante el cual, se evita laformacién de hielo y escarcha, asi como la acumulacion
denieve enlas superficiesdelavidn, unavezque han sidotratadas con unfluido de deshielo/antihielo.

PROCEDIMIENTOS DE DESHIELO.

Generalidades.
Las aeronaves en pernocta podrian requerir la aplicacion del procedimiento de deshielo aun cuando las

condiciones de formacién de hielo no existan a la hora del vuelo.

v Estas aeronaves en pernocta deberan ser inspeccionadas cuando la estacion inicia sus operaciones;
si el deshielo de la aeronave se requiere este debera ser realizado tan cerca de la hora desalida
del vuelo como sea posible, tomando en cuenta el HOLD OVER TIME (Tiempo de permanencia)
delfluido.

v' La aplicacién de los procedimientos de deshielo/antihielo en las aeronaves de llegada o salida de una
estacion deberan ser coordinados con el Capitan de la aeronave.

v Las condiciones podrian requerir que el deshielo/antihielo sea realizado después que todos los
pasajeros hayan abordado la aeronave.

v’ El procedimiento de deshielo/antihielo de la aeronave nunca debera iniciarse sin la aprobacion
verbal o escrita del Capitan, y/o Jefe de aeropuerto/estacion y/o el Oficial de Operaciones
(Despachador de aeronaves) en turno.

Preparacion del procedimiento de Deshielo.

+ Antes derociar cualquierfluido obtener la aprobacion verbal o sefalada del Capitan y/o Oficial de
Operaciones (Despachador de Aeronaves).
1. Asegurarse que todas las puertas y salidas de emergencia estén cerradas.
2. Serecomienda evitar tanto como seaposible el escurrimiento en los siguientes
componentes:
+  Entradas de ventilacion de los tanques de combustible, tren principal, tubos pitot y sensor de
temperatura.
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Pasos para la aplicacion del procedimiento de Deshielo.

PRECAUCION: El personal querealiceestaoperaciéndeberaportarel equipodeseguridad
(guantes, tapabocas,gafas).

1.- Se debera colocar el aspersor de mochila.
- Colocarlaescaleraadecuada para que el operador esté porencima de la superficie a ser
tratada.
- Larafaga de rociado debe ser aplicada a la superficie con un angulo bajo (menor de 45°).

Nota.- Elaguacalienteoelfluidodedeshieloes rociado a aproximadamente5 PSI, excepto
en los carenados y juntas donde la presion maxima es de 1.5 PSI.

2.- Deshielo de las superficies de la aeronave.
Inicialmente rociar los puntos articulados de las superficies de control a fin de evitar la
acumulacién y renovacion de escarcha en estas areas de dificil acceso.

Nota.- Se debe poner especial atencion a las aberturas entre:
- estabilizador horizontal/elevadores
- alas/ alerones
- timoén/estabilizador vertical
- timon aletacompensadora

Nota.- Evitar tanto como sea posible rociar directamente en los parabrisas y las
ventanillas.

Superficie superior de la cola (empenaje vertical y horizontal)

Estas aberturas deberan estar libres de hielo o nieve. A continuacion limpiar el fuselaje y superficies
obstruidos por hielo.

3.- Deshielo del tren de aterrizaje.

Removerlanieve y el hielo acumulados en el tren de aterrizaje. Limpiar las llantas con agua caliente o
untrapoempapados confluidodedeshielo. Prevenirel contactodelfluido conlosamortiguadores.
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PRECAUCION: Evitar la entrada del fluido antihielo en la unidad de frenos.

PROCEDIMIENTOS DE ANTIHIELO.

El antihielo consiste en aplicar fluido puro y a temperaturas ambiente.

Las operaciones de antihielo solo pueden ser efectuadas en una aeronave previamente libre de hielo o

nieve.

Si se requiere un tratamiento extra de antihielo tras un antihielo previo, se prohibe realizar el nuevo
antihielo sin haber lavado o deshielado la aeronave; En caso contrario una pelicula seca puede aparecer

y podriano ser desprendida por el viento durante el taxeo/despegue.

Pasos para la preparacion del proceso de Antihielo.

PRECAUCION: El personal querealiceestaoperaciondeberaportar el equipodeseguridad (guantes,

tapabocas, gafas).

Si el fludo de deshielo/antihielo es rociado accidentalmente en la piel,
abundantemente con agua para evitar irritacion.

1.- Se debera colocar el aspersor de mochila.

- Colocarlaescaleraadecuadapara que el operador esté porencimade la superficie aser
tratada.

- Larafaga de rociado debe ser aplicada a la superficie a un angulo bajo (menor de 45°).

Nota.- Elfluido antihielo es rociado a aproximadamente 5 PSl excepto enlos carenados y juntas
donde la presién maxima de 1.5 PSI.

2. Antihielo de superficies de las aeronaves.
Evitar como sea posible rociar directamente en los parabrisas y ventanillas.
Inicialmente rociar los puntos articulados de las superficies de control a fin de evitar la
acumulacion y renovacion de escarcha en estas areas de dificil acceso.
Se debe poner especial atencion a las aberturas entre:

v' estabilizador horizontal/elevadores

v elevadores/ compensadores
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timon/ estabilizadorvertical
superficie superior de la cola (empenaje vertical y horizontal).

estas aberturas deben estar libres de hielo o nieve.

a continuacion limpiar los tableros de las superficies de la aeronave.
Verificar que los drenes de agua del fuselaje no estén obstruidos con hielo.

PRECAUCION: Evitar la entrada del fluido antihielo en la unidad de frenos, y

Tabla de informacion para la aplicacion de los Procedimientos de Deshielo/Antihielo.

La seleccién deltipo de sistema de deshielo es condicionado por numerosos parametros, la siguiente
tabla provee la informacion basica para permitir que el sistema apropiado sea determinado.

Condiciones
Atmosféricas en tierra

Con Temperatura
arriba de 1°C

Con temperatura
entre 0°Cy -2°C

Con temperatura
abajo de -2°C

Estable o Estable o
incrementandose incrementandose
CONVENIENTE PARA
REMOVER NIEVE.
AGUA/ALCOHOL SI SE REQUIERE ESTA PROHIBIDO PROHIBIDO
OPERACION PODRIA SER
COMPLEMENTADA CON
LA APLICACION DEL
PRODUCTO ANTIHIELO
CONVENIENTE PARA CONVENIENTE PARA
REMOVER NIEVE, HIELO REMOVER NIEVE,
AGUA CALIENTE O ESCARCHA SI SE HIELO O ESCARCHA.
(TEMPERATURADE 60°C REQUIERE ESTA ESTA OPERACION PROHIBIDO
HASTA 90°C DENTRO OPERACION PODRIA SER DEBE SER
DEL TANQUE COMPLETADA CON LA COMPLETADA
APLICACION DEL APLICANDO EL
PRODUCTO ANTIHIELO PRODUCTO DE
APROPIADO ANTIHIELO APROPIADO
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FLUIDO DE DESHIELO
(TEMPERATURA 60°C
HASTA 90°C DENTRO
DEL TANQUE) O FRIO

FLUIDO 1Y II

CONVENIENTE USADA
CON LA DILUCION CONVENIENTE CONVENIENTE
ADECUADA

RECOMENDACIONES GENERALES PARA EL PROCEDIMIENTO DE DESHIELO/ANTIHIELO.

En caso de no contar con algin medio para obtenerla temperatura ambiente, apoyarse con el
indicador de laaeronave.

Desconectar laresistencia eléctrica antes de sacarla del agua.

La aeronave debera estar completamente cerrada antes de iniciar el procedimiento, para evitar
escurrimientos en elinterior.

La direccion del deshielo sobre las superficies de control.

Durante el proceso, se debera poner especial atencién en los puntos de articulacion o
actuacion de las superficies de control.

Evitar el escurrimiento sobre parabrisas, ventanillas, mecanismos de tren y neumaticos.

No pasar por debajo de las alas y estabilizador horizontal cuando se este aplicando el fluido.
Usar siempre el equipo de seguridad, lentes, guantes.

Limpiar el area de plataforma constantemente con agua después del procedimiento.

. Verificar en forma periédica el equipo de deshielo.
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INSTRUCCIONES E INFORMACION RELACIONADA CON COMUNICACIONES, NAVEGACION
Y AEROPUERTOS, INCLUYENDO NIVELES MINIMOS DE VUELO Y ALTITUDES PARA CADA
RUTA Y MINIMO OPERACIONAL PARA CADA AEROPUERTO PROGRAMADO PARA SER
UTILIZADO.

MED JETS, S.A. DE C.V., cuenta con el permiso expedido por la SCT-AFAC, como es el de:
Transporte Aéreo Nacional e Internacional No Regular de Pasajeros, con Base de Operaciones en
Aeropuerto Internacional de Toluca, Edo de México.

En cuyo permiso esta Empresa esta Autorizado volar a cualquier ruta y Aeropuerto segun
corresponda no restringido para nuestras aeronaves a solicitud del cliente y a la hora que este
estime conveniente.

Todas las instrucciones e informacion relacionada con comunicaciones, navegacion y aeropuertos,
incluyendo niveles minimos de vuelo y altitudes para cada ruta y minimos operacional para cada
aeropuerto programado, para hacer utilizados por esta Empresa en sus operaciones con las
aeronaves antes referidas, y a fin de no caer en procedimientos repetidos estipulados en el
presente Manual, consultar los procedimientos, politicas y disposiciones de esta Empresa en el
manejo de estos factores estipulados en las siguientes capitulos del Presente Manual. Capitulo 1.

Cabe mencionar que el Suplemento de Presente Manual, denominado Manual PIA de México,
cuya participacion es de casi el 80 %, para el calculo y observacion de los factores arriba
indicados.

Por lo que es de suma importancia se mantenga completamente actualizado y después de
desocuparlo para la planeacién de vuelo, tiene el mismo caracter que el Manual de Vuelo o
bitacora de las aeronaves entre otros, que es el no faltar a ningun vuelo e ir abordo todo el tiempo
de nuestras aeronaves.

Cabe resaltar que es responsabilidad de las tripulaciones de vuelo de la compaiiia apegarse
a las instrucciones del CTA de cada aeropuerto en el que se opere, asi como seguir los
procedimientos SID’s y STAR’s, que sean asighados por el CTA en cada operacion.

Asi mismo, una vez en tierra, la tripulaciéon de vuelo debera apegarse a lo instruido por el
control de trafico terrestre del aeropuerto, para el uso de calles de rodaje, cruces de pista
(en caso de sea requerido) y llegada a plataformas.

La tripulacion debera asegurarse que cuenta con las correspondientes cartas de
aeropuerto previo a cada operacion y realizar el briefing para rodaje y llegada a plataforma.
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NIVEL MiNIMO DE VUELO/ALTITUD

Durante la preparacion del vuelo, deberan establecerse las altitudes minimas en-ruta para todos
los segmentos de la ruta. Si fuera necesario, se deberan establecer procedimientos de desvio para
casos criticos (falla/s de motor/es, despresurizacion) tomando en cuenta la topografia a lo largo de
la ruta. Para la falla de motor, debera ser considerada la trayectoria de vuelo definida en el AFM.

La trayectoria neta de vuelo se establecera considerando una deriva descendente (driftdown)
tomando en cuenta una velocidad para la deriva descendente (driftdown speed) asociadas con el
peso probable de la aeronave, los motores que aun funcionan al MCT (Maximum Continuos
Thrust) y considerando los efectos de:

e Uso de aire acondicionado.
e Sistemas de proteccion contra hielo si se espera su uso.
o Vientoy temperaturapronosticados.

Adicionalmente, cuando se requiera, deberan determinarse Punto(s) de No Retorno y ser
establecidos los procedimientos apropiados (derivas descendentes o retornos de la aeronave
dependiendo el punto donde se encuentra esta).

MINIMO OPERACIONAL PARA LA SALIDA, AEROPUERTOS DE DESTINO Y ALTERNOS.

Los minimos meteorologicos se encuentran en la parte inferior del lado izquierdo de las cartas de
aterrizaje del MANUAL PIA DE MEXICO, para cada aeropuerto y/o aerédromo de la Republica
Mexicana y en los manuales de publicacién de informacion aeronautica de los paises en los
que operamos, mismos de los que se tiene el equivalente en el sistema FOREFLIGHT. En
estas cartas de aproximacion el cuadro inferior nos proporciona la visibilidad minima en millas
terrestres y metros. Hacemos referencia de lo anterior ya que por el tipo de servicio que
prestamos, nos encontramos expuestos a volar a cualquier aeropuerto dentro de la Republica
Mexicana e internacional aptos para la marca y modelo de nuestras aeronaves, esto provocarian
el tener que incluir toda la seccién MAP del PIA de México, en el presente manual, lo que lo haria
poco practico.

Por tal motivo, se ha considerado el PIA DE MEXICO, como suplemento del presente Manual y el
piloto debera tenerlo siempre abordo de nuestra aeronave. En caso de operar algun aeropuerto
y/lo aerédromo que no venga contemplado los minimos meteorolégicos, deberan seguir el
procedimiento siguiente:

No se iniciara ningun vuelo que haya de efectuarse de acuerdo con las reglas de vuelo visual, a no
ser que los ultimos informes meteorolégicos, o una combinacion de los mismos y de los
prondsticos, indiquen que las condiciones meteoroldgicas a lo largo de la ruta, o en aquella parte
de la ruta por lo cual vaya a volarse de acuerdo con las reglas de vuelo visual, seran tales en el
momento oportuno, que permitiran dar cumplimiento a dichas reglas.

No se iniciara ningun vuelo que haya de efectuarse de acuerdo con las reglas de vuelo por
instrumentos, a menos que la informacién disponible indique que las condiciones en el aerédromo
de destino previsto o al menos en el aerédromo de alternativa de destino, cuando este se requiera,
sera a la hora prevista de llegada, iguales o superiores a los minimos de utilizacién del aerédromo.
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No se iniciara ningin vuelo que tenga que realizarse en condiciones de formacién de hielo, conocidas o
previstas, a no ser que nuestra aeronave esté debidamente certificada y equipada para hacer frente a tales
condiciones.

No se iniciara ningun vuelo si, teniendo en cuenta las condiciones meteoroldgicas y todo retraso que se
prevea en vuelo, la aeronave no llevara suficiente combustible ni aceite para poder completar el vuelo sin
peligro. Ademas, se llevara una reserva para prevenir contingencias.

No se iniciara ningun vuelo si, teniendo en cuenta el vuelo y deméas condiciones meteorolégicas previstas
parael mismo, alas altitudes especificadas por el Manual PIA de México, no se lleve cuando menos:

o Para volar de acuerdo a las reglas de vuelo visual, hasta el aeropuerto y/o aerodromo de aterrizaje
propuesto y 45 minutos mas a potencia decrucero.

o Para volar de acuerdo con las reglas por medio de instrumentos y cuando haya especificado un
aerodromo de alternativa, hasta el aerédromo de aterrizaje propuesto y desde ahi al de alternativa
mas de 45 minutos.

o Para volar de acuerdo con las reglas de vuelo por instrumentos, cuando no se haya especificado el
aerédromo de alternativa hasta el propuesto, regreso al de partida (que se considera de
alternativa) y 45 minutos mas.

En todos los casos anteriores, se llevara abordo combustible y aceite en exceso de las cantidades minimas
indicadas anteriormente, siempre que haya algun indicio de que se requiera mas combustible y aceite
debido a circunstancias previstas, tales como descensos por medio de instrumentos, retrasos causados por
transito aéreo, carreteos largos, etc.

Cuando se calcule el combustible y aceite requerido, se deberan tener en cuenta, por lo menos lo siguiente:

* Las condiciones meteorolégicas pronosticadas.

+ Los encaminamientos del Control de Transito Aéreo y las demoras posibles.

o En caso de vuelo IFR, una aproximacién por instrumentos en el aerédromo de destino, e incluso
una aproximacion frustrada.

o Alguna emergencia como paro de un motor o despresurizacion de cabina o cualquierotra
condicién que pudiera demorar el aterrizaje.
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INSTALACIONES DE COMUNICACION Y AYUDAS DE NAVEGACION

Los Servicios a la Navegacion Aérea comprenden los de transito Aéreo, telecomunicaciones y radioayudas,
meteorologia e informacion aeronautica, asi como despacho e informacién de vuelo y tienen como objeto
apoyar a la Seguridad, irregularidad y eficiencia en la operacién de los vuelos.

La SCT-AFAC., sera quien expida las Reglas de Transito Aéreo para la organizacion, estructura
equipamiento, funcionamiento y presentacion de los Servicios de Navegacion Aérea.

La SCT a través de la AFAC, es la autoridad responsable de los servicios de comunicacion y ayudas
de navegacion en México, facilitadas a la Aviacion Nacional e Internacional y suministrados por
conducto del ORGANO DESCONCENTRADO SERVICIOS A LA NAVEGACION EN EL ESPACIO AEREO
MEXICANO (SENEAM).

Mismo que se ha establecido para los siguientes efectos:

o Servicios de Transito Aéreo con el fin de evitarcolisiones.

+ Servicio de telecomunicaciones y radioayudas aeronauticas para la facilitacion, el control,
seguridad, regularidad y eficiencia de la navegacion aérea.

o Servicio de Meteorologia Aeronautica proporcionada para la planeacion, realizacion y seguridad
de navegacion aérea.

o Los Servicios de Informacion Aeronautica y Notams.

o Los servicios de despacho e informacion de vuelo, tienen como objeto proporcionar informacion
aeronautica, reportes y prondsticos meteoroldgicos requeridos, asi como el asesoramiento de
planes devuelo.

Para la Navegacion en el Espacio Aéreo sera obligatorio utilizar en los servicios de transito aéreo,
radioayudas, meteorologia, telecomunicaciones e informacién aeronautica. Asi mismo sera obligatorio
hacer uso de sistema de aerovias estableciendo por la SCT/AFAC/SENEAM, en el espacio aéreo
controlado.

Los servicios de comunicacion segun se indican a continuacion, se suministran para el territorio incluyendo
aguas territoriales de México, asi como para el espacio aéreo sobre altamar comprendido por la FIR de
México.

TIPO DE SERVICIO: Servicios de radionavegacion, se dispone en los siguientes tipos de radioayuda para la
navegacion:
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VOR — RADIO FARO OMNIDIRECCIONAL VHF. DME — EQUIPO MEDIDOR DE DISTANCIA.
NDB — RADIO FARO NO DIRECCIONAL DE BAJA FRECUENCIA. ILS — SISTEMA DE
ATERRIZAJE POR INSTRUMENTOS.

VDF — RADIOGANIOMETRO DE MUY ALTA FRECUENCIA (VHF). SISTEMAS ESPECIALES DE
NAVEGACION

En México no existe ningun sistema especial de navegacion, tales como LORAN, DECCA, ETC,,

SISTEMA MOVIL: Las Estaciones Aeronauticas, mantienen vigilancia continua durante las horas
del servicio declaradas a menos que se notifique lo contrario. Una aeronave debera comunicarse
con la estacion de Control y no debe abandonar dicha vigilancia (excepto en caso de
emergencia, sin informar a la Estacion de radio control).

Los pilotos de MED JETS, S.A. DE C.V., deberan mantener comunicaciéon con todas las
TWR/STA/CTA correspondientes, cada vez que crea conveniente, cuando se lo indiquen dichas
dependencias y en los reportes obligatorios estipulados en las diferentes Cartas Aeronauticas.

DATOS DE PISTA E INSTALACIONES DE AEROPUERTO

En las cartas de aterrizaje emitidas en el manual PIA de México, nos proporcionan los datos de
longitud y ancho de pista, orientacion, elevacién y ubicacion con respecto a la terminal y calles
de rodaje, entre otros datos para los aeropuertos nacionales, para los internacionales son
proporcionadas por el JEPPESEN. Para mayor detalle consultar los Manuales antes
mencionados.

PROCEDIMIENTOS DE SALIDA, APROXIMACION Y APROXIMACION FALLIDA.

La tripulacién de vuelo cuenta por cada aeronave con las cartas de navegacion para cada
ruta y aeropuerto en el que se opere.

Siendo su responsabilidad seguir los procedimientos estandarizados de salida (SID’s),
llegada (STAR’s), aproximaciéon y aproximacion fallida, autorizados conforme a los
manuales de publicacidon de informacién aeronautica del pais en el que se opere.

Lo anterior siempre y cuando sean autorizados por el control de trafico del aeropuerto en
el que se opere, asi mismo debera seguir las indicaciones del CTA.
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Existen cartas de aproximacién terminal, las cuales detallan las 50 M.N., correspondientes a la
estacion de referencia, en las cuales se detalla todas las aerovias que convengan en la estacion
deseada, mostrandose la designacion de aerovia, rumbos, distancias, altitudes, puntos de
reporte, transitos, otras estaciones cercanas, frecuencias y corredores de aproximacionILS.

Otro tipo de carta son las cartas visuales que detallan el terreno, donde se encuentra el
aerédromo y/o aeropuerto como son referencias de rios, vias de tren, mares, lagos, obstaculos
predominantes, cerros y montafas.

PROCEDIMIENTOS DE ATENUACION DEL RUIDO.

La aeronave que sobrevuele, aterrice o despegue en Territorio Nacional, por ordenamiento oficial, debera
observar las disposiciones correspondientes en materia de proteccion al ambiente, particularmente en
relacién a homologacién de ruido y emision de contaminares.

o La corrida de motores debera efectuarse en las areas autorizadas por el aeropuerto donde se
pretende realizar esta maniobra.

o Encender los motores hastaque se inicie la operacion para salir y no antes, para evitar que este
encendido gastando combustible y contaminando.

o Serecomienda que los despegues se hagan por las cabeceras cuya salida den hacia lugares donde
no existan poblaciones 0 en menor nimero, mas sin embargo se deberan acatar los ordenamientos
de las torres de control.

o Los aterrizajes deberan efectuarse a buena altitud, para el momento de iniciar la aproximacion se
efectue casi toda la operacién por caida libre, cuya potencia de motores se retardaran a la minima
y la potencia solo se usara la potencia para ciertos ajustes.

o La SCT-AFAC, puede convalidar los certificados de homologacion de ruido que sean expedidos para
las autoridades competentes de otros Paises, cuando cumplan con los limites certificados
de homologacion para aeronaves prototipo.

o Laaeronavegabilidad debe actualizarse cada vez que semodifique la aeronave o sus componentes
relativos.
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PROCEDIMIENTOS EN FALLAS DE COMUNICACION.

Es obligacion de la tripulacién de vuelo de la empresa debera seguir los procedimientos
de falla de comunicacion que se mencionan a continuacion:

En caso de falla del transmisor abordo de nuestra aeronave, los pilotos mantendran vigilancia
especial en la frecuencia de ruta utilizada, para recibir los mensajes que le sean enviados. En
caso de falla del receptor, transmitira su informacion anteponiendo la frase “Transmitiendo al
aire”, procurando especialmente efectuar esta transmision pausadamente repitiendo la
informacioén, para dar oportunidad de que sea recibida.

Si la falla es completa (receptor y transmisor) y las condiciones del tiempo lo permiten, debera
pasar la estacion de radio con objeto de que sean éstas las que reporten el paso del avion
afectado sobre la estacion. La estacion aeronautica encargada de la vigilancia de una aeronave
que haya interrumpido su comunicacion durante treinta minutos avisara a la Torre de Control,
donde debe aterrizar para que oportunamente se le “Transmita al aire”, instrucciones e
informacion establecida la comunicacion, en su caso los pilotos que hayan enviado informacion
“Al aire”, requerira acuse de recibo de ella.

Los pilotos, deben efectuar esfuerzos para establecer comunicacion con los medios con que
cuenta abordo, ya sean frecuencias de ruta o de torre. Cuando existan condiciones de
desvanecimiento o durante zonas de silencio, la estacion que primero establezca Ila
comunicacion con la aeronave afectada avisara de inmediato al Centro de Control de vuelos
correspondiente, a las demas estaciones de ruta y a la aeronave de vuelo en la frecuencia que
se ha reanudado la comunicacion.

En caso de falla de comunicacion en ambos sentidos, la aeronave que realice un vuelo
controlado debera observar los siguientes procedimientos:

1. Si la falla ocurre en condiciones meteoroldgicas y visuales, o se encuentran éstas
condiciones después de la falla.

2. La aeronave proseguira su vuelo en condiciones meteoroldgicas de vuelo visual y
aterrizara en el aeropuerto adecuado mas proximo, tan pronto como sea posible.

3. Si la falla ocurre en condiciones meteoroldgicas por instrumentos se puede cumplir con
lo especificado en el inciso anterior, la aeronave proseguira como sigue:

A) RUTA.- Por la ruta asignada en la ultima autorizacién de transito aéreo recibida. Si se
encuentra siendo vectorizada por radar por la ruta mas directa desde el punto que ocurrié la falla
de comunicaciones al fijo, ruta o aerovia, especificando en la autorizacion radar. A falta de una
ruta asignada, por el Control de Transito Aéreo podra ser esperado en una autorizacion
posterior. A falta de las rutas citadas en el inciso anterior, por la ruta especificada en el plan de
vuelo.

B) ALTITUD.- A la mayoria de las siguientes altitudes o niveles de vuelo:
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1.- La altitud o nivel de vuelo asignado en la ultima autorizacion de transito recibida.

2.- La altitud o nivel de vuelo que en el Centro de Transito Aéreo haya avisado, podra ser
esperado en una autorizacion posterior y/o a la altitud minima en ruta, la altitud o nivel de vuelo
especificado en el Plan de Vuelo.

C) ASCENSO.- Cuando sea necesario ascender para cumplir con el inciso B anterior, se debera
proceder como sigue: Ascenso a la altitud o nivel de vuelo asignado de acuerdo con la ultima
autorizacion de transito recibida. Ascender a la altitud o nivel de vuelo que el Control de Transito
Aéreo haya avisado, podra ser esperado en una autorizacién posterior la hora o en el lugar
incluido en dicho aviso de autorizacion posterior y/o ascienda a la altitud minima en ruta a la hora
y lugar necesario para cumplir con dichos minimos.

D) DESCENSO.- Inicie el descenso o nivel en ruta al llegar al fijo, desde el cual comienza la
aproximacion a la hora prevista de aproximacioén recibida.

Si no recibio la hora prevista de aproximacién a la hora estimada de llegada especificada en el
plan de vuelo en transito en forma que haya sido encomendado por el CTA, pero no antes de
dicha hora. Aterrice de ser posible dentro de los siguientes 30 minutos de la hora de prevista de
aproximacion o de la hora estimada de llegada o de la que resulte mas tarde.

En caso de falla de comunicacion de ambos sentidos, los servicios de CTA, se proporcionaran
basados en que los pilotos estan operando de acuerdo con lo previsto anteriormente.

Al aterrizaje las tripulaciones deberan reportar el evento a la Jefatura de pilotos a fin de a
fin de enviar un reporte a las autoridades de aviacion civil que correspondan, dando
detalles del incidente.

INSTALACIONES DE RESCATE Y BUSQUEDA EN EL AREA SOBRE LA CUAL VOLARA LA
AERONAVE.

Nuestra Empresa como prestadora de servicio aéreo no regular, no tiene un itinerario fijo, por lo
que se apegara a lo especificado en el PiA, en lo que respecta a los servicios de Rescate y
Busqueda y Salvamento con que se cuenten en la ruta asignada. El plan nacional de Busqueda
y Salvamento para su ejecucion asigna responsabilidades a las diferentes autoridades,
organismos y asociaciones, que estan involucrados en la Busqueda y Salvamento de aeronaves,
de modo tal que este servicio pueda ser proporcionado a toda aeronave en situacion de peligro o
para que la busqueda sea iniciada tan pronto una aeronave se presume que esta o se le reporta
perdida, tratando de lograr su localizacién por medio de las comunicaciones de busqueda
INREQ y ALNOT y coordinando esfuerzos con todos los organismos involucrados en la
blusqueda fisica de la aeronave.
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Los Centros de Control de Area (ACC) serviran como puntos de contacto para recolectar informacién y
coordinar con los Centros Coordinadores de Busqueda y Salvamento (RCC) en todo lo referente a sefales
ELT.

Cuando una aeronave esté demorada en relacion a su estimado o se encuentre en estado de emergencia,
alerte al Centro de Coordinacion de Salvamento (RCC) via Autoridad Aeronautica local (Comandancia), y
segun el caso, se transmitira la siguiente informacion:

- Dependenciay persona que llama.

+ Plan de vuelo (incluyendo tipo, matricula, procedencia y destino, etc.) y color de la aeronave, si
este es conocido.

+ Horade la ultima transmision recibida, por quién y frecuencia utilizada.

+ Ultimo reporte de posicién y como fue obtenido.

o Accion que ha tomado la dependencia que reporta y plan de acciénpropuesto.

* Numero de personas abordo.

J Cantidad de combustible.

o Dependenciadecomunicacion conla aeronaveyfrecuencia.

+ Ultima posicién conocida, presente posicién estimada, alcance maximo de vuelo de laaeronave
basado en el combustible a bordo y velocidad verdadera.

* Asolicitud, la posicion de otra aeronave cerca de las rutas de vuelo.
o Sienlas cercanias de la ultima posicién conocida se ha reportado o escuchado alguna sefial de
emergencia.

Determinacién de la posicion de la aeronave en las cartas.
En una carta se trazara la trayectoria de vuelo de la aeronave, incluyendo los reportes de posicion de
progreso del vuelo esperando posteriormente el posible alcance del vuelo y cualquier otra informacion

pertinente. Se solicitara la asistencia de otras aeronaves conocidas que estén operando cerca de la
aeronave en situacion de peligro. Envie el resultado de los trazos anteriores al RCC.

CARTAS AERONAUTICAS QUE DEBERAN LLEVARSE A BORDO
En cada operacion efectuada por nuestra aeronave, siempre permaneceran abordo el PiA y el JEPPESEN,

que serviran de ayuda y consulta para llevar a cabo la operacion, indicando de esta manera el tipo de
vuelo y la ruta volada.
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Estos Manuales seran actualizados por el Piloto, a fin de que la informacién contenida, sea siempre veraz
y real.

La Empresa cuenta con suscripcién a estas publicaciones, las cuales se tendran que revalidar anualmente,
siendo

Responsabilidad del Piloto, el vigilar que se cumpla esta condicion.

Nuestra tripulacion obtendra la informacién a través del Oficial de Operaciones y/o de SENEAM toda la
informacion necesaria para efectuar la operaciéon en forma segura.

DISPONIBILIDAD DE INFORMACION AERONAUTICA Y SERVICIOS MET.

Para las operaciones realizadas en territorio nacional las redes AFTN de SENEAM son las fuentes de la
informacion aeronautica y los servicios meteoroldgicos, para las operaciones realizadas en el extranjero,
se obtendran de empresas autorizadas por la Autoridad Aeronautica del estado de que se trate como por
ejemplo UNIVERSAL WEATHER si la operacion es realizada en los Estados Unidos o de las dependencias
que proporcionan el servicio de control y seguimiento de vuelos del estado en el cual se realizan las
operaciones.

Mapas meteoroldgicos.

Estos son una representacion grafica de los diferentes fendmenos que ocurren en la atmdsfera en forma
simultanea, y se asocian a los diferentes patrones Basicos, con que se han trazado los mapas. Son de dos
tipos; los Analizados y los pronosticados.

Los analizados son mapas en los que aparecen los patrones Baricos de acuerdo a las observaciones de
superficie y de los niveles superiores, que se han hecho a determinada hora en forma simultanea.

Los Mapas de Superficie presentan mediante un analisis isobarico los modelos clasicos que son las Bajas
y las Altas presiones. Se representan las vaguadas y las cufias, los frentes y como consecuencia las masas
de aire.

Por su parte los mapas de Nivel Superior nos muestran las isohipsas, que representan vaguadas y cufas;

e isotermas que representan aire frio y aire caliente. Los niveles tipicos son: (todas en Milibarios, mbs)
1,000, 850, 700, 500, 400, 300, 250, 200, ytropopausas.
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Carta de prondstico de tiempo significativo

Esta carta es una de las descripciones graficas mas valiosas que proporciona informacion directa, con
objeto de decidir la forma de hacer el Plan de Vuelo.

La carta consiste en el andlisis de todos los datos de altura de las nubes y visibilidad dentro del area que
comprende dicha carta. Son preparadas cada 3 horas y la finalidad es darle al Piloto y al Oficial de

Operaciones para proporcionar los servicios de despacho un PLAN VISUAL de la situacion climatoldgica.

Su utilizacién mas efectiva es emplearla en conjunto con el Mapa de superficie, ya que en esta ultima, se
indican las causas de las formaciones nubosas y las restricciones a la visibilidad.

Los datos que incluye son:

o Precipitacion

1 Coberturadecielo

J Visibilidad (cuando existan 6 millas o menos)

7 Basedelas nubes (en cientos de pies sobre el terreno y hasta 20,000 pies)

* Procedimiento para aterrizaje con condiciones meteorolégicas marginales.
PROCEDIMIENTOS EN RUTA.
El Piloto al Mando debera aplicar los procedimientos referente a:
Prestar especial atencion al monitoreo de los instrumentos de vuelo por medio de una verificacion cruzada.
Esto es, una comparacién de los instrumentos de vuelo haciendo especial énfasis en el horizonte y la
brujula

En caso de cualquier falla o desviacion se debera emitir una clara advertencia. En caso de ser una falla del
Horizonte Artificial el Piloto debera tomar como referencia inmediata el Horizonte Auxiliar.

En la parte final de la aproximacion al pasar el marcador exterior o un punto equivalente, el Piloto dividira
su atencion entre los instrumentos de vuelo y la busqueda

de referencias visuales tales como " LUCES DE APROXIMACION O PISTA A LA VISTA".
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En estaparte el piloto mantiene lareferencia y completala aproximaciény el aterrizaje en forma visual.

En todos los casos cuando se alcance la DH o MAP el Piloto al Mando decidira si se cumple cuando menos
con las condiciones meteoroldgicas minimas para este punto.

La aproximacién sélo debera continuarse mas alla del punto DH/MAP si el Piloto al Mando considera que
las condiciones meteorolégicas son las minimas especificadas, mayores o suficientes para completar la
aproximacion y el aterrizaje en forma visual.

En cualquier otro caso el Piloto al Mando tendra que iniciar la aproximacién fallida sin dudar regresando
a los instrumentos de vuelo.

PROCEDIMIENTOS EN RUTA COM/NAV

Durante todo el tiempo que dure el vuelo, el piloto al mando se mantendra a la escucha en las frecuencias
apropiadas de los servicios de control de transito aéreo que corresponda, y cuando sea necesario debera
establecer comunicacion en ambos sentidos con dichos servicios.

A fin de evitar cualquier confusion, al iniciar la transmisién, se debera identificar a la estacion oaeronave
a la cual se esta llamando.

Para establecer radiocomunicacion el piloto al mando se identificara por la matricula abreviada de su
aeronave. Cuando se desee establecer contacto, la comunicacién comenzara por una llamada y una
respuesta, si hay certeza de que la estacion receptora capte la llamada, el piloto podra transmitir su
mensaje.

Debido a que la funcién primordial de los servicios de transito aéreo es la de mantener un flujo ordenado,
seguro y expedito del trafico aéreo, se recomienda a las tripulaciones colaborar en forma irrestricta con los
controladores observando las siguientes sugerencias:

o Utilizar las frecuencias de control GUnicamente para las comunicaciones estrictamente necesarias
para la operacién de la aeronave bajo su mando, absteniéndose de entablar discusiones en dichas
frecuencias.

+ Apegarse estrictamente alas instrucciones de los servicios de control de transitoaéreo.

o Emitir reportes de posicion precisa.

o Apegarse a la fraseologia aeronautica
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* Hacer sucomunicaciéon lo mas conciso posible.

+ Alfinal de cada mensaje, en uno u otros sentidos, se debera acusar recibo de la informacion o bien
recabar el acuse de recibo de la estacion llamada, este acuse se hara transmitiendo la matricula de
su aeronave seguida de la palabra “enterado” o repitiendo elmensaje.

Todas las operaciones que se transmitan por las frecuencias asignadas seran regidas por el horario
universal coordinado U.T.C.

El piloto al mando se reportara a la entidad de control de transito aéreo que corresponda en los siguientes
Casos:

Al abandonar la zona de control informando plan de vuelo yposicion.
Al checar los puntos de reporte obligatorios.
Abandonando radial y/o altitud.

Lo

Cuando se tenga informacion que interese a la seguridad de personas, instalaciones o equipos
(pirep’s).
J En caso de emergencia

Antes de iniciar cualquier transmision, el piloto debera cerciorarse de que no causara ninguna interferencia
perjudicial a otras comunicaciones que se estén efectuando en el momento de su transmision, si tal fuera
el caso, debera esperar a que terminen las otras comunicaciones, a menos de que se trate de una
emergencia o0 mensajes de mayor prioridad a la de los que se estén transmitiendo, ante esa situacion, los
pilotos que estén en comunicacién en ese momento, dejaran libre inmediatamente el canal a la estacion
interruptora.

Una estacion interruptora no se comunicara por mas tiempo del que sea necesario para transmitir el trafico
de mayor prioridad que motivo la interrupcién.

PROCEDIMIENTO DE NAVEGACION

El sistema de aerovias en el espacio aéreo superior (arriba del nivel de vuelo 200) e inferior (abajo del nivel
de vuelo 200) esta balizado con radio ayudas a la navegacion aérea del tipo VOR/DME y NDB, mismo que

sera utilizado como sistema de navegacion primario en cualquier operacion de las aeronaves de la
empresa, utilizandose para ello los receptores de a bordo VOR/DME y ADF.
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Cuando se opere dentro de cualquiera de las regiones de informacion de vuelo (FIR) bajo control radar, es
obligatorio el uso del respondedor de abordo transponder utilizando para ello el codigo de identificacion
asignado por los servicios de control de transito aéreo o el codigo 2000 cuando vaya a penetrar a espacio
aéreo controlado con servicio radar procedente de espacio aéreo no controlado o cuando no se le haya
asignado un codigo individual.

En operaciones bajo Reglas de Vuelo Visual (VFR) que se realicen dentro de zonas de control radar, se
debera activar el codigo 1200 cuando se opere a/o debajo de 12000 pies, o el cddigo 1400 cuando se opere
a/o arriba de esta altitud.

Se podra hacer uso de cualquier otro sistema de navegacion de que disponga la aeronave (GPS, RNAV,
LORAN, OMEGA, INERCIAL etc.) Solo cuando no se disponga de ninguna de las facilidades antes sefialadas,
0 como auxiliar o secundario en caso de falla del sistema primario.

Para facilitar el uso de la navegacion con ADF en caso de falla de las facilidades de tierra NDB, se incluye
en esta seccion un listado de radiodifusoras comerciales en la banda de frecuencias de 535 a 1605 MHz

CATEGORIZACION DE AEROPUERTOS.

A fin de garantizar la operacion en nuestra aeronave, la tripulacion, debera tomar las medidas necesarias
y oportunas, verificando que las condiciones presentes para realizar un vuelo garanticen la seguridad a los
pasajeros, de él y la aeronave misma.

Los aeropuertos estaran disponibles durante las horas y condiciones de operacion autorizadas,
independientemente de las condiciones meteoroldgicas que pudieran limitar su utilizacion.

Es responsabilidad de nuestra tripulacion notificar a la Autoridad Aeronautica, oportunamente y sin
demora, sobre cualquier deficiencia de las instalaciones y/o servicios terrestres que observe durante el
transcurso de susoperaciones.

Cuando nuestra aeronave tenga que volar fuera del territorio nacional previa autorizacion AFAC se
consultara la seccion aplicable del Manual JEPPESSEN, utilizando aeropuertos que tengan todas las
facilidades de operacion y condiciones de seguridad de acuerdo a las especificaciones requeridas en
nuestra aeronave.

MED JETS, S.A. DE C.V. como prestadora de servicio de transporte aéreo no regular, realiza vuelos a
demanda del usuario no se tienen rutas fijas y aeropuertos fijos por lo cual nuestra tripulacion se
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apegara a realizar solo vuelos a los aeropuertos mencionados en el PiA con las instalaciones y radio ayudas
descritas en el documento antes mencionado.

Todos los servicios Meteoroldgicos seran obtenidos de SENEAM, mediante las publicaciones del PiA, asi
como las cartas de navegacion en este manual, siendo responsabilidad del Piloto al mando verificar que se
cuente con las actualizaciones al dia de estas publicaciones, mediante el contrato de servicio de revisiones
que tenemos con lo cual se validara la informacion.
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CATEGORIAS DE AEROPUERTOS.

Generalidades

Lainformacion general de los aeropuertos se muestra en la Publicacion de Informacion Aeronautica
(PIA), Parte 3 — Aerédromos(AD)

La Parte 3 consiste de cuatro secciones que contienen la informacién que se describe brevemente a
continuacion:

AD 0. - Prefacio, registro de Enmiendas ala AlP, registro de Suplementos ala AIP, listade verificacion
de paginas delaAlP, lista de enmiendas incorporadas a mano a la AlP, e indicede la Parte3.

AD 1. — Aerédromos/Helipuertos — Disponibilidad de aeréodromos/helipuertos, servicios de salvamento
y de extincion de incendios y plan para la nieve, indice de aerédromos y helipuertos y agrupamiento de
aerédromos/helipuertos.

AD 3. - Helipuertos — Informacion detallada acerca de los helipuertos (que no estén situados en los
aerodromos), distribuida en 23 subsecciones

Datos de Aeropuertos e Instalaciones

Indicadores de la Direccién del Viento.

Un aeropueerto debera estar equipado con uno o mas indicadores de la direccion del viento. Debera
estar instalado de manera que sea visible desde las aeronaves en vuelo, o desde el aérea de movimiento y de
modo que no sufra los efectos de perturbaciones del aire, producidas por objetos cercanos.
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Distancias declaradas.

Se calcularan las siguientes distancias para una pista declarada a servir al transporte aéreo comercial.

TORA Carrerade despeguedisponible. Lalongitude delapistaque se hadeclaradodisponible yadecuada
para el recorrido.

TODA Distancia de despegue disponible. Lalongitude delrecorrido de despegue disponible mas lalongitude
de la zona libre de obstaculos, si lahubiera.

ASDADistanciade aceleracion parade disponible.-Lalongitude delrecorrido de despeguedisponiblemasa
longitud de zona de parada, si la hubiera.

LDA Distancia de aterrizaje disponible-La longitude de la pista que se ha declarado disponible y adecuada
para el recorrido en tierra

Senales en aeropuerto.

Hayseistipos de sefialesinstalados en aerédromos, sefialesmandatorias,sefiales de localizacién, sefialesde
direccion, sefales de destino, sefiales deinformacion y sefiales de distancia remanente de pista.

Senales mandatorias

Estas sefales tienen un fondo rojo con inscripciones en blanco y son usadas para denotar:

o Laentradaauna pista o a un area critica.
+ Areasen las cuales queda prohibido la entrada a aviones.

Sefial de punto de espera en rodaje.
Esta senal esta localizada en el punto de espera en rodaje que intercepta a una pista o en una pista que

intercepta a otras pistas. La inscripcion de la sefial contiene la designacion de la pista que se interceptara
como se muestra en la siguiente figura.
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En calles de rodaje que intercepten la cabecera de una pista Unicamente el designador de esta pista
aparecera en la sefial, tal como se muestra en la siguiente figura:

Si una sefial se localiza en una calle de rodaje que intercepta dos pistas, el designador de ambas pistas se
mostrara en la sefial con flechas denotando la alineacién aproximada de cada pista, ademas de mostrar
esto, la flecha indicara la direccién del umbral de la pista y cuyo designado se encuentra inmediatamente
después de laflecha.

Senal de posicidon de espera en el area de aproximacion de pista.

En algunos aeropuertos, es necesario mantener la aeronave en un rodaje localizado en el area de aproximacion
o salida de pista, de tal manera que la aeronave no interfiera con las operaciones de esta. En esta situacion,
la sefial con la designacion de la aproximacion final de la pista, seguida por un guién (-

)y las letras "APCH" sera localizada en la posicion de espera en el rodaje. En la figura que se muestra a
continuacion, la sefial protege la aproximacion a la pista 15 y/o la salida por la pista 33.

Senal de posicion de espera en area de ILS critico

En algunos aeropuertos, cuando se esta usando el sistema de aterrizaje por instrumentos, es necesario
mantener la aeronave en la calle de rodaje, en una localizacién diferente que la posicion de espera sefialada
en el inciso c¢), para esta situacion la sefial de posicion de espera para este tipo de operaciones, tiene la
inscripcion "ILS" sera localizada a lado de la sefial de posicién de espera en el rodaje. Un ejemplo de esta
sefial se muestra a continuacion.
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Seifial de no entrar.

Esta sefial prohibe la entrada de las aeronaves a cierta area. Tipicamente esta sefial sera localizada en calles de
rodaje de un solo sentido o interseccion de areas de circulaciéon de vehiculos con pistas, calles de rodaje o
plataformas y cuyas areas pudieran malinterpretarse como calles de rodaje o areas demovimiento.

Sefiales de localizacion.

Las sefales de localizacion se usan para identificar, ya sea una calle de rodaje o una pista en la cual se encuentra
localizada la aeronave. Otras sefiales de localizacién proporcionan una idea visual a los pilotos para
asistirlos en determinar cuando han salido de cierta area. Los diferentes tipos de sefiales de localizacién
son:

Sefial de localizacién de calle de rodaje.

o Esta seial tiene un fondo negro con inscripciones y borde en amarillo. La inscripcion es la designacion
de la calle de rodaje, en la cual se encuentra la aeronave. Estas sefales se instalan a lo largo de las calles
de rodaje ya sea solas, en conjunto con sefiales de direccion o junto con sefiales de punto de espera en
rodaje. Ejemplo:

Senal de localizacién de pista.

o Esta sefal tiene un fondo negro con inscripcion y borde en amarillo. La inscripcion es la designacion de
la pista en la cual esté localizada la aeronave. La intencion de estas sefiales es de complementar la
informacion disponible para los pilotos a través de su compas magnético y normalmente son instaladas
donde en la proximidad dedos o maspistas a otra podria causar a los pilotos con fusién sobre en qué
pista selocalizan.

Sefial de punto de espera en rodaje.

o Esta seiial tiene un fondo amarillo con inscripcion negra que hace una descripcion visual del punto de
espera. Esta sefal que se instala viendo hacia la pista y es visible a los pilotos saliendo de la misma
estalocalizada adyacente junto a las marcas de punto de espera del pavimento , la sefial
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provee al piloto con un punto visual que pueden usar como guia para saber que se encuentran fuera
de la pista activa. Ejemplo:

Sefial de punto de espera en rodaje en area critica de ILS.

o Esta seial tiene un fondo amairillo con inscripcién negra que hace una descripcién visual del punto de
espera después del aterrizaje en area critica de ILS, esta sefial se localiza junto a las marcas de punto de
espera de ILS del pavimento y puede ser vista por los pilotos abandonando el area critica. La intencion
es proporcionar a los pilotos otra referencia visual que pueden usar como guia para saber cuando estan
fuera del area critica del ILS, Ejemplo.

Sefales de direccion.

Las sefales de direccion tienen un fondo amarillo con inscripciones en negro, la inscripcion identifica el(los)
designador(es) de interseccion de rodaje(s) que el piloto normalmente esperaria al virar o mantener. Cada
designador se compone de una flecha indicando la direccion del viraje, Ejemplo:

A\74

CERFINTES)
FERFITAES) ]
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Las sefiales de direccion se localizan normalmente alaizquierda antes de la interseccion, cuando esusado en
unapistaparaindicarunasalida, la sefialestalocalizada enel mismolado queestala salidadela pista.

Ladesignacioén delrodaje y sus flechas asociadas ala sefial estan acomodadas en el sentido de las manecillas
del reloj empezando con el primer rodaje a la izquierda del piloto
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PAGINA DEJADA INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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INSTALACIONES DE MED JETS EN C-6 EN EL AEROPUERTO INTERNACIONAL DE TOLUCA.

7" PLANTA ALTA OFICINA
Baja a Hangar
(.l BODEGA N
¥, —:)i T
7
Sube a Planta Alta Oficina
HANGAR C-6
PLATAFORMA
REVISION 7 01 NOVIEMBRE 2019 3.29



MANUAL GENERAL DE OPERACIONES =
AMEDIETS

PAGINA DEJADA INTENCIONALMENTE EN BLANCO
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MANUAL GENERAL DE OPERACIONES

GENERALIDADES
INTRODUCCION

El presente Capitulo al Manual General de Operaciones de MED JETS, S.A. DE C.V., ha sido
elaborado en base a lo establecido en la NOM-091-SCT3-2004, emitida por la Agencia
Federal de Aviacién Civil (AFAC), asi como en la Ley y Reglamento de Aviacion Civil y
los lineamientos establecidos por los otros paises miembros de la OACI.

Todo el esfuerzo razonable y significativo ha sido hecho por MED JETS, S.A. DE C.V., para asegurar
el correcto uso y aplicacion de la informacion aqui contenida, teniendo la responsabilidad de
mantener los niveles 6ptimos para el cumplimiento hacia un alto grado de eficiencia y eficacia
en la seguridad aplicada en las operaciones realizadas dentro del espacio aéreo RVSM, a efecto
de garantizar de esta manera la operacién de nuestras aeronaves dentro de los lineamientos
marcados por las Autoridades Aeronauticas competentes.

CONTENIDO

El contenido establecido dentro de este Capitulo especifica los procedimientos y guias de accién
a llevar a cabo durante la operacion de nuestra aeronave dentro del espacio aéreo RVSM dando
del conocimiento en apego a las Normas, Leyes y Reglamentos establecidos por la Autoridad
Aeronautica y en base a sus lineamientos marcados, identificando plenamente las asignaciones
en funcion, atribucién y responsabilidad a cumplir para poder garantizar la seguridad en las
operaciones realizadas, y de esta manera poder operar dentro del espacio aéreo RVSM.

EQUIPO REQUERIDO PARA OPERACIONES A NIVELES RVSM
El equipamiento minimo para realizar operaciones en espacio aéreo RVSM se compone de:

a) Dos sistemas primarios independientes de medicion de altitud. Cada sistema debe
estar constituido por los siguientes elementos:
i.  Fuente o sistema estatico de acoplamiento cruzado, con proteccién contra
hielo si esta situado en zonas expuestas a la presencia de hielo;

i. Unequipoparamediciondelapresion estaticadetectada, convirtiéndolaen
altitud barométrica y presentacion de la misma a la tripulacion devuelo;

ii.  Un equipo que proporcione una sefal codificada digitalmente, correspondiente
a la altitud barométrica presentada, para la generacion automatica de informes
dealtitud;

iv.  Correccion de error de la toma de estatica (SSEC), si se requiere para cumplir
con los criterios de disposiciones anteriores, segun proceda;y

v.  Sefales referenciadas a la altitud seleccionada por el piloto para control y avisos
automaticos. Estas sefiales deben obtenerse de un sistema de medicion
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de altitud y en todos los casos, que permita que se cumpla con los criterios de
salida de control de altitud y alertas de altitud.

b) Un sistema de alerta de altitud.

c) Un sistema automatico de control de altitud.

d) Un transpondedor con notificacion de Altitud depresion.

MANUAL GENERAL DE OPERACIONES

Aeronaves operando en plan de vuelo IFR o VFR controlado mas alld de la capacidad de distancia
de los equipos VHF requieren de mantener constante escucha y capacidad de comunicacion en
HF.

El espacio RVSM es un espacio aéreo donde las aeronaves son separadas verticalmente1000
pies, entre los niveles de vuelo FL-290 hasta el FL-410 inclusive.

SEPARACION VERTICAL MINIMA REDUCIDA RVSM (REDUCED VERTICAL SEPARATION MINIMUM)

SEPARACION ESTANDAR SEPARACION RVSH
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PROCEDIMIENTO ANTES DE ENTRAR AL ESPACIO AEREO RVSM.

Los siguientes equipos deben estar operando normalmente antes de entrar en el espacio aéreo
de RVSM:

a) Dos sistemas primarios independientes de medicién dealtitud.
b) Un sistema de alerta de altitud.

c) Un sistema automatico de control de altitud.

d) Un transpondedor con notificacion de Altitud depresion.

Si cualquier equipo requerido falla antes de que la aeronave entre en el espacio aéreo RVSM, el
piloto debe pedir un nuevo despacho para evitar el vuelo en este espacio aéreo.
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PLAN DE VUELO

a) Elplande vuelo presentado para operar en el espacio aéreo RVSMdebeincluir:

i.  Elnivel de vuelo especifico solicitado para la parte de la ruta que se inicia
inmediatamente después del punto de entrada de los limites del espacio aéreo
RVSM, de acuerdo con la Tabla de Niveles de Crucero;

i. El nivel de vuelo especifico solicitado para la parte de la ruta que se inicia
inmediatamente después del punto de salida de los limites del espacio aéreo
RVSM, de acuerdo con la Tabla de Niveles de Crucero;

b) Como permisionario de una aeronave con capacidad de operar en espacio aéreo RVSM,
se debe anotar la letra "W" en la casilla 10 del formato de plan de vuelo presentado
(FPL), independientemente del nivel de vuelo solicitado. Asimismo, se debe anotar la
matricula de la aeronave en la casilla 18 del mencionado plan devuelo.

c) Cuando exista algun cambio (CHG) al plan de vuelo presentado, que modifique la
condicion de aprobacién operacional RVSM, se debe notificar oportunamente al ATC.
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PROCEDIMIENTOS PREVIOS AL VUELO EN ESPACIO AEREO RVSM.

La tripulacién de vuelo previo al vuelo debe prestar atencidn especial a las condiciones del
equipo que puedan afectar la operacién en el espacio aéreo RVSM, conforme a lo siguiente:

Procedimientos previos a la entrada en espacio aéreo RVSM

Verificar que los siguientes equipos deben funcionar con normalidad antes de entrar al espacio
aéreo RVSM:

a
b
c
d

Dos sistemas altimétricos independientes.

Un sistema de alerta de altitud.

Un sistema automatico de control de altitud.

Un transpondedor con notificacion de Altitud depresion.

—_ — — —
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Previo a la entrada de la aeronave en espacio aéreo RVSM, y en caso de falla de cualquiera de
los equipos obligatorios, el piloto debe solicitar una nueva autorizacion al ATC para evitar la
entrada en ese espacio aéreo, a menos que el ATC autorice otra cosa.

Cuando exista algun problema de funcionalidad con nuestra aeronave, habremos de entender
que el ATC dara preferencia a las aeronaves con aprobacion operacional RVSM, durante la
asignacion de niveles de vuelo a menos que se obtenga una ventaja operacional.

Es necesaria la confirmacion de la. Capacidad de la aeronave que permita que se realice el vuelo
dentro del espacio aéreo RVSM. Al nivelar se debe realizar una verificacion cruzada de
altimetros, debiendo constatar que no exista una diferencia mayor de 200 pies entre altimetros
primarios.

Antes de entrar en el espacio aéreo RVSM se registraran en bitacora las lecturas de los altimetros
primarios y de reserva para usarlas en caso de una situacion de contingencia.

PROCEDIMIENTOS DURANTE EL VUELO
La tripulacion debe considerar las siguientes practicas como procedimientos de operacion e
instruccion:

a) La tripulacion de vuelo deben cumplir con cualquier restriccion operativa de la aeronave
(por ejemplo limites en el numero de Mach indicado, derivados de los requisitos de
aeronavegabilidad RVSM).

b) Al cruzar la altitud de transicién debe prestarse especial atencion al ajuste rapido de la
sub escala de todos los altimetros primarios y auxiliar en 1013.2 hPa (29.92 pulg.Hg),
comprobandoseel ajustedel altimetro alalcanzar elnivel devuelo inicialautorizado.

c) Durante la fase de crucero, la aeronave debe volar en el nivel de vuelo autorizado,
extremandose las precauciones para asegurar la comprension y cumplimiento de las
autorizaciones del ATC. A menos que la tripulacion de vuelo esté efectuando maniobras
de contingencia o emergencia, la aeronave no se desviara intencionalmente del nivel de
vuelo asignado sin una autorizacion delATC.

d) Durante un cambio de nivel, no se permitira que la aeronave sobrepase o quede por
abajo del nivel de vuelo autorizado, en un intervalo de +45 m (150 pies). Se recomienda
que la nivelacién se lleve a cabo utilizando la funcion de captura de altitud del sistema
automatico de control de altitud.
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e) Durante el vuelo de crucero, el sistema automatico de control de altitud debe
encontrarse operativo y funcionando, excepto cuando circunstancias tales como la
necesidad de compensar la aeronave o la existencia de turbulencia obliguen a su
desconexion. En cualquier caso, el control de la altitud de crucero debe efectuarse con
referencia a uno de los dos altimetros primarios. En caso de pérdida de la funcién
automatica de mantener la altitud, debe observar cualquier restriccionasociada.

f) Debe asegurarse que el sistema de alerta de altitud se encuentra operativo.

g) Aintervalos que no excedanlos 60 minutos, deben efectuarse comprobaciones cruzadas
entre los altimetros primarios, debiendo coincidir al menos dos de ellos en un rango no
mayor de los +60 m (200 pies), o un valor menor, cuando asi se encuentre especificado
en el Manual de operacion de la aeronave. Si no se cumple con esta condicion, se
notificara al ATC que el sistema altimétrico funciona anormalmente;

La inspeccion ocular rutinaria de los instrumentos de la cabina del piloto bastara para realizar la
comprobacion cruzada de altimetros en la mayoria de los vuelos.

Antes de entrar en el espacio aéreo RVSM, procedente de un espacio aéreo NO RVSM, el piloto
debe registrar en bitacora la comprobacién cruzada inicial de los altimetros primarios y auxiliar.

“
5
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h) En operacién normal, el sistema altimétrico utilizado para controlar la aeronave debe
estar conectado con el transpondedor de notificacion de altitud de presiéon que opere
de acuerdo con las provisiones de la NOM-003-SCT3-2001, para transmitir la
informacion al ATC.

i) Siel ATC notifica al piloto una desviacion en la altitud asignada que sobrepase los +60 m
(200 pies), el piloto debe cumplir con los procedimientos establecidos para regresar y
mantener el nivel de vuelo autorizado tan rapidamente como sea posible o en su defecto
cumplir con los procedimientos de contingencia que se establecen en el formato de
notificacion de desviaciones RVSM.

i) Encaso de que la aeronave exceda los 90 m (300 pies) el piloto y el ATC deben reportar
esta condicion a la Autoridad Aeronautica en el formato establecido en el formato de
notificacion de desviaciones RVSM.

De ser necesario abandonar el espacio aéreo RVSM, el piloto solicitara la autorizacion al ATC
pararealizarestaaccion, unavezsolucionado el problema, el piloto debe llenar el formato de
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notificacién de desviaciones RVSM, que aparece en el formato de notificacion de desviaciones
RVSM.

PROCEDIMIENTOS DE CONTINGENCIA EN EL ESPACIO AEREO RVSM

Ante cualquier situacion imprevista durante la operacion en espacio aéreo RVSM, la tripulacién
de vuelo debe realizar las siguientes acciones:

a) Notificar al ATC de las contingencias relacionadas con las fallas de equipos y/o
condiciones meteoroldgicas que afecten la capacidad para mantener el nivel de vuelo
autorizado, coordinandose las acciones necesarias a seguir con el ATC, las cuales deben
estar adecuadas al espacio aéreo encuestion.

Son ejemplos de fallas de equipos que deben notificarse al ATC los siguientes:

i. Fallas de todos los sistemas automaticos de control de altitud a bordode
la aeronave;

i. Pérdida de redundancia del sistema altimétrico;

ii. Pérdida de empuje de un motor que obliga al descenso; o

iv. Cualquier otra falla de equipos que afecte a la capacidad para mantener el
nivel de vuelo asignado.

b) El piloto al mando debe notificar al ATC el encuentro de turbulencia severa.

c) Sino puede notificar al ATC y obtener una autorizacién antes de desviarse del nivel de
vuelo autorizado, el piloto al mando debe actuar conforme a su buen juicio y
procedimientos aplicables, resolver su contingencia y tan pronto como le sea posible
obtener la autorizacion del ATC.

Con el objeto de realizar el correspondiente analisis de seguridad del espacio aéreo RVSM, debe
hacerse del conocimiento de la Autoridad Aerondutica cualquier desviacion o contingencia
detectada, que de cdmo resultado una pérdida de altitud/separacion vertical entre aeronaves.
(Formato de notificacion de desviaciones RVSM.

PROCEDIMIENTOS DESPUES DEL VUELO

Al registrar en el libro de bitacora de la aeronave el mal funcionamiento de los sistemas
altimétricos, el piloto al mando debe proporcionar detalles suficientes para permitir al personal
de mantenimiento la localizacién y reparacién del problema. El piloto describira la deficiencia y
las acciones tomadas durante el vuelo para intentar aislarla y corregirla.

Se debe registrar en su caso, la siguiente informacion:
a) Lecturas de los altimetros principales yauxiliar.

b) Ajuste del selector dealtitud.
c) Ajuste de la subescala delaltimetro.
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d) Piloto automatico empleado para controlar la aeronave y cualquier diferencia cuando
se haya seleccionado un sistema de piloto automatico alterno.

e) Diferencias en las lecturas del altimetro, sise seleccionaron tomas estaticas alternas.

f)  Utilizacion del selector de la computadora de datos del aire para el diagnostico de fallas.

g) Eltranspondedor seleccionado para proporcionar informacion de altitud al ATC y
cualquier diferencia observada cuando se haya seleccionado un transpondedor alterno.

Cuando se cambian niveles de vuelo durante la transicidn entre los niveles, todas las velocidades
verticales deberan estar dentro de 500 a 1000 pies por minuto y se debera tener cuidado para
asegurar que la aeronave no rebase o quede por abajo del nivel de vuelo por mas de 150 pies
(45 metros),

Asorr
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Nota. Se recomienda que el nivel de vuelo asignado se logre con el uso del control automatico de
captura de altitud, del sistema de captura de altitud.

El sistema de control automatico de altitud debe estar operativo y engarzado durante el nivel
de crucero, excepto cuando en algunas circunstancias sea necesario ajustar la altitud de la
aeronave o por la presencia de turbulencia se requiera del desengarce. En cualquier
circunstancia, la adhesion a la altitud de crucero debe hacerse con referencia a uno de los
altimetros primarios, en vuelo RVSM el sistema de alerta de altitud debe estar operativo.
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FRASEOLOGIA AERONAUTICA RVSM

Controlador: para confirmar el
estatusRVSMaprobadodela
aeronave

CONFIRME RVSM APROBADO

MECDJIETS

CONFIRM RVSM APPROVED

Piloto: Para informar el estatus de
NO aprobacionRVSM:

1. En la llamada inicial a las
frecuencia de entrega de
autorizaciones, y a la de un ACC
dentro del Espacio Aéreo
RVSM de manera obligatoria.

2. Entodas las confirmaciones de
cambio de nivel de vuelo
dentro del Espacio Aéreo
RVSM. Ademas para las
Aeronaves Exceptuadas, los
pilotos debenresponderalas
autorizaciones de nivel que
impliquen eltransitoverticala
travésdeFL2900deFL410,
con estafrase.

RVSM NEGATIVO

RTF:CENTROMEXICOXCRGBTMN
NIVEL 300 RVSM NEGATIVO

NEGATIVE RVSM

RTF: MEXICO CENTER N2000 TMN
FL300 NEGATIVE RVSM

Piloto:

Indicacion obligatoria del piloto, del
estatus de aprobacion de la
RVSM en la llamada inicial a un

RVSM AFIRMATIVO

RTF:CENTROMEXICOXAZAPOMPAN
NIVEL 430 RVSM AFIRMATIVO

AFFIRMATIVE RVSM

RTF: MEXICO CENTER TN231P
OMPAN FL430 AFFIRMATIVE

EXCEPTUADA sin aprobacion
RVSM, para indicar que su
estatus es el de AERONAVE
EXCEPTUADA

NEGATIVO

RFT: XCAA71 CONFIRME RVSM

RTF: CENTRO MEXICO XCAA71
AERONAVE  EXCEPTUADA
RVSM NEGATIVO

ACC y en la entrega de RVSM
autorizaciones, 0 en respuesta
a pregunta expresa del
controlador.
Piloto: De una AERONAVE | AERONAVE EXCEPTUADA RVSM NEGATIVE RVSM

RTF: MEXICO CENTER TN231P
OMPAN FL430 AFFIRMATIVE
RVSM

Controlador: Denegar autorizacion
de entrada en el espacio aéreo
RVSM

NO POSIBLE APROBAR ENTRADA EN
ESPACIO AEREO RVSM,
MANTENGA (DESCIENDA o

ASCIENDA)NIVELDEVUELO
(ndimero)

RTF: SER150 NO POSIBLE APROBAR
ENTRADA EN ESPACIO AEREO
RVSM, MANRENGA 280 NIVEL

UNABLE CLEARENCE INTO RVSM
AIRSPACE, MAINTAIN (or
DESCEND TO or CLIMB TO)
FLIGHT LEVEL (number)

RTF: AJI743 UNABLE CLEARENCE

INTO RVSM AIRSPACE,

MAINTAIN (or DESCEND TO or

CLIMB TO) FLIGHT LEVEL

aeronave de cumplir los
requisitos RVSM de
mantenimiento de altitud

RTF: CENTRO MEXICO AMX002
RVSM NO POSIBLE DEBIDO A
TURBULENCIA

FINAL (number)
Piloto: Parainformar de turbulencia | RVSM NO POSIBLE DEBIDO A UNABLE RVSM DUE TURBILENCE.
que afecte a la capacidad de la TURBULENCIA

RTF: MEXICO CENTER JAL11 UNABLE
RVSM DUE TURBULENCE

Piloto: Para comunicar que n es

RVSM NEGATIVO DEBIDO A

UNABLE RVSM DUEWEATHER

posible mantener el nivel CONDICIONES CONDITIONS (AS APPLICABLE)
autorizado por condiciones METEOROLOGICAS (LO QUE
meteoroldgicas APLIQUE)

Piloto: Para comunicar que el
equipo de la aeronave se ha | RVSM NO POSIBLE DEBIDO A UNABLE RVSM DUE EQUIPMENT
degradado por debajo de la EQUIPO
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MASPS requerida para operar
dentro del espacio aéreo
RVSM. (Esta frase se usa tanto
para transmitir la indicacion
del NO cumplimiento de las
MASPS de altimetria comoen
lo sucesivo, en el contacto de
los limites laterales del espacio
aéreo RVSM hasta el momento
en que deje de existir el
problema o la

aeronave haya abandonado el
espacio RVSM)

RTF: CENTRO MEXICO MXA711
RVSM NO POSIBLE DEBIDO A
EQUIPO

RTF: MEXICO CENTER AAL403
UNABLE RVSM DUE
EQUIPMENT

Controlador: Para confirmar que
una aeronave ha recuperado
su estatus de aprobacion
RVSM o para confirmar que el
piloto esté listo para reanudar
las operacionesRVSM

NOTIFIQUE LISTO PARA REANUDAR
RVSM

RTF: AMX242 MANTENGA NIVEL DE
VUELO 270 Y NOTIFIQUE LISTO
PARA REANUDAR
RVSM

REPORT WHEN ABLE TO RESUME
RVSM.

RTF: COA1121 MAINTAIN FL270 AND
REPORT WHEN ABLE TO
RESUME RVSM

Piloto: Para notificar su capacidad
para volver a operar dentro del
espacio aéreo RVSM tras una
contingencia relacionada con
el equipo, ocon
condiciones meteoroldgicas.

LISTO PARA REANUDAR RVSM

RTF: AMX242 LISTO PARA
REANUDAR RVSM SOLICITA
NIVEL DE VUELO 360

READY TO RESUME RVSM

RTF: COA1124 READY TO RESUME
RVSM REQUEST FL360

Controlador: Para determinar la falla
especifica de un equipo,
después de recibir el informe
de una falla por parte del

CONFIRME FALLA DE EQUIPO

RTF:LCD320 CONFIRME FALLA DE
EQUIPO

CONFIRME EQUIPMENT FAILURE
(MALFUNCTION).

RTF:ASA240 CONFIRM EQUIPMENT

piloto, que pueda poner en FAILURE (MALFUNCTION)
riesgo el mantener RVSM

Controlador: Para asegurarse de que | ¢ES POSIBLE MANTENER RVSM? ¢(ARE YOU ABLE TO MAINTAIN
una aeronave RVSM podra RVSM?

mantener su status RVSM

Controlador: Para informar al piloto | NIVEL CONTRARIO. WRONG ALTITUDE FOR DIRECTION
cuando exista un nivel contario
a la derrota de su aeronave, | RTF: XARAV NO POSIBLE APROBAR | RTF:N123RE UNABLE TOAPPROVE
debido a la posible (310, 350, etc.) NIVEL (320, 340,ETC.)
confusion de los niveles u CONTRARIO EN ESPACIO | WRONG ALTITUDE FOR DIRECTION
nones AEREO RVSM

Controlador: Para informar alos | SEPARACION RVSM| RVSM SEPARATION TEMPORARILY
pilotos de aeronaves TEMPORALMENTE SUSPENDED (DUE TO
aprobadas RVSM, de Ia SUSPENDIDA (POR WEATHER, ETC)
suspension temporal de la CONDICIONES

separacion RVSM METEOROLOGICAS, ETC)

Para coordinacion entre | RVSM NEGATIVO o AERONAVE | NEGATIVE RVSM orNEGATIVE
controladores, para completar EXCEPTUADA, RVSM RVSM STATE AIRCRAFT (as
parcialmente un intercambio NEGATIVO (lo que applicable)
de mensaje de estimado corresponda)

automatizado que no
transfiere automaticamentela
informaciénde lacasilla18; y
para complementar oralmente
mensajes de estimado de
aeronaves sin  aprobacion
RVSM.

Nota: Las aeronaves militares y de policia extranjeras se identificaran como “state aircraft” o “aeronave de estado”.
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REQUERIMIENTOS DE INSTRUCCION PARA RVSM o |

TRIPULACION DE VUELO.

Los siguientes puntos también deben incluirse en los programas de instruccién de las
tripulaciones de vuelo.

a) Conocimiento y comprension de la fraseologia estandar ATC utilizada en cada area de
operaciones;

b) Importancia de la comprobacién cruzada efectuada por los miembros de la tripulacion
de vuelo para asegurar que las autorizaciones ATC sean cumplidas rapida y
correctamente;

c) Uso y limitaciones en términos de exactitud del altimetro auxiliar en una contingencia.
Cuando sea aplicable, el piloto debe revisar la aplicacion de correcciones por errores de
la fuente estatica/ correccién de error de posicién, a través del uso de las tarjetas de
correccion. Tales tarjetas deben estar disponibles y faciimente localizables en la cabina
de pilotos;

d) Problemas de percepcion visual de otras aeronaves a 300 m (1,000 pies) de separacion
durante periodos de oscuridad, cuando se encuentren fendmenos locales como aurora
boreal, por trafico en direccién opuesta y en la misma direccién y durante virajes;

e) Caracteristicas de los sistemas de captura de altitud de las aeronaves que puedan dar
como resultado sobrepaso;

f) Relacion entre los sistemas de altimetria de la aeronave, de control automatico de
altitud y del transpondedor en condiciones normales y anormales;y

g) Cualquier restriccion operacional, en caso de ser requerida para un grupo especifico de
aeronaves, relacionada con la aprobacion de aeronavegabilidad RVSM.

ACAS/TCAS

Se debe proporcionar a las tripulaciones de vuelo los criterios para su utilizacién, asi como las
instrucciones y los requisitos de capacitacion, relativos al sistema, para evitar una colision o
cuasicolision entre aeronaves, conformealoestablecido en elnumeral 5.3 de la NOM-069- SCT3-
2001.
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Introduccion.

El personal de las areas involucradas debe recibir la instruccién necesaria para, inspeccionar las
areas de la estructura de la aeronave, el uso y calibracion del equipo de prueba, asi como atender
los reportes relacionados con los sistemas involucrados.

El programa de capacitacion para el técnico en mantenimiento, debe considerar un curso inicial
y cursos recurrentes sobre los procedimientos de las operaciones RVSM y del equipo necesario,
asi como capacitar de acuerdo al area y especialidad en la que esté involucrado, cubriendo los
requerimientos necesarios para la aprobacion de aeronavegabilidad RVSM de la aeronave,
poniendo atencion especial en las siguientes areas:

1. Técnicas de Inspeccion Geométricas
2. Técnicas de calibracién y uso del equipo de prueba
3. Procedimientos especiales para RVSM

Técnicas de inspeccion geométrica.

El responsable del mantenimiento encargado de hacer inspecciones, debe estar familiarizado
con el tipo de inspecciones sobre la estructura de la aeronave y los posibles hallazgos que
puedan presentarse en las areas sefialadas como criticas para las operaciones RVSM, para esto
se debe apoyar en la informacion del manual de reparaciones estructurales, de mantenimiento
o boletines de servicio emitidos por el fabricante de cada tipo de aeronave.

a) Familiarizacion con el programa de mantenimiento para cada tipo de aeronave;
b) Identificar las areas estructurales sefialadas como criticas paraRVSM

Técnicas de calibracion y uso del equipo de prueba.

El Responsable de mantenimiento debe tener definido un criterio para el uso y calibracion del
equipo de prueba utilizado en los sistemas de la aeronave relacionados con RVSM.

Procedimientos especiales para RVSM.

a) Para atender los sistemas de la aeronave el personal de mantenimiento, debe conocer
los sistemas que se relacionan con las operaciones RVSM y estar familiarizado con las
pruebas en tierra:

a. Sistema altimétrico;
b. Sistema de alerta de altitud;
c. Sistema automatico de control de altitud;
d. Transpondedor con notificaciéon de Altitud de presion.
b) Procedimientos demantenimiento
a. Los métodos de mantenimiento para la atencion de fallas en los sistemas
RVSM y el registro de estas.
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c) Procedimientos MEL
a. Losrequisitos para el despacho de la aeronave de acuerdo al documento MEL
bajo requerimientos RVSM.

OFICIAL DE OPERACIONES.

Se debe proporcionar instruccion tedrica inicial y recurrente al oficial de operaciones, que debe
contener, como minimo, los siguientes temas dedespacho, para vuelos enespacio aéreo RVSM:

a) Verificar que la aeronave se encuentre incluida en la aprobacion operacional RVSM;
b) Procedimiento de registro del plan de vuelo para ser archivado en los servicios de
transito aéreo (ATS);
c) Conocimiento sobre el funcionamiento y requisitos minimos de navegacion aérea en el
espacio aéreo RVSM,;
d) Interpretacion de la informacion y prondsticos de las condiciones meteoroldgicas
existentes y previstas en la ruta del vuelo;
e) Equipominimo relacionado con los sistemas necesarios para las operaciones RVSM;
f)  Conocimiento de las restricciones para cualquier aeronave relacionada conla
aprobacion de aeronavegabilidad RVSM;
g) Planeaciénde operaciones enespacio aéreo RVSM que incluya los siguientestemas:
a. Cumplimiento de la aeronave de los requisitos RVSM;y
b. planeacion de vuelo RVSM queincluya:
i. consideraciones meteoroldgicas enruta;y
ii. consideraciones de la lista de equipo minimo (MEL); y
c. planeacion de vuelo evitando espacio aéreo RVSM;y
h) Fallas de equipos en ruta y procedimientos de contingencia en el espacio aéreo RVSM
que se pretende operar;
i) Procedimientos regionales para operaciones especificas que contemple:

i. Las areas de aplicacion del espacio aéreo RVSM incluyendo
procedimientos operacionales y de contingencia especificos para el
espacio aéreo involucrado, requerimientos especificos de planeamiento
de vuelo y los requisitos para la aprobacién de aeronaves en la region
designada; y

ii. Especificaciones de Rendimiento Minimo de Navegacion (NAT HLA) en
caso de que se opere en el Atlantico Norte.

ii. Espaciamiento de frecuencia 8.33 Kilohertz en caso de que se opere en
Europa;

iv. Procedimientos de navegacion basica de area (BRNAV) en casoque se
opere en Europa.
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FALLAS DE EQUIPO
Las siguientes fallas de equipo deberan ser reportadas a ATC en cuanto se presenten y después
de haber sidoidentificadas:

1. Pérdida de uno o mas sistemas primarios de altimetros; o
2. Fallade todos los sistemas automaticos de control de altitud

La aeronave debera seguir “procedimientos especiales para contingencias durante el vuelo" o
de acuerdo a las instrucciones del controlador de la unidad ATC.

Monitoreo del rendimiento en la navegacion vertical

El rendimiento en la navegacion vertical de operadores dentro del NAT HLA es monitoreado
continuamente por el NAT CMA y dentro del EUR-RVSM por EURO-CONTROL. Este monitoreo
incluye mediciones de precision verificando que la aeronave mantenga la altitud autorizada
paraRVSMymediciones de los efectos delas desviaciones operacionales delos niveles
aprobados.

Todas las situaciones operacionales identificadas o errores que conllevan a que la aeronave se
desvie de los niveles aprobados por ATC son sujetos a una minuciosa investigacion. Acciones a
seguir después del vuelo seran tomadas por la Direccién de Operaciones y Jefe de Pilotos de
acuerdo a lo indicado por las autoridades aeronauticas, para establecer la razon de la desviacién
o la causa del error y confirmar que el vuelo haya sido aprobado para operar en espacio aéreo
NATHLAy/o RVSM. Errores operacionales, particularmente aquellos en elplanovertical, pueden
tener efectos significativos en los indices de riesgo del sistema. Por su propia seguridad y la de
otros usuarios, nuestra tripulacién cooperara con las autoridades aeronauticas en la recopilacién
pe ladocumentacion adecuada incluyendo una forma de reporte de desviacion en altitud.

A niveles RVSM, la turbulencia moderada y severa puede también incrementar el nivel de riesgo,
por lo que nuestras tripulaciones debera reportar toas las diversas situaciones mientras vuelan
en espacio aéreo NAT HLA-EUR. Cuando ocurre una desviacion debido a turbulencia de mas de
300 pies.

La precision técnica para mantener la altitud de una aeronave NAT es monitoreada
pasivamente durante el vuelo por una o dos unidades de monitoreo de altitud (hmus)
localizados cerca de Gander en Newfoundland y de Strumble en Gales. Alternativamente la
aeronave puede ser monitoreadas a través de unidades portatiles de monitoreo como el GPS
(GMUs).
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El rendimiento de nuestra aeronave que navega sobre espacio aéreo NAT RVSM o EURRVSM es
continuamente controlado y comparado con los estandares establecidos en la reunion, para
asegurar que se mantenga un nivel de seguridad 6ptimo(TLS).

Concepto basico para contingencias.

A. La guia para los procedimientos de contingencia no debe interpretarse de forma alguna
que esa perjudique la autoridad final y la responsabilidad del piloto en mando para la
operacién segura de nuestras aeronaves.

B. Si el piloto no esta seguro de la posicion vertical o lateral de la aeronave o de la
desviacion de la aeronave de su altitud asignada o regreso. Sin autorizacién previa del
control de transito aéreo (ATC), entonces el piloto debe tomar la accién para disminuir
al maximo el potencial para colisidon con la aeronave en rutas o niveles del vuelo
adyacentes.

a. En esta situacion, el piloto debe alertar a la aeronave adyacente haciendo uso
maximo de la iluminacién y transmitiendo la posicion, nivel del vuelo .E
intenciones en la frecuencia de 121.5 mhz (como respaldo puede usarse las
frecuencias de VHF apropiadas inter.-piloto aire-a-aire).

C. A menos que la naturaleza de la contingencia dicte otra cosa, el piloto debe avisar al ATC
tan pronto como sea posible de una situacién de contingencia y si es posible, pida una
autorizacion al ATC antes de desviarse de la ruta asignada o nivel delvuelo.

D. Si una autorizacion revisada no puede obtenerse del ATC de una manera oportuna y la
accion se requiere para evitar el conflicto potencial con otra aeronave, entonces la
aeronave debera volarse a una altitud y/o en una parte donde sea menos probable
encontrarse con otra aeronave.

a. Esto puede lograrse saliendo de las rutas o altitudes normalmente voladas en el
espacio aéreo:

i. Elpilotopuedesalirlamitaddeladistancialateralentrerutaso
regresos

ii. Elpiloto puede salir la mitad de la distancia vertical entre altitudes
voladas normalmente.

iii. El piloto puede considerar también descender debajo de FL 285 0
ascender arriba de FL 410. (La inmensa mayoria de trafico oceanico
opera entre el nivel de vuelo FL 290 y 410. Volar arriba del nivel de vuelo
FL 410 o debajo de FL 285 puede limitar la exposicion para tener un
conflicto con otraaeronave).

E. Alejecutar una maniobra de contingencia, el piloto debe:

a. Observar el trafico opuesto.Visualmente

b. Continue alertando a otra aeronave empleando 121.5 (como respaldo puede
usarse las frecuencias de VHF apropiadas inter.-piloto aire-a-aire). Y las luces de
la aeronave.

c. Continue volando fuera de regresos o altitudes hasta que se obtenga una
autorizacién del ATC.

d. Obtenga una autorizacion del ATC tan pronto como seaposible.
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PERDIDA DE TODOS LOS SISTEMAS DE CONTROL DE ALTITUD AUTOMATICOS (POR EJEMPLO,
MANTENER LA ALTITUDAUTOMATICA)

A. Acciones iniciales. El piloto debe tomar la accién siguiente.
A) Mantener CFL.
B) Evaluar la capacidad de la aeronave para mantener la altitud a través del
control manual.
B. Acciones subsecuentes. El piloto debe tomar la acciénsiguiente.
A) Observar el trafico opuesto visualmente y por referencia aTCAS
B) Sies necesario, alerte a la aeronave cercana;
1. Haciendo uso maximo de las luces exteriores
2. Transmitiendola posicion, nivel del vuelo e intenciones inmediatas en
121.5 (como respaldo puede usarse las frecuencias de VHF apropiadas
inter.-piloto aire-a-aire).
C) Notifique al ATC de la falla y el curso intentado de accion; los posibles cursos
de accion incluyen:
1. Mantener el CFL y la rutp. Proporcionada que la aeronave pueda
mantener el nivel
2. Requerir la autorizacion al ATC para ascender arriba o descender por
debajo del espacio aéreo RVSM si la aeronave no puede mantener CFL
v el ATC no pueden establecer la separacion lateral, longitudinal o
vertical.
3. Ejecutar la maniobra de contingencia si antes no puede obtenerse una
autorizacién del ATC y la aeronave no puede mantener CFL.

PERDIDA DE REDUNDANCIA EN LOS SISTEMAS DE ALTIMETRIA PRIMARIOS

A. Curso de accion el piloto debe tomar la accién siguiente.

a. Si el sistema del altimetria restante esta funcionando normalmente, acople el
sistema al sistema de control automatico de altitud, notificando al ATC de la
pérdida de redundancia y manteniendo la vigilancia de mantener laaltitud.

b. EIATC puede ser esperado para que reconozca la situacion y continte
supervisando el progreso.

TODOS LOS SISTEMAS DE ALTIMETRIA PRIMARIOS SON CONSIDERADOS INESTABLES O FALLAN.

A. Acciones iniciales el piloto debe tomar la accién siguiente.
a. Mantenga CFL por referencia del altimetro de reserva, si la aeronave esta
equipada.
b. Alerte ala aeronave cercana:
i. Haciendo uso maximo de las luces exteriores
ii. Transmitiendo la posicidn, las intenciones de ayuda del nivel de vuelo
en 121.5 (como respaldo puede usarse las frecuencias de VHF
apropiadas inter.- piloto aire-a-aire).
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ii. Considerando declarar una emergencia y notificando al ATC de la falla
y el curso intentado de accion.
B. Posibles cursos de accién:

a. Mantener CFL y ruta previendo que el ATC pueda proporcionar la separacion
lateral, longitudinal o vertical convencional.

b. Requerir al ATC una autorizacién para ascender por encima o descender por
debajo del espacio aéreo RVSM si el ATC no puede establecer una separacion
adecuada desde otra aeronave.

c. Ejecutar la maniobra de contingencia del doc 7030 para salir del respaldo
asignadoynivelde vuelo FL, silaautorizacién no puede obtenerse delATC.

ALTIMETROS PRIMARIOS DIVERGEN POR MAS DE 200 PIES

A. curso de accion. El piloto debe tomar la accion siguiente.

a. Intente determinar el sistema defectuoso a través de los procedimientos de
analisis de fallas establecidos y/o comparando las pantallas del altimetro
primario y del altimetro de reserva (corregido por las cartas de la correccion, si
serequiere).

b. Si el sistema defectuoso puede determinarse, acople el sistema de altimetria
funcionando al dispositivo que mantiene laaltitud.

c. Silos valores mostrados de los altimetros difieren por mas de +200 pies y no
puede determinarse cual de los sistemas esta defectuoso, siga la guia publicada
para falla o indicaciones del altimetro inestables de todos los altimetros
primarios.

LA AERONAVE ENCUENTRA TURBULENCIA (MAYOR QUE MODERADO) QUE EL PILOTO CREE QUE
IMPACTARA LA CAPACIDAD DE LA AERONAVE PARA MANTENER EL NIVEL DEL VUELO.

A. Curso de accion. El piloto debe tomar la accion siguiente.

a. Observe el trafico opuesto visualmente y por referencia al TCAS, si la aeronave
esta equipada.

Haga un uso maximo de las luces exteriores.

c. Transmita a sefial de llamada, posicion, nivel del vuelo, naturaleza y severidad
de turbulencia, e intenciones en 121.5 mhz (como respaldo puede usarse las
frecuencias de VHF apropiadas Inter.-piloto aire-a-aire).

d. Notifique al ATC tan pronto como sea posible y solicite el cambio de nivel de
vuelo. Si es necesario.

Los posibles cursos de accion incluyen:
A. Manteniendo CFL y ruta proporcionada el ATC puede proporcionar la separacién

lateral, longitudinal, o vertical convencional.
B. Solicite el cambio de nivel de vuelo, si es necesario.
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C. Ejecute la maniobra de contingencia del doc 7030 para salir del espacio aéreo asignado
y nivel de vuelo FL si una autorizacion del ATC no puede obtenerse y la aeronave no
puede mantener CFL.

POSIBLE ESTELA DE TURBULENCIA SEENCUENTRA DE UNA AERONAVE PASANDO 1,000 PIES ARRIBA
DE LA ALTITUD ASIGNADA DE LA AERONAVE.

A. Curso de accion. El piloto debe tomar la accion siguiente.
a. Salir 2 NM de la ruta asignada o regreso.
i. Salir del lado contra el viento de la ruta o regreso para disminuir la
probabilidad de un encuentro.
ii. Dar el tiempo suficiente a la aeronave de pasar para establecer una
separacién segura delante de la aeronave antes de corregir el regreso a
la ruta asignadaregreso.
b. Notificar al ATC tan pronto como sea posible.

Falla del transponder y areas de transicion RVSM. Las acciones especificas que el ATC tomara en
caso de falla del transponder en las areas de transicién RVSM seran determinadas por el pais
proveedor (las areas de transicion estan planeadas para ser establecidas entre espacios aéreos
donde son aplicadas normas diferentes de separacionvertical).

Nota: los vortices del ala se estabilizan de 500 a 900 pies debajo y de 4 a 5 Millas detras de la
aeronave generador.

PROCEDIMIENTOS ESPECIALES PARA LAS CONTINGENCIAS EN VUELO
REFERENCIA: ICAO NAT SUPPS DOC 7030/4, CAPITULO 6.

GENERALIDADES.

Lossiguientes procedimientos son empleadossélo como guia. Aunque nopuedencubrirse todas
las posibles contingencias, ellos proporcionan los casos mas frecuentes, tales como:

A. La incapacidad para mantener el nivel asignado debido al clima, la actuacién de la aeronave,
falla de la presurizacion y problemas asociados con alto nivel devuelo.

B. La pérdida de, o la reduccion significante en, la capacidad de navegacion, cuando se opera en
partes del espacio aéreo dénde la alta exactitud de navegacion es un requisito previo a la
conducta segura de operaciones de vuelo.

C. Ladesviacion enruta a través de la guia de flujo de trafico prevaleciente en el RVSM es
recomendada para aeronaves que operan dentro del espacio aéreo del atlantico norte o
EUR-RVSM.

Si es incapaz de cumplir con la provision anterior antes de obtener una autorizacién del ATC, la
aeronave debe dejar su ruta asignada o regresar virando 900 a la derecha o a la izquierda
siempre que seaposible.
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La direccion del giro debe, donde sea posible, ser determinada por la posicion de la aeronave
relativo a cualquier ruta organizada o sistema de regreso (por ejemplo, si la aeronave esta fuera
en el borde de o dentro del sistema). Otros factores que pueden afectar la direccién del giro son
la direccion de un aeropuerto alterno, la distancia sobre el terreno y los niveles destinados a
rutas adyacentes o regresos.

A) cuando nuestra aeronave sea capaz mantener su nivel del vuelo asignadodebe:

1. Girar para adquirir y mantener en cualquier direccion un regreso lateral separado por 30 NM
de su ruta asignada o regreso.

2. Siesta arriba de FL 410, ascender o descender 1,000 pies

3. Si esta debajo de FL 410, ascender o descender 500pies

4. SiestaaFL 410, ascender 1,000 pies o descender 500 pies

B) cuando nuestra aeronave no sea capaz mantener su nivel del vuelo asignadodebe:

1. Inicialmente minimizar su relacion de descenso a la magnitud que sea operacionalmente
factible

2. Girar mientras desciende para adquirir y mantener en cualquier direccién un regreso
lateralmente separado por 30 NM de su ruta asignada oregreso.

3. Para el nivel de vuelo subsiguiente, un nivel debe seleccionarse que difiera normalmente de
aquellos usados por 1,000 pies estaarriba FL410 o por 500 pies siesta debajode FL410.

DESVIACION EN RUTA A TRAVES DEL FLUJO DE TRAFICO. AEREO PREVALECIENDO EN EL NAT

La guia en el parrafo siguiente aplica cuando alguna de nuestras aeronaves:

A. Esta operando dentro del sistema de la Seguimiento Organizado (OTS) o en rutas aleatorias
que son inmediatas al ots.

B. Pueda ascender o descender a una altitud sobre o debajo de aquellos dénde la mayoria de
las aeronaves NAT operan.

El concepto basico de esta guia es que, cuando operacionalmente factible, antes de desviar a
través del regreso o rutas con trafico pesado. La aeronave debe salir del regreso asignado o ruta
por 30 NM y debe apresurar un descenso a una altitud debajo o un ascenso a una altitud sobre
aquellos donde la inmensa mayoria de aeronaves NAT operan antes de proceder hacia el
aeropuerto alterno. Los vuelos por debajo de FL 285 o arriba. De FL 410 debe cumplir este
objetivo.

En caso de una contingencia que hace necesario una desviacion en ruta a un aeropuerto alterno.
Por la direccion del flujo de trafico prevaleciente en el NAT y si no puede obtenerse una
autorizacién antes del ATC, observe a lo Siguiente.

A) cuando nuestra aeronave sea capaz mantener su nivel del vuelo asignadodebe:

1. Girar hacia el aeropuerto alterno para adquirir un regreso que esté separado lateralmente
por 30 NM de la ruta asignada regreso.

2. Siesta arriba de FL 410, ascender o descender 1,000 pies

3. Si esta debajo de FL 410, ascender o descender 500pies

4. SiestaaFL 410, ascender 1,000 pies o descender 500 pies
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5. Volar el fuera del regreso mientras apresura su descenso a una altitud debajo de FL 285 0 un
ascenso a una altitud sobre FL 410

6. Cuando este debajo de FL 285 o arriba de FL 410, proceda hacia el aeropuerto alterno
mientras mantiene un nivel que difiera normalmente de aquellos usados por 500 pies si se esta
debajo de FL 410 0 1,000 pies si esta sobre FL410

7. Si es incapaz o esta indispuesto para hacer un ascenso mayor o descenso, vuele fuera de la
altitud de desviacion hasta obtener una autorizacion del ATC.

B) cuando nuestra aeronave no sea capaz mantener su nivel del vuelo asignadodebe:

1. Inicialmente minimizar su relacién de descenso a la magnitud que sea operacionalmente
factible

2. Comenzar su descenso mientras gira para adquirir un regreso separado lateralmente por 30
NM de su ruta asignada de regreso.

3. A menos que la naturaleza de la contingencia dicte otra cosa, mantenerse fuera del regreso
mientras apresura su descenso a una altitud debajo de FL 285.

4. A menos que la naturaleza de la contingencia dicte otra cosa, cuando este debajo de FL 285
debe proceder hacia el aeropuerto alterno.

5. Continuar el descenso a un nivel que puede ser mantenido y que difiera de aquellos
normalmente usados.

C) cuando nuestra aeronave sea requerida para desviarse por el flujo del trafico aéreo
prevaleciente en el NAT y sea:

1. Incapaz o indispuesta para descender a una altitud debajo de aquellos donde la mayoria de
las aeronaves NAT operan debido a exigencias operacionales.

2. Falla del transponder y areas de transicion RVSM. Las acciones especificas que el ATC tomara
en caso de falla del transponder en las areas de transicién RVSM seran determinadas por el pais
proveedor. (las areas de transicion estan planeadas para ser establecidas entre espacios aéreos
donde se aplican normas Diferentes de separacion vertical).

Procedimientos a seguir cuando se exceden los limites de errores notificados de TVE o ASK
establecidos. Se prevé que sera una clemencia del programa de implementacién de RVSM para
el NAT. Cuando sistema es desplegado, se espera que se desarrollaran los procedimientos
regionales para su uso. Si el sistema de monitoreo permite la notificacion en tiempo real a los
pilotos de errores TVE o ASK, entonces pilotos deben ser conscientes de las acciones que se
espera que seantomadas.

Desviacion por clima

A) Sialaaeronavesele exige desviarse desde suregresoparaevitar condiciones climatolégicas
contactar al ATC a la mayor brevedad posible.

B) Sila autorizacién no puede obtenerse, la aeronave debe transmitir su posicion, ruta, e
intenciones en la frecuencia de 121.5 mhz.

C) Sila autorizacién para desviarse se recibe, el piloto avisara al ATC cuando la desviacion ya no
sea requerida.

D) La respuesta rapida puede obtenerse del ATC declarando " WEATHER DESVIACION
REQUIRED" para indicar la prioridad.
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E) el piloto retiene la opcién de comenzar la comunicacion usando la llamada de urgencia “pan

”

pan

Si el contacto se estableciera antes de desviarse, continle para mantener al ATC notificado de
las intenciones.

PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES RVSM DENTRO DE LA REGION (NAM)

A continuacién se transcriben los procedimientos suplementarios regionales aplicables a
operaciones RVSM en el corredor NAM

Separacion Vertical
La separacion vertical minima que se aplicara entre FL 290 y FL 410 inclusive sera 300 m (1000
pies).

Area de aplicacion.-

La RVSM se aplica en el volumen del espacio aéreo entre FL 290 y FL 410 inclusive, dentro de
las siguientes regiones de informacién de vuelo/areas de control (FIR/CTA):

Albuquerque, Anchorage Arctic, Anchorage Continental, Atlanta, Boston, Chicago, Cleveland,
Denver, Edmonton, Fairbanks, Fort Worth, Gander, Great Falls, Houston, Indianapolis,
Jacksonville, Kansas City, Los Angeles, Memphis, Miami, Minneapolis, Moncton, Montreal, New
York, Oakland, Salt Lake City, Seattle, Toronto, Vancouver, Washington, Winnipeg.

Nota 1.- La implantacion se promulgara por medio de Suplementos AIP apropiados y se incluira
en las respectivas AlPs.

Para poder realizar operaciones RVSM, la aeronave debera reunir los siguientes requisitos

A. que tenga la capacidad de satisfacer la norma de performance minima de un sistema de
aviacion (MASPS) de los requisitos de mantenimiento de altitud (o su equivalente);y
B. adoptaran las politicas y procedimientos operacionales que sean aplicables en el area de
operaciones RVSM especificada en la presente seccion

MASPS
Los requisitos de mantenimiento de altitud MASPS son los siguientes:

« las diferencias entre el nivel de vuelo autorizado y la altitud de presion en vuelo real deben ser
simétricas a un promedio aproximado de 0 m (0 pies), deberan tener una desviacion estandar
no mayor a 13 m (43 pies) y deberan ser tales que el error de frecuencia disminuya con una
magnitud creciente a una tasa que sea por lo menos exponencial;y

= El promedio del error del sistema altimétrico (ASE) no debera exceder de 25 m (80 fi) de
magnitud; y
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= la suma del valor absoluto del promedio del ASE y de las tres desviaciones estandares del ASE
no deberan exceder de 75 m (245 pies).

Nivel de seguridad deseado (TLS).

La aplicacion de la RVSM dentro del espacio aéreo de la region NAM debera cumplir con un TLS
de 5 X 10-9 accidentes mortales por hora de vuelo de aeronave debido a todas las causas de
riesgo en la dimension vertical.

Estado de aprobacion y matricula de aeronaves

Se insertara la letra W en la casilla 10 del plan de vuelo (ej. equipo o item equivalente) indicar
en la casilla 18 del plan de vuelo la aprobacion de la empresa como explotador para operaciones
RVSMy la certificacion de la aeronave para realizar este tipo de operaciones.

Nota.- La aprobacion RVSM no esta restringida a una regién especifica. Por el contrario, es valida
mundialmente, en la inteligencia de que cualquier procedimiento operacional especifico de una
region en particular se mencione en el manual de operaciones o en la guia de tripulacion
adecuada.

Lasaeronaves que no hayan recibido aprobacion RVSM del Estado en elque se pretenda realizar
operaciones podran ser autorizadas para operar en el espacio aéreo RVSM de acuerdo con las
politicas yprocedimientos establecidos por el Estado, siempre que se aplique separacion vertical
de 600 m (2000 pies).

Vigilancia

La vigilancia adecuada de las operaciones de vuelo dentro del espacio aéreo RVSM designado
debera llevarse a cabo para ayudar a evaluar el cumplimiento continuo de la capacidad de
mantenimiento de altitud. La vigilancia incluye la evaluacion de otras fuentes de riesgo para
asegurar que no se exceda el TLS especificado en parrafos anteriores

Procedimientos especiales aplicables en los espacios aéreos designados.

Establecimiento de areas de transicion de separacion vertical minima (SVM) de 3000 m (1 000
pies) a fin de permitir la transicion de vuelo hacia o desde espacio aéreo en el cual se aplica una
separacion vertical minima de 300 m (1 000 pies) entre FL 290 y FL 410 inclusive, las autoridades
ATS competentes establecen los espacios aéreos designados definidos como areas de transicion
de separacion vertical minima reducida (RVSM).

Caracteristicas de un area de transicion RVSM.
Un area de transicion RVSM corrientemente tendra una extension vertical de FL 290 a FL 410

inclusive, con dimensiones horizontales definidas por las FIRs o regiones donde el Control de
Transito Aéreo ATS competente lo designe, ya sea enforma individual o en consultay
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Espacio aéreo RVSM en Canada.

Espacios aérecs RVSM FIRs de la region Oceanica.

PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES RVSM DENTRO DE LA REGION CARIBE CAR/SAM

A continuacién se transcribe los procedimientos suplementarios regionales aplicables a

operaciones RVSM en el corredor CAR.

Separacion VERTICAL

Entre FL 290 y FL 410 inclusive se aplicara la separacion vertical minima de 300 m (1000 pies).
Zona de aplicacion

La RVSM se aplicara en el volumen de espacio aéreo entre FL290 y FL410 inclusive, en las
siguientes regiones de informacion de vuelo (FIRs):

Central America, Curacao, Habana, Houston Oeanic, Kingston, Mazatlan Oceanic, México,
MIAMI Oceanic, Piarco, Port-au-Prince, Santo Domingo y San Juan.

Nota 1.- La implantacion se promulgara por medio de Suplementos AIP apropiados y se incluira
en las respectivas AlPs.

Nota 2.- El volumen de espacio referido como “espacio aéreo RVSM CAR/SAM” incluye las FIRs
listadas enla zona de aplicacion de la separacion vertical en los Procedimientos Regionales CAR
y SAM.
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Establecimiento de zonas de transicion con una separacion vertical minima (VSM) de 300 m (1 000
PIES)

A fin de permitir la transicion de los vuelos hacia y desde el espacio aéreo RVSM, las autoridades
ATS responsables de las FIRs involucradas podran establecer zonas de transicion RVSM
designadas. Dentro de dichas zonas puede aplicarse una separacion vertical minima de 300 m
(1,000 pies) entre aeronaves con aprobacién RVSM.

Una zona de transicién RVSM tiene una extension vertical de FL 290 hasta FL 410 inclusive, y
esta contenida dentro de dimensiones horizontales determinadas por los Estados de la region,
superponerse al espacio aéreo RVSM CAR/SAM o estar contenida dentro del mismo y debera
tener comunicaciones directas entre controlador de transito aéreo-piloto.

Aprobacion RVSM

La separacion minima, solo sera aplicable para aeronaves y explotadores que hayan recibido la
aprobacion del Estado de Matricula o del Estado del Explotador, segun corresponda, para
efectuar vuelos en espacio aéreo RVSM y que puedan satisfacer los

MASPS
Los requisitos de mantenimiento de altitud MASPS son los siguientes:

= para todas las aeronaves, las diferencias entre el nivel de vuelo autorizado y la altitud de
presion del vuelo real seran simétricas respecto de una media de 0 m (0 pies), tendran una
desviacion caracteristica inferior a 13 m (43 pies) y tal caracter que la frecuencia de errores
disminuye a medida que aumenta la amplitud a un ritmo al menosexponencial,

= para grupos de aeronaves que nominalmente tengan disefio y construccién idénticos respecto
a todos los detalles que podrian tener repercusiones en la precision de la performance de
mantenimiento de altitud en la envolvente de vuelo RVSM (FL 290 a FL410 inclusive):

o el error del sistema altimétrico (ASE) medio del grupo sera inferior a 25 m (80 pies); y
olasumadelvalor absoluto ASEmedio ydetresdesviaciones caracteristicas del ASEsera inferior
a 75 m (245 pies);

= para las aeronaves que no formen parte de un grupo y cuyas caracteristicas de célula y ajuste
del sistema de altimetria sean particulares y, por lo mismo, no puedan clasificarse como
pertenecientes a un grupo de aeronaves, el ASE serd inferior a 61 m (200 pies) en la envolvente
de vuelo RVSM (FL 290 a FL 410inclusive).

PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES RVSM DENTRO DE LA REGION MEXICO

Planeacion de vuelo.

Durante la planeacién de vuelo, la tripulacion de vuelo debe poner especial atencion a las
condiciones que pueden afectar la operacién en espacio aéreo RVSM.
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Estas incluyen, pero no se limitan a:

a) Verificar que la aeronave se encuentre incluida en la aprobacién operacional RVSM;

b) Revisar las condiciones meteoroldgicas reportadas y pronosticadas en la ruta del vuelo;
c) Equipamiento minimo de los sistemas necesarios para las operaciones RVSM;y

d) Revisar que el plan de vuelo muestre que el avidn y el concesionario, permisionario y
operador aéreo cuenten con aprobacién operacional RVSM. Debe anotar la letra “W” en la casilla
10 del Plan de vuelo presentado (FPL), independientemente del nivel de vuelo solicitado.
Asimismo, se debe anotar la matricula de la aeronave en la casilla 18 del mencionado plan de
vuelo.

d) Tomar en consideracion cualquier restriccion en la operacion de la aeronave que tenga
relacion con el espacio aéreo RVSM.

Procedimientos de pre-vuelo en la aeronave antes de cada vuelo.
Deben llevarse a cabo las siguientes acciones durante los procedimientos de prevuelo:

a) Revisar la bitacora de mantenimiento de la aeronave y las formas aplicables para determinar
la condicion del equipo requerido para vuelo en espacio aéreo RVSM. Asegurarse que se han
llevadoacabolas acciones de Mantenimiento para corregirlasfallas enel equiporequerido;
b) Durante la inspeccién externa de la aeronave, se debe prestar especial atencién al estado de
las tomas de estatica, el revestimiento del fuselaje cerca de cada toma y de cualquier otro
componente que afecte a la precision del sistema altimétrico.

c) Se debe ajustar al QNH del aerédromo los altimetros de la aeronave antes del despegue,
debiendo presentar una altitud conocida dentro de los limites especificados en el Manual de
Operacion de la aeronave. Los dos altimetros primarios deben de estar dentro de los limites
especificados en el Manual de Operacion de laaeronave.

Podra utilizarse un procedimiento alterno empleando el QFE. Debe efectuarse cualquier
comprobacion obligatoria de los sistemas de indicacion de altitud El maximo valor para las
pruebas citadas, contenido dentro de los manuales operacionales no debe exceder de 23 m (75
pies).

d) Los equipos necesarios para operar en espacio aéreo RVSM deben funcionar
satisfactoriamente antes del despegue, de acuerdo a lo estipulado en laMEL.

Procedimientos antes de entrar a espacio aéreo RVSM.

El siguiente equipo debe estar operando normalmente a la entrada al espacio aéreo RVSM:

a) Dos sistemas primarios de medicion dealtitud.

b) Un sistema de alerta de altitud.
)
)

¢) Un sistema automatico de control de altitud.
d) Un transpondedor con notificacién de altitud presion.
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En caso de que cualquiera de los equipos requeridos falle antes de entrar al espacio aéreo RVSM,
el piloto debe solicitar una nueva autorizacion para evitar entrar a este espacio aéreo.

Procedimientos en vuelo.

Se debe incorporar las siguientes practicas en la instruccién y procedimientos de la tripulacién
de vuelo:

a) La tripulacion de vuelo necesita cumplir con cualquier restriccion operacional de la aeronave,
por ejemplo, limites en numero de Mach indicado, proporcionado en la aprobacion de
aeronavegabilidad RVSM.

b) Debe enfatizarse el ajustar rapidamente la sub-escala de los altimetros primarios y auxiliar a
1013.2 hPa / 29.92 plg. Hg. cuando se cruce la altitud de transicion y comprobar nuevamente el
ajuste altimétrico al alcanzar los niveles de vuelo iniciales autorizados;

c) En nivel de crucero es esencial que la aeronave sea volada al nivel de vuelo autorizado. Esto
requiere de un especial cuidado para asegurar que se entienden y siguen las autorizaciones del
ATC. La aeronave no debe alejarse intencionalmente del nivel de vuelo autorizado sin una
autorizacién positiva del ATC, a menos que la tripulacion de vuelo esté efectuando una maniobra
de emergencia o de contingencia;

d) Cuando se cambien niveles de vuelo, no debe permitirse que la aeronave sobrepase o quede
corta al alcanzar el nivel de vuelo por mas de 45m (150 pies). Se recomienda que la nivelacién
de efectle utilizando la caracteristica de captura del sistema automatico de control de altitud,
de tenerseinstalado;

e) Un sistema automatico de control de altitud debe estar operativo y engarzado durante nivel
de crucero, excepto cuando circunstancias tales como la necesidad de recompensar el avién o
la turbulencia requieran desengarzarlo. En cualquier caso se debe seguir la altitud de crucero
con referencia a uno de los dos altimetros primarios.

f) Cuando se pierda la funcién automatica para mantener la altitud, deben seguirse las
restricciones aplicables por parte del ATC.

g) Asegurarse que el sistema de alerta de altitud esté operativo;

h) A intervalos que no excedan 60 minutos, deben efectuarse comprobaciones cruzadas de
altimetros primarios. Un minimo de dos altimetros primarios deben indicar dentro de + 60 m
(200 pies). Diferencias mayores a estas entre altimetros primarios deben ser reportadas al ATC;
[. El monitoreo de instrumentos usual deberia ser suficiente para satisfacer el requisito de
comprobacion cruzada en la mayoria de los vuelos.

[l. Antes de entrar al espacio aéreo RVSM, se debe anotar en el espacio en un espacio reservado
en la bitacora para este fin, la comprobacién cruzada de altimetros primarios y auxiliar. Algunos
sistemas disponen de comparadores automaticos, lo que elimina el deber de los pilotos de hacer
lacomparacion.

i) En operaciones normales, el sistema de altimetria que se esta utilizando para controlar la
aeronave debe seleccionarse para que proporcione la sefial al transpondedor que reporta
informacion de altitud al ATC.
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j) Si el piloto es notificado por el ATC de una desviacion de altitud asignada que exceda de +/-
60 m (200 pies), debe tomar las acciones necesarias para regresar a la altitud autorizada tan
pronto como seaposible.
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NOTIFICACION DE DESVIACIONES RVSM

FORMATO DE NOTIFICAGION DE DESVIACIONES RVSM

Pileto: No. da vuslot Controlador: ACC
Fecha/Hora (UTCh: Tipe ce desvizcion:

T VERTICAL Tipo {3.1

T LATERAL Tipo (3.2
Causas O Meteorotogicas: {3:2,.7 )i awaiminainicaniii
Sistema de Alerta d= Conflicto: S No O
DATOS DE LA AERONAVE AERONAVE 401 AERONAVE N9 2
| Identifcacion de Asronave:
Operadoy/progietaric:
Tipo de Azronave:
Punto de Safda:
Destino:
Segmento de Ruta:

AJutorzaco Actual ALtonzado Actua

Nivel ce Vus'o:

Derota sutonizada:

Error de Desviacion - magnitud y direccion:
(MM para desvizcion lateral;
pies para desviacion vertcs )

Tiempe transcurtide =n el nivel da
vuelo/derrota incosreco(al:

Posicien dende se chservo Ia desviacicn:
(rumbo y dstanciz desde el punte de
nezificacion o LAT/LONG)

Se cbtuvo autorizacion cel ATC?: Si no s= obtuvo la autedizacion
(5= sjecutzron los procedimientos c2 contingencia’?
Sl KO St NO

Accian tormnada por ATC/PILOTO:

Otros comentarios:

DIRIGIR A:

DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL
El presente formato debera ser enviado a la direccién que se encuentra contenida en el
Formato Original.

PROCEDIMIENTO DE LLENADO DEL FORMATO DE NOTIFICACION DE DESVIACIONES RVSM.

1. EIATC/ Piloto debe completar la mayor cantidad posible de casillas.

2. Se pueden adjuntar datosadicionales.

3. La notificacion de cualquier desviacion (vertical o lateral) debe ser clasificada, cuando sea
posible, de acuerdo a los siguientes tipos dedesviacion:

3.1. Para desviaciones verticales:

3.1.1. Errores durante el proceso de comunicacion / coordinacion (“loop error”) del sistema
ATC ().

3.1.2. Accion de contingencia debido a falla de motor.
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3.1.3. Accion de contingencia debido a falla depresurizacion.

3.1.4. Accion de contingencia debido a otra causa.

3.1.5. Falla al ascender/descender conforme a la autorizacion.

3.1.6. Ascenso / descenso sin autorizacion ATC.

3.1.7. Ingreso al espacio aéreo a un nivelincorrecto.

3.1.8. Pérdida de la separacion lateral o longitudinal debido a una nueva autorizacion ATC del
nivel de vuelo.

3.1.9. Desviacion debido al ACAS / TCAS.

3.1.10. Aeronave incapacitada de mantener el nivel.

3.1.11. Ofros.

3.2. Para desviacioneslaterales:

3.21. Errores durante el proceso de comunicacién / coordinacion (“loop error”) del sistema
ATC ().

3.2.2. Errordel equipo de control incluyendo error inadvertido en el punto derecorrido.
3.2.3. Error de insercion del punto de recorrido debido a la insercion correcta de una posicion
equivocada.

3.24. Con falla notificada al ATC a tiempo para tomaraccion.

3.2.5. Con falla notificada al ATC muy tarde para tomaraccion.

3.2.6. Con falla notificada recibida por el ATC.

3.2.7. Desviaciones laterales debido alas condiciones meteorolégicas cuandono esposible
obtener previamente autorizacion del ATC.

Notas:

1. Datos que deben ser notificados por elpiloto.

2. Cuando deban ejecutarse Procedimientos de Contingencia, si se contestd NO en “Se
ejecutaron los Procedimientos de Contingencia” debe explicarse el porqué en “Otros
Comentarios”.

3. (*) Errores durante el proceso de comunicacion/coordinacion (“loop error”) del sistema
ATC: Cualquier error ocasionado por un mal entendido entre el piloto y el controlador respecto
al nivel de vuelo asignado, al numero de Mach o a laruta a seguir. Tales errores pueden
provenir de errores de coordinacion entre dependencia ATC o por una interpretacion errénea
por parte de los pilotos acerca de una autorizacién o de unarenovacion de laautorizacion.
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OPERACOIONES NAT HLA

Todos los vuelos dentro de espacio aéreo NAT HLA deben contar con la aprobacién de la AFAC.
Se requiere que las aeronaves que operan en el espacio aéreo RVSM cumplan con las
especificaciones minimas de rendimiento del sistema de aeronaves (MASPS) y tengan una
aprobacién emitida. La aprobacién de las operaciones de NAT HLA requerira que se verifiquen
los diversos aspectos que afectan al rendimiento de la navegacion.

Estos aspectos incluyen: el equipo de navegacion utilizado, junto con sus procedimientos de
instalacion y mantenimiento; ademas de los procedimientos de navegacion de la tripulacién
empleados y los requisitos de entrenamiento de la tripulacién.

La siguiente es una imagen de coémo se encuentra distribuido el espacio aéreo NAT HLA.
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Hay dos requisitos de equipo de navegacién para que la planificacion de aeronaves opere en el NAT
HLA. Uno se refiere al rendimiento de navegacion que debe lograrse, en términos de precision. El
segundo se refiere a la necesidad de llevar equipo de reserva con caracteristicas de rendimiento
comparables al (Anexo 6 de la OACI (Operacion de aeronaves), Parte |, parrafo 7.2.9 y Parte Il,
parrafo 2.5.2.9, referencia).

Los requisitos de precision del sistema de navegacion para la operacion NAT MNPSA / HLA solo
deberian basarse en las especificaciones PBN, RNP 10 (aplicacion PBN de RNAV 10) o RNP 4. Aunque
al otorgar la aprobacion consiguiente para las operaciones en MNPSA / NAT HLA, se debera tener
en cuenta de los limites de tiempo RNP 10 para aeronaves equipadas con sistemas dobles de INS o
unidad de referencia inercial (IRU).

Ademas, para que el minimo de separacion lateral de 50 Nms se pueda utilizar en el este de Nueva
York, los siguientes criterios de rendimiento de navegacion también deben cumplirse por aeronaves
con aprobaciones RNAV 10 (RNP 10):

a) laproporciondeltiempototaldevueloquepasenlasaeronavesa46km(25NM)omasdela
ruta libre sera inferior a 9.11 x 10-5; y

b) laproporciéndeltiempototalde vueloutilizadoporlasaeronavesentre74y111km(40y60
NM) fuera de la derrota autorizada sera inferior a 1,68 x 10-5.

Y de manera similar, los criterios adicionales que deben cumplir los aviones aprobados como RNP 4
son los siguientes:

c) laproporciondeltiempototalde vueloutilizadoporlasaeronavesa28km(15NM)omasdela
ruta libre sera inferior a 5.44 x 10-5; y

d) laproporciondeltiempototal devuelo utilizadoporlas aeronaves entre44y67km (24y36NM)
fuera de la ruta autorizada sera inferior a 1.01 x 10-5.

En consecuencia, la aprobacién de la operacién sin restricciones en NAT HLA puede otorgarse
actualmente a una aeronave equipada de la siguiente manera:

a) con almenos dos sistemas de navegacion de largo alcance totalmente operativos (LRNS).
Un LRNS puede ser uno de los siguientes:
= un sistema de navegacion inercial (INS);
= un sistema mundial de navegacion por satélite (GNSS); o
= un sistema de navegacion que utiliza las entradas de uno o mas sistemas de referencia
inercial (IRS) o cualquier otro sistema de sensores que cumpla con el requisito de NAT HLA.
b) CadalLRNS debe ser capazde proporcionar a la tripulacion de vuelo una indicacion continua
de la posicion de la aeronave en relacion con la derrota deseada.
c) también es muy deseable que el sistema de navegacion empleado para la provision de guia
de direccion pueda acoplarse al piloto automatico.
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Respecto a la capacitacion, es esencial que se obtengan el entrenamiento adecuado para las
operaciones NAT HLA y RVSM.

Los sistemas de navegacion actuales, debido a su precision y fiabilidad, pueden inducir una
sensacién de complacencia, que a su vez tiende a oscurecer el valor de los procedimientos estandar,
y en particular de los controles cruzados.

En estas circunstancias, los errores ocurren mas facilmente. Para prevenirlos, se debe disefiar un
programa de entrenamiento especial para las tripulaciones de vuelo, que incluya instrucciones
sobre el uso eficiente del equipo, con énfasis en cdmo evitar errores. Los miembros de la tripulacion
deben ser entrenados para desarrollar un método meticuloso de uso de unidades de visualizacién
de control (CDU), con una verificacion cruzada cuidadosa en todas las etapas operacionales, de
acuerdo con los procedimientos descritos en el Capitulo 8 del documento de la OACI NAT Doc. 007.

RUTAS PARA EL USO DE AERONAVES NO EQUIPADAS CON DOS LRNSS

Se han desarrollado varias rutas especiales para aeronaves equipadas con un solo LRNS y que
transportan equipos de navegacion de corto alcance (VOR, DME, ADF) que requieren cruzar el
Atlantico Norte entre Europa y América del Norte (o viceversa). Debe reconocerse que estas rutas
estan dentro del NAT HLA, y esa aprobacion del Estado debe obtenerse antes de volar a lo largo de
ellos.

Estas rutas también estan disponibles para uso provisional por aeronaves normalmente aprobadas
para operaciones NAT HLA no restringidas que han sufrido una pérdida parcial de la capacidad de
navegacion y tienen un solo LRNS funcional restante.

Rutas para aeronaves con equipo de navegacion de corto alcance solamente

Las aeronaves que estan equipadas solo con equipos de navegacién de corto alcance (VOR, DME,
ADF) pueden operar a través del NAT HLA, pero solo a lo largo de las rutas G3 o G11. Sin embargo,
una vez mas debe obtenerse la aprobacion estatal formal.

Zonas de servicio de vigilancia ats en la region NAT.

Los servicios de vigilancia ATS (radar, ADS-B y multilateracion) se proporcionan en algunas partes
del NAT HLA, donde existe cobertura de radary/ o ADS-B y / o multilateracion.

Todas las aeronaves que operen como IFR en cualquier lugar dentro de la Region NAT deben contar
con un transpondedor SSR de informe de altitud de presion y, por lo tanto, pueden beneficiarse de
dichos servicios de radar y multilateracion de transito aéreo, actualmente ofrecidos en las partes de
Bodg, Reykjavik, Gander, Areas oceanicas Shanwick, Santa Maria y Nueva York.

Supervision del performance.

REVISION 3 20-JUNIO-2018 3.3.33



MANUAL GENERAL DE OPERACIONES ASC=DD - el

<=in
— — e Lo

El performance de navegacion horizontal (es decir, latitudinal y longitudinal) y vertical de los
operadores dentro de NAT HLA se supervisa de forma continua.

El rendimiento de navegacion general de todas las aeronaves en el NAT HLA se compara con los
estandares establecidos para la Region, para garantizar que se mantengan los TLS pertinentes.

OPERACIONES 8.33 KHZ

Las comunicaciones aire-tierra que utilizan el espaciamiento de los canales VHF de 8.33 kHz se
introdujeron en el espacio aéreo europeo para aliviar la congestidén de ondas métricas.

El espectro de radiofrecuencia es un recurso escaso y limitado. Europa esta experimentando
retrasos cada vez mas largos para satisfacer la demanda de frecuencias en la banda VHF del servicio
movil de comunicaciones aeronauticas (es decir, 117,975 a 137 MHz).

Teniendo en cuenta las limitaciones para aumentar el espectro atribuido y / o la reutilizacién de
frecuencias, el medio principal para superar esta congestion de frecuencia a medio y largo plazo es
reducir el espaciado entre canales de 25 kHz a 8,33 kHz, ajustando asi un mayor numero de canales
en la banda de frecuencia existente.

Las decisiones de ampliar el requisito obligatorio de transporte de 8,33 kHz en la region EUR de la
OACI a niveles de vuelo inferiores (por debajo de FL245) se tomaron en el documento, EANPG 44 de
diciembre 2002, de forma progresiva (inicialmente por encima de FL195 y posteriormente hasta el
suelo)

A partir del 1 de enero de 2018, las aeronaves no podran operar en el espacio aéreo controlado de
ningun Estado miembro de la UE a menos que sus equipos de radio comunicacién tengan la
capacidad de espaciado de canales de 8,33 kHz, segun el Reglamento (UE) n°® 1079/2012 de la
Comision Europea por el que se establecen requisitos para el espaciado de canales de voz (VCS) para
el cielo unico europeo, por lo que se debera tener la autorizacion correspondiente ante
nuestra Agencia Federal de Aviacion Civil.

Este requisito se aplica también a las aeronaves que operan por encima de FL 195, en la region EUR,
a menos que existan exenciones especificas.
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REQUERIMIENTO DE RENDIMIENTO DE NAVEGACION

Exactitud de navegacion

Cada aeronave operando en espacio aéreo RNP debera tener un error total del sistema de
navegacionde posicion que seaigual omenosdel valorRNPduranteel95% deltiempode vuelo.

Integridad contenida
Es la probabilidad de que el error total del sistema de navegacién de posicion exceda el limite

de rumbo especificado sin anuncios, debera ser menos de 10-5 por hora de vuelo. El limite
contenido de verificacion cruzada de rumbo es el doble del valor de RNP.

Tontalnment ITmIt
- Accuracy limit
A Desired flight path 4% (RNP value)
- T A ——— T O — —
2% l 3 Accuracy limit v X

l Fig. 1 RNP-X accuracy and contanment limit |

Figura 2

A la fecha se han publicado las siguientes especificaciones de navegacion:

Fase de vuelo ‘

| En-uta | 7Aproximacrdn
Especificacion de | oceédnica/ | En-ruta B ' [ il
navegacion | remota continental | Llegada | Inicial | Intermedia | Final Frustrada Salida

RNAV 10 - 10 ‘ ' ' ' ' . ' ‘
| RNAV 5° 5 ‘ |
RNAV 2° 2 2 \ 2
| RNAV 1° 1 1 1 1 1° 1
| ANP 4 4 ‘
|RNP 2 2 2
{ RNP® avanzada 2t 201 1 1 1 0,3 1° ‘ 1

RNP 1 [ 1 1 1 1° 1°
’ ANP 0,3° 03 0.3 0.3 0.3 — 03 | oa
| ANP APCH | 1 1 03" | 1°003

RNP AR APCH | | 101 | 101 | 0301 | 101
Notas:

a) RNAV 5 es una especificacion de navegacion en-ruta que se puede utilizar parala parte inicial de una
STAR mas alla de 30 NM Y por encima de la MSA.
b) RNAV 1 y RNAV 2 se expiden como una aprobacién unica.
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c) Se aplica Unicamente tras lograr un margen de franqueamiento de obstaculos de 50 m (40 m en
Categoria H) después del inicio del ascenso.

d) La A-RNP también permite una amplia gama de precisiones de navegacion lateral RNP aplicables a
escala.

e) Opcional; exige mayor continuidad.

f) Mas alla de 30 NM desde el punto de referencia de aerédromo (ARP), el valor de la precision para la
alerta pasa a ser de 2 NM.

g) La especificacion RNP 0,3 esta pensada principalmente para operaciones de helicdpteros.

h) La especificacion de navegacion RNP APCH se divide en dos secciones. RNP 0,3 se aplica a la seccién A
de RNP APCH (LNAV y LNAVNNAY). Otros requisitos distintos de performance angular se aplican a la
seccion B RNP APCH (LP Y LPV).

i) Estevalor seaplica durante eltramo inicial de aproximacion frustrada enlinea recta hacia adelante para
la seccion B de I-ti' RNP APCH (LP Y LPV).

j) Si se requiere menos de 1 RNP en la aproximacion frustrada, basarse en la inercia para compensar la
pérdida del GNSS en el tramo final hara que la precision se deteriore lentamente, y cualquier valor de
precision igual al utilizado en la final podra aplicarse Unicamente durante una distancia limitada.

Enlasiguienteimagenseejemplifica,demanerailustrativamasnolimitativa, las principales aplicaciones
de las especificaciones de navegacion:

RNAV 2 \\ RNF 4
— e
Enruta N Oceénica

@ -
%\)b . ?’\‘P 4 pCH

- AD’O,VJ,,;; ~). o
0105,
Sion
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OPERACIONES RNAV/RNP

Siempre y cuando se cumplan con las politicas y procedimientos que se encuentran establecidas
en este manual las operaciones RNAV/RNP podran serefectuadas.

Asimismo, se podran realizar las operaciones RNAV/RNP dentro del espacio aéreo de Estados
Unidos de América conforme a lo establecido en las especificaciones de operacion (FAA IOPS
SPECS) de citado pais, y en el sumario de autorizaciones, donde se encuentran las operaciones
PBN en el AOC de la empresa.

Los requerimientos y procedimientos operacionales son determinados por el tipo de ruta o
espacio aéreo RNAV/RNP, y seran diferentes por:

. El RNP en ruta en areas oceanicas oremotas,

. ElI RNP en ruta o area terminal dentro de la cobertura de ayudas de navegacion,
. SID/STAR basados en RNP.

. Aproximaciones RNAV basadas en RNP.

Los valores de los RNAV/RNP de cadafase de vuelo estan dentro de la Base de Datos de
NavegaciondelaFMGSdelaaeronave, elcualseactualizadependiendodelafasedevuelo.

Certificacion de la aeronave

Paratodos los aviones, el AFM en el capitulo de “Limitaciones- Sistema de Navegacién” define
especificaciones para operaciones RVAN/RNP.
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OPERACIONES RNAV 1Y RNAV 2

Navegacion De Area En Ruta Y En Area Terminal

La RNAV 1y la RNAV 2 utilizan determinacion de la posicion por GNSS o OME/OME y apoyan operaciones

principalmente en:

a) Rutas ATS (continental en-ruta);
b) Salidas y llegadas normalizadas por instrumentos (SID/STAR); y

c) Procedimientosdeaproximacionporinstrumentoshastaelpuntodereferenciadeaproximacion

final (FAF)/punto de aproximacion final (FAP).

Se debe asegurarse que las aeronaves con las que pretenden operar cuenten con al menos unode 105

siguientes sensores instalados o con una combinacién de los mismos:
a) GNSS de conformidad con TSO-C1450, TSO-C1460, o TSO-C1290 de la FAA
b) equipo RNAV DME/DME
c) equipo RNAVYDME/DME/IRU

Rendimiento Del Sistema, Monitoreo Y Alerta

Precision: Durante las operaciones en el espacio aéreo o rutas designadas como RNAV 1, el error
lateral total del sistema debera estar dentro del £ 1 MN por lo menos el 95% del total del tiempo
del vuelo, el error a lo largo de la ruta debera estar dentro de £ 1 MN por lo menos el 95% del
totaldel tiempo de vuelo. En las operaciones en el espacio aéreo orutas designadas comoRNAV
2, el error lateral total del sistema debera estar dentro del + 2 MN por lo menos el 95% del total
del tiempo del vuelo, el error a lo largo de la ruta debera estar dentro de + 2 MN por lo menos
el 95% del total del tiempo de vuelo.

Para satisfacer los requerimientos de precision, el95% delTFEno debera de exceder de0.5 MN
para operaciones RNAV 1y, 1MN para operaciones RNAV2.

Integridad: El mal funcionamiento del equipo de navegacion de la aeronave sera clasificado
como una condicién de falla mayor de aeronavegabilidad (p.e. cuando se presente unacada 10-
5 por hora de vuelo).

Continuidad: Lapérdida de lafunciénesclasificadacomocondicion defalla menorsies posible
la reversion a un sistema de navegacion diferente y proceder a un aeropuerto conveniente.

Monitoreoy Alertadel Rendimiento: Elsistema RNAV, o la combinacion de piloto automatico
y sistema RNAV, debera de proporcionar una alerta cuando la precision de la navegacion
requerida no sea alcanzada o cuando la probabilidad de que el TSE lateral exceda de 2 MN sea
mayor a 10-7por hora de vuelo para operaciones RNAV 1. Durante las operaciones RNAV 2, el
sistema RNAV, ola combinacion de piloto automatico ysistema RNAV, debera de proporcionar
una alerta cuando la precision de la navegacién requerida no sea alcanzada o cuando la
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probabilidad de que el TSE lateral exceda de 4 MN sea mayor a 10-7por hora de vuelo

Equipo Minimo De Navegacion

El Equipo minimo requerido para este tipo de operaciones es:
- Un sistema RNAV/RNP, incluye:

* Una FGC,

* Una FMC,

» Una CDU,

* Un receptor GPS,

* UnDME,

*UnIRSy

* Un FD en modo NAV.

- Los datos del plan de vuelo mostrados en ambosMFDs.

Para procedimientos en area terminal con tramos por debajo de la MSA o con tramos que
pueden no tener la suficiente cobertura del radar, dos sistemas RNAV pueden ser requeridos
por el procedimiento de la carta.
Designacion Del Plan De Vuelo

En el plan de vuelo ICAO, se debera de anotar la letra “R”, en el campo 10 (de equipamiento),
para indicar que se ha revisado la ruta de vuelo planeada y se ha determinado que se cumple
con los requerimientos para un vuelo RNP, adicionalmente en la seccién de comentarios de
dicho plan de vuelo ICAQ, se debera de anotar aquella informacién que indique la capacidad de

la precision de lanavegacion.

Planeacién Del Vuelo

Durante la planificacion de vuelos, el piloto al mando de la aeronave en conjunto con el oficial de
operaciones encargado del despacho del vuelo; debe prestar atencién particular a las condiciones que
pueden afectar a las operaciones en un espacio aéreo RNAV 1 y RNAYV 2 (incluido lo siguiente):

Presentar los sufijos correspondientes, de acuerdo al tipo de operacion y sensores autorizados
en el plan de vuelo OACI.

Asegurarse de que al menos uno de 105 sensores requeridos o una combinacion de estos se
encuentra operativo.

Asegurarse que la base de - datos de navegacién a bordo se encuentre vigente y ser apropiada
para laregion en que serealizaran las operaciones previstas ydebe incluir NAVAID, los puntos de
recorrido y las rutas ATS codificadas pertinentes para salida, llegada y aerédromos de alternativa.
La disponibilidad de la infraestructura NAVAID requerida para las rutas previstas, incluida toda
contingencia no-RNAV, debe ser confirmada para el periodo de las operaciones previstas
utilizando toda la informacion disponible. Asi mismo, debe determinarse la disponibilidad de
estassefales. Para las aeronaves quevuelancon receptores SBAS (todas TSO-C145/C146) sedebe
verificarladisponibilidad de GPS RAIM enlas zonas en que la sefial SBAS no esté disponible.
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Disponibilidad de DME

Para la navegacion basada en DME, se debe consultar la informacién vigente de los NOTAM, para
cerciorarse de la condicién de los DME criticos. El piloto al mando debe evaluar sus capacidades para
navegar (posiblemente a un destino de alternativa) en caso de falla de un DME critico mientras se esta en

el aire.

Procedimientos Generales De Operacion

a)

)

El piloto al mando no debe solicitar, ni presentar rutas RNAV 1 0 RNAV 2 a menos que cuente con
la aprobacién operacional correspondiente. Si una aeronave que no cuenta con la aprobacion
operacional recibe una autorizacion del ATC para volar por una ruta RNAYV, el piloto debe avisar
al ATC que no puede aceptar la autorizacion y debe solicitar otras instrucciones.

Durante la inicializacién del sistema, los pilotos deben confirmar que la base de datos de
navegacion esta vigente yverificar si la posicion de la aeronave se ha entrado correctamente. Los
pilotos deben verificar si la ruta ATC asignada ha sidoingresada correctamente cuando serecibio
la autorizacién original y en caso de un cambio de ruta ulterior. Los pilotos deben asegurarse de
que la secuencia de los puntos de recorrido representados en el sistema de navegacion coincide
con la ruta representada en las cartas correspondientes y la ruta asignada.

Los pilotos no deben realizar una SID o STAR RNAV 1 0 RNAV 2 a menos que se pueda tener acceso
a ella en la base de datos de navegacion por nombre de la ruta y sea conforme n a la ruta
publicada. Sin embargo, la ruta podra ser modificada insertando o suprimiendo los puntos de
recorrido especificos en respuesta a las autorizaciones del ATC. La entrada manual, o la creacion
de nuevos puntos de recorrido entrando manualmente valores de latitud y longitud o rho/theta
no se permite. Ademas, los pilotos no deben cambiar ningun tipo de punto de recorrido de paso
a de sobrevuelo o viceversa, de una SID o STAR RNAV de la base de datos.

Cuando sea posible, las rutas RNAV 1 y RNAV 2 del campo en ruta debe extraerse de la base de
datos en su totalidad, en vez de cargar en el plan de vuelo puntos de recorrido tomados de la
base de datos. Sin embargo, se permite seleccionar puntos de referencia/puntos de recorrido
denominados de la base de datos de navegacion e insertarlos, siempre que se incluyan todos los
puntos de recorrido de la ruta publicada por los que se ha de pasar. Ademas, la ruta podra
modificarse ulteriormente mediante la insercién o supresion de puntos de recorrido especificos
en respuesta a las autorizaciones del ATC. La creacién de nuevos puntos de recorrido mediante
la entrada manual de valores de latitud y longitud o rho/theta no se permite.

Los pilotos deben verificar el plan de vuelo autorizado comparando las cartas u otros recursos
aplicables con la presentacion textual del sistema de navegacion y la presentacion cartografica
de la aeronave, si es aplicable. Si es obligatoria, debe confirmarse la exclusion de las NAVAID
especificas.

Para las rutas RNAV 2, los pilotos deben usar un indicador de desviacion lateral, director de vuelo
o piloto automatico en modo de navegacion lateral. Los pilotos pueden usar una presentacion
cartografica con funcionalidad equivalente como indicador de desviacion lateral, sin director de
vuelo o piloto automatico.

Para las rutas RNAV 1, los pilotos deben usar un indicador de desviacion lateral, director de vuelo
o piloto automéatico en modo de navegacion lateral.

Los pilotos de las aeronaves con presentacion de desviacion lateral deben asegurarse de que la
escala de desviacion lateral es adecuada para la precisién de navegacion relacionada con la
ruta/procedimiento (por ejemplo, deflexion maxima: 1 NM para RNAV 1; £2 NM para RNAYV 2;
0 +5 NM para equipo TSO-C129 en rutas RNAV 2)

El piloto al mando debe mantener el eje de la ruta, como lo representan los indicadores de
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Desviacion lateral y/o guia de vuelo de a bordo durante todas las operaciones RNAV descritas la
presente Circular Obligatoria, a menos que estén autorizados a desviarse por el ATC o en
condiciones de emergencia. Para las operaciones normales, el error/desviacion lateral (la
diferencia entre la trayectoria calculada por el sistema RNAV y la posicidn de la aeronave con
relacion a trayectoria, es decir FTE) debe limitarse a +% de la precision de navegacion
correspondiente al procedimiento o la ruta (es decir, 0.5 NM para RNAV 1; 1.0 NM para RNAV 2).
Las desviaciones breves de esta norma (por ejemplo, recorrer una distancia demasiado larga o
demasiado corta) durante o inmediatamente después de un viraje en un procedimiento/ruta,
estanpermitidas hasta un maximo igual ala precision de navegacion (es decir, 1.0 NM para RNAV
1; 2.0 NM para RNAV 2).

i) Siel ATS asigna un rumbo sacando la aeronave de una ruta, el piloto no debe modificar el plan de
vuelo en el sistema RNAV hasta que reciba la autorizacién de volver a la ruta o que el controlador
confirme la autorizacion para una nueva ruta. Cuando la aeronave no esta en la ruta publicada,
el requisito de precisién especificado no se aplica.

Requisitos especificos para SID RNAV

Antes de iniciar el despegue, el piloto debe verificar que el sistema RNAV de la aeronave esta disponible,
funcionando correctamente y si estan cargados los datos correctos del aeropuerto y la pista. Antes del
vuelo, los pilotos deben verificar si el sistema de navegacion de sus aeronaves esta funcionando bien ysi
la pista y el procedimiento de salida correctos (y también toda transicién en ruta aplicable) se han
ingresado y estan adecuadamente representados. Los pilotos a quienes se les ha asignado un
procedimiento de salida RNAV y reciben un cambio de pista, procedimiento o transiciéon deben verificar
si se han efectuado los cambios apropiados y si éstos estan disponibles para la navegacion antes del
despegue. Se debe hacer una verificacion final poco antes del despegue para cerciorarse de que se ha
ingresado la pista apropiada y que la representacién de la ruta es correcta.

Altitud de accionamiento RNAV. El piloto debe poder usar el equipo RNAV para seguir la guia de vuelo
para navegacion lateral, p. €j., navegacion lateral no mas alla de los 153 m (500 ft), por encima de la
elevacioén del aeropuerto. La altitud a la que comienza la guia RNAV en una ruta dada puede ser mas
elevada [por ejemplo, ascienda a 304 m (1000 ft) Y después directo a

Los pilotos deben usar un método autorizado (indicador de desviacion lateral/presentacion cartografica
en pantalla/director de vuelo/piloto automatico) a fin de lograr un nivel de performance apropiado para
RNAV 1.

Aeronaves con DME/DME. Los pilotos de aeronaves que no estan equipadas con GPS y usan sensores
DME/DME sin informacién IRU, no pueden usar su sistema RNAV hasta que la aeronave haya entrado a
una cobertura DME adecuada.

Aeronaves con DME/DME/IRU (D/D/I). Los pilotos de aeronaves que no estan equipadas con GPS y que
usan sistemas RNAV DME/DME con una IRU (DME/DME/IRU), deben asegurarse de que esta confirmada
la posicion del sistema de navegacion de la aeronave dentro de los 304 m (1000 ft) (0.17 NM) de una
posicién conocida, en el punto en que comienza el balanceo de despegue. Generalmente, esto se logra
usando una funcién de actualizacion automatica o manual de la pista. También puede usarse una
presentacion cartografica para confirmar la posicion de la aeronave, si los procedimientos del piloto y la
resolucion de la pantalla permiten cumplir el requisito de tolerancia de 304 m (1000 ft).

Aeronaves con GNSS. Cuando se usa GNSS, la sefial debe obtenerse antes de que comience el balanceo
de despegue. Para las aeronaves que usan equipo TSQ-C129/C129A, el aeropuerto de salida debe estar
cargado en el plan de vuelo a fin de lograr la vigilancia del sistema de navegacion y la sensibilidad
apropiadas. Paralas aeronaves que usanaviénica TSQ-C145a/C146a, sila salida comienzaenuna pista de
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un punto de recorrido, no es necesario que el aeropuerto de salida esté en el plan de vuelo para obtener
la vigilancia y sensibilidad apropiadas.

Requisitos especificos para SID RNAV

Antes de la fase de llegada, el piloto debe verificar que se ha cargado la ruta terminal correcta. El plan de
vuelo activo se debe verificar comparando las cartas con la presentacién cartografica (si es aplicable) yla
MCDU. Esto incluye la confirmacion de la secuencia de puntos de recorrido, la razonabilidad de los
angulos de derrota y las distancias, toda limitacién de altitud o de velocidad y, cuando sea posible, los
puntos de recorrido que son de paso y los que son de sobrevuelo. Silo requiere una ruta, sera necesario
hacer una verificacién para confirmar que la actualizacion excluira una NAVAID en particular. No debe
usarse unaruta si existe una duda en cuanto a su validez en la base de datos de navegacion.

La creacién de nuevos puntos de recorrido' mediante la entrada manual de los mismos en el sistema
RNAYV por el piloto invalidaria la ruta y no esta permitida.

Cuando el procedimiento de contingencia requiere la reversion a una ruta de llegada convencional, es
necesario completar los preparativos antes de comenzar la ruta RNAV.

Las modificaciones de rutas en el area terminal deben consistir en rumbos radar o autorizaciones "direct
to" y la tripulacion de vuelo debe poder reaccionar oportunamente. Esto puede incluir la insercion de
puntos de recorrido tacticos tomados de la base de datos. No estd permitido que el piloto ingrese
manualmente o modifique la ruta cargada usando puntos de recorrido temporarios o puntos de
referencia que no estan previstos en la base de datos.

Los pilotos deben verificar si el sistema de navegacién de la aeronave esta funcionando correctamente y
si el procedimiento y la pista de llegada correcta (incluida toda transicion aplicable) se han ingresado y
estan correctamente representados

Procedimientos De Contingencia

El piloto debe notificar al ATC toda pérdida de capacidad RNAV, juntamente con el proceder propuesto.
Si no pueden cumplir los requisitos de una ruta RNAYV, los pilotos deben avisar al ATS lo antes posible. La
pérdida de capacidad RNAV incluye toda falla o suceso que haga que la aeronave ya no pueda satisfacer
los requisitos RNAV de la ruta.

En caso de falla de las comunicaciones, el piloto debe continuar en la ruta RNAV de conformidad con los
procedimientos establecidos para la pérdida de comunicaciones.

Capacitacion y adiestramiento del personal técnico aeronautico.

Se debe proporcionar la capacitacion inicial y recurrente (al menos cada 24 meses) para el personal
técnico aerondutico de vuelo, y tripulacion conforme a los lineamientos de la circular obligatoria CO AV -
11/09

Bases De Datos De Navegacion

Se debe obtener la base de datos de un proveedor que acredite los requisitos del documento
DO 200A de RTCNEO 76 de EUROCAE, Standards for Processing Aeronautical Data, y debe ser
compatible con lafuncién prevista del equipo. Una LOA expedida por la autoridad de aviacién
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civil para cada uno de los participantes en la cadena de datos, demuestra el cumplimento de
este requisito (por ejemplo, LOA de la FAA expedida de conformidad con AC 20-153 de la FAA o
LOA de AESA expedida de conformidad con Opinion No. 01/2005, de AESA).

Se deben comunicar al proveedor de bases de datos de navegacion las discrepancias que

invalidan una ruta, y las rutas afectadas deben quedan prohibidas mediante notificacion del
explotador a sus pilotos.

Reporte De Errores En La Navegacion

Los errores enla navegacion deberan ser reportados enbitacora de vuelocon elfin de establecer
las acciones correctivas que prevengan la recurrencia.

La naturaleza yseveridad de los errores podran ser causales para que la autoridad aeronautica
revoque la autorizacion operacional.
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OPERACIONES RNAV 10 (DESIGNADA Y AUTORIZADA COMO RNP 10)

En este tipo de espacio aéreo, se espera que la aeronave vuele durante un largo periodo de
tiempo fuera de la cobertura del radio ayudas.

La RNAV 10 apoya minimas de separacion en distancia lateral de 50 NM Ylongitudinal de 50 NM
en espacios aéreos oceanicos o de area remota. Antes del desarrollo del concepto PBN, se
autorizaron operaciones RNAV 10 como operaciones RNP 10.

REQUERIMIENTOS DEL SISTEMA, MONITOREO Y ALERTA

Precision: Durante las operaciones en el espacio aéreo o rutas designadas como RNP 10, el error
lateral total del sistema debera estar dentro del + 10 MN por lo menos el 95% del total del
tiempo del vuelo, el error a lo largo de la ruta debera estar dentro de + 10 MN por lo menos el
95% del total del tiempo de vuelo.

Integridad: EI mal funcionamiento del equipo de navegacion de la aeronave sera clasificado
como una condicion de falla mayor de aeronavegabilidad cuando se presente una cada 10-5 por
hora de vuelo.

Continuidad: La pérdida de funcion se clasifica como una condicién de falla importante para la
navegacion en areas oceanicas y remotas. El requisito de continuidad se satisface mediante la
instalacion de LRNS dobles independientes (excluyendo la SIS).

Senales en el Espacio: Si se usa GNSS, el equipo de navegacion de la aeronave debera de
proporcionar una alerta sila probabilidad de errores de la sefial en el espacio que pueden causar
errores de posicion laterales mayores a 20 MN, excediendo en 10-7 por hora de vuelo.

Designacion Del Plan De Vuelo

En el plan de vuelo ICAO, se debera de anotar la letra “R”, en el campo 10 (de equipamiento),
para indicar que se ha revisado la ruta de vuelo planeada y se ha determinado que se cumple
con los requerimientos para un vuelo RNP, adicionalmente en la seccidén de comentarios de
dicho plan de vuelo ICAQ, se debera de anotar aquella informacién que indique la capacidad de
la precision de la navegacion.

Planeacion De Vuelo

Durante la planificacion de vuelos, el piloto al mando de la aeronave en conjunto con el oficial de
operaciones encargado del despacho del vuelo; deben prestar atencién particular a las condiciones que
pueden afectar a las operaciones en un espacio aéreo RNAV 10 (incluido lo siguiente):

a) Verificar si se ha tenido en cuenta el limite de tiempo RNAV 10;
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Verificar los requisitos para el GNSS, tales como FDE, si corresponden a la operacion;

Tener en cuenta toda restriccidon de operacion relacionada con la aprobaciéon RNAV 10, si es

obligatoria para un determinado sistema de navegacion;

Verificar que se ha utilizado la designacion correspondiente en el plan de vuelo OACI,
especificado para la ruta RNAV por la que se ha de volar. La letra "R" debe colocarse en el campo
10 del plan de vuelo OACI para indicar que el piloto al mando vy el oficial de operaciones han
examinado la ruta de vuelo prevista a fin de determinar los requisitos RNAV y de confirmar
que se cuenta con la aprobacion Operacional por parte de AFAC de operaciones RNAV 10;

Asegurarse de que las NAVAID adecuadas estan disponibles en ruta para que la aeronave pueda

realizar la navegacion RNAV 10;

Para las aeronaves equipadas con GNSS asegurarse de que esta disponible en ruta la capacidad

de navegacién adecuada para que la aeronave realice la navegacion RNP 10, incluida la

disponibilidad de FDE, si corresponde a la operacion

Procedimientos Pre — Vuelo

Las siguientes acciones deberan ser realizadas antes del vuelo:

a)

Revisar la bitdcora de vuelo y mantenimiento de la aeronave; para averiguar las condiciones en
que se encuentra el equipo requerido para el vuelo en un espacio aéreo RNAV 10 o en una ruta
RNAYV 10. Asegurarse de que se han adoptado medidas de mantenimiento para corregir los
defectos del equipo requerido;

Durante la inspeccion externa de la aeronave, verificar la condicion de las antenas de navegacion
y del revestimiento del fuselaje cerca de cada una de estas antenas (esta verificacion puede
realizarla un mecanico de vuelo);y

Examinar los procedimientos de emergencia para operaciones en un espacio aéreo RNAV 10 o en
rutas RNAV 10. Estos procedimientos no son distintos de los procedimientos normales de
emergencia ocednicos, con una excepcion - las tripulaciones deben tener la capacidad de
reconocer cuando la aeronave ya no esta en condiciones de navegar al nivel de su capacidad
RNAYV 10 aprobada, y el A TC debe ser notificado.

Verificar que las bases de datos de navegaciéon en caso de que apliquen se encuentran
actualizadas.

Procedimientos En Ruta

En el punto de entrada oceanico, por lo menos dos LRNS deben estar en condiciones de satisfacer esta
especificacion para la navegacion. Si asi no fuera, el piloto debe considerar una ruta de alternativa que
no requiera ese equipo o desviarse para reparaciones.

Antes de entrar en el espacio aéreo oceanico, se debe verificar la posicion de la aeronave con la mayor
precision posible mediante NAVAID externas. Esto puede requerir verificaciones DME/DME y/o VOR para
determinar los NSE por medio de las posiciones presentadas en pantalla y las reales. Si fuera necesario
actualizar el sistema, deben seguirse los procedimientos adecuados con ayuda de una lista de verificacion
preparada al efecto.

En los ejercicios de operaciones en vuelo se deben incluir procedimientos obligatorios de verificacion
cruzada a fin de detectar los errores de navegacion con tiempo suficiente para impedir que la aeronave
se desvie inadvertidamente de las rutas autorizadas por el ATC.
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Las tripulaciones deben notificar al ATC cualquier deterioro o falla del equipo de navegacion por debajo
de los requisitos de performance de navegacion y de toda desviacion necesaria para un procedimiento
de contingencia.

Durante las operaciones RNAV 10, los pilotos deben usar un indicador de desviacién lateral, director de
vuelo o piloto automatico en modo de navegacion lateral. Se espera que todos los pilotos mantengan el
eje de laruta, como lo representan los indicadores de desviacion lateral y/o guia de vuelo de a bordo,
durante todas las operaciones RNP descritas en este manual, a menos que estén autorizados a desviarse
por el ATC o en condiciones de emergencia.

Para las operaciones normales, el error/desviacion lateral respecto a la derrota (la diferencia entre la
trayectoria calculada por el sistema RNAV yla posicion de la aeronave con relacién a la trayectoria) debe
limitarsea+1/2 de la precision de navegacion correspondiente alaruta(es decir, 5 NM). Las desviaciones
breves de esta norma (por ejemplo, recorrer una distancia demasiado larga o demasiado corta) durante
e inmediatamente después de un viraje en la ruta estadn permitidas, hasta un maximo que equivale a la
precision de navegacion (es decir, 10 NM).

ACTUALIZACIONES EN RUTA

Se pueden ampliar el tiempo de capacidad de navegaciéon RNAV 10 mediante la actualizacién. Las
aprobaciones de los diversos procedimientos de actualizaciéon se basan en el tiempo basico aprobado
menos los factores de tiempo indicados a continuacién:

a) Actualizacion automatica utilizando DME/DME = tiempo basico menos 0.3 horas (por ejemplo,
una aeronave que ha recibido aprobacion para 6.2 horas puede ganar 5.9 horas después de una
actualizacion DME/DME automatica);

b) Actualizacion automatica utilizando radiofaro omnidireccional de muy alta frecuencia
DME/DMENHF (VOR) = tiempo basico menos 0.5 horas; y

c) c¢) Actualizacion manual via radio = tiempo basico menos 1 hora.

Capacitacion y adiestramiento del personal técnico aeronautico.

La tripulacién de vuelo, que participe en las operaciones RNP 4, debe contar con el adiestramiento
correspondiente, inicial y recurrente (al menos cada 24 meses), mismo que debera considerar al menos
los temas incluidos en la Circular Obligatoria CO AV -11/09 (Que establece las especificaciones para la
implementacion y autorizacién de la navegacion basada en la performance (PBN)), asi como los limites de
sus capacidades de navegacion RNAV 10, los efectos de la actualizacion y los procedimientos RNAV 10
para contingencias.

Con respecto a la capacitacion de los Oficiales de Operaciones, esta debe ser inicial y recurrente (al menos

cada 24 meses) y el contenido debe ser acorde las funciones y responsabilidades del Oficial de
operaciones asignado a la planeacion del vuelo.
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Procedimientos De Emergencia

Los procedimientos de emergencia para operaciones RNP 10 no son diferentes que los
procedimientos de emergencia en areas ocednicas, excepto que el piloto debe reconocer y dar
aviso al ATC cuando el avidn ya no es capaz de navegar con la capacidad RNP 10.

Se debera avisar al ATC de cualquier falla o deterioro del equipo de navegacién abajo del
rendimiento requerido para la navegacién o de cualquier desviacion requerida para un
procedimiento de emergencia.

Bases De Datos De Navegacion

Si la aeronave esta dotada de una base de datos de navegacion, debe contener datos actualizados y
apropiados para las operaciones y debe incluir NAVAID y los puntos de recorrido necesarios para las rutas
previstas. Sedebe contarconunsistemade validaciondelas bases de datos yasea propioocontratado.
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OPERACIONES RNP APCH

RNP APCH es la designacion general para los procedimientos de aproximacion PBN que son operaciones
que no requieren autorizacién, es decir que no son operaciones RNP APCH AR.

El GNSS se utiliza para todas las aplicaciones de RNP APCH, como sigue:

a) RNP APCH - LNAV - determinacién de la posicion lateral con GNSS (constelacion basica);

b) RNP APCH - LNAVNNAY - determinacién de la posicion lateral con GNSS, determinacién de la
posicion vertical con entradas del barémetro;

c) RNP APCH - LPV - determinacion de la posicion lateral y vertical con SBAS;

d) RNP APCH - LP - determinacion de la posicion lateral con SBAS.

Laaltitud/altura de franqueamiento de obstaculos para operaciones RNP APCH publicadas definena
continuacion:

a) MDA/H para las minimas de LNAV LP;
b) DA/H para las minimas de LNAVNNAV y LPV.

Requerimientos Del Sistema, Monitoreo Y Alerta

Precision: Durante las operaciones en el segmento inicial, intermedio y segmento de
aproximacion RNAYV fallida de una RNP APCH, el error total lateral del sistema debe estar 1 MN
al menos el 95% del total de tiempo de vuelo. A lo largo de la trayectoria deseada el error
también debe estar dentro de + 1 NM al menos el 95% del total de tiempo de vuelo.

Durante las operaciones en el FAS de un procedimiento RNP APCH, hasta minimos LNAV o
LNAVNNAV, el TSE lateral debe estar dentro de £0.3 NM durante, por lo menos, el 95% del
tiempo total de vuelo. El error a lo largo de la derrota tampoco excedera de +0.3 NM durante,
por lo menos, el 95% del tiempo total de vuelo.

Para satisfacer el requisito de precision, el FTE de 95% no debe exceder de 0.5 NM en los segmentos inicial
e intermedio y para la aproximacion frustrada RNAV de un RNP APCH. EI FTE de 95% no debe exceder de
0.25 NM en el.1 FAS de un RNP APCH.

Integridad: El mal funcionamiento del equipo de navegacion de la aeronave esta clasificado
como unafalla mayor, bajolas condiciones reglamentarias de aeronavegabilidad (es decir,
10-5 por hora).

Continuidad: La pérdida de funcién se clasifica como una condiciéon de menor importancia si el

explotador puede revertir a un sistema de navegacion diferente y dirigirse a un aeropuerto
adecuado
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Alerta y Monitoreo de la Performaciancia a bordo

Durante las operaciones, en los segmentos inicial e intermedio ypara la aproximacion frustrada
RNAV de un RNP APCH, el sistema RNP o el sistema RNP y el piloto combinados proporcionaran
una alerta si no se cumple el requisito de precision o si la probabilidad de que el TSE lateral
exceda de 2 NM es superior a 10-5.

Durante las operaciones en el FAS de un RNPAPCH hasta minimos LNAV o LNAVNNAV, el sistema
RNP o el sistema RNP vy el piloto combinados proporcionaran una alerta si el requisito de
precision no se cumple o si la probabilidad de que el TSE lateral exceda de 0,6 NM es superior a
10-5.

SIS. Durante las operaciones, en los segmentos inicial e intermedio y para la aproximacion
frustrada RNAV de un RNP APCH, el equipo de navegacién de la aeronave proporcionara una
alerta sila probabilidad de que los errores de SIS que causan un error de posicién lateral superior
a 2 NM excede de 10-7 por hora. Durante las operaciones, en el FAS de un RNP APCH hasta
minimos LNAVo LNAVNNAYV, el equipo de navegacién dela aeronave proporcionara una alerta
si la probabilidad de que los errores de sefial en el espacio que causan un error de posicion
lateral superior a 0,6 NM excede de 10-7 por hora.

Criterios Para Sistemas De Navegacion Especificos

La RNP APCH se basa en la determinacion de la posicion GNSS. Los datos para determinar la posicion
proveniente de otros tipos de sensores de navegacion pueden estar integrados con los datos GNSS
siempre que los otros datos no causen errores de posicion que excedan del presupuesto del TSE, o si se
prevén medios para cancelar los otros tipos de sensores de navegacion.

DESIGNACION DEL PLAN DE VUELO

En el plan de vuelo ICAO, se debera de anotar la letra “R”, en el campo 10 (de equipamiento),
para indicar que se ha revisado la ruta de vuelo planeada y se ha determinado que se cumple
con los requerimientos para un vuelo RNP, adicionalmente en la seccién de comentarios de
dicho plan de vuelo ICAQ, se debera de anotar aquella informacién que indique la capacidad de
la precision de la navegacion.
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Planeacion De Vuelo Y Procedimientos Pre-Vuelo

Para las operaciones, RNP APCH con minimos LNAV y LNAV VNAV, se requieren las siguientes
presentaciones de navegacion yfunciones:

a)

Las presentaciones deben ser visibles para el piloto cuando éste mire hacia adelante a lo largo de
la trayectoria de vuelo y estar situadas en su principal campo de vision (+150 de visibilidad
directa);

La escala de presentacion de desviacion lateral debe ser compatible con los limites de alerta e
indicacion;

La presentacién de desviacion lateral debe tener también una deflexién maxima apropiada para
la fase de vuelo en curso y debe basarse en el requisito del TSE. La escala es +1 NM para los
segmentos inicial e intermedio y +0.3 NM para el segmento final;

La escala de presentacion deber quedar automaticamente establecida por légica implicita o
establecida segun un valor obtenido de una base de datos de navegacion. El valor de deflexion
maxima debe ser conocido o debe estar disponible para presentarlo al piloto de forma que
corresponda a los valores de aproximacion;

Como medio alternativo, una presentacion cartografica debe proporcionar una funcionalidad
equivalente a una presentacion de desviacion lateral con las escalas cartograficas apropiadas (la
escala puede establecerla manualmente el piloto). Para que la presentacion cartografica sea
aprobada se debe demostrar que satisface los requisitos TSE;

Se recomienda que elselector de rumbo de la presentacion de desviacién esté automaticamente
controlado segun la trayectoria RNAV calculada;

Para este tipo de operacion no se requiere un director de vuelo y/o piloto automatico; sin
embargo, si el TSE lateral no puede demostrarse sin estos sistemas, sera obligatorio. En este caso,
el acoplamiento del director de vuelo y/o piloto automatico del sistema RNP debe estar
claramente indicado a nivel del puesto de pilotaje; y

La presentacion de navegacion mejorada (p. €j., presentacion cartografica electrénica o EHSI)
para aumentar la conciencia de la situacion lateral, la vigilancia de la navegacion y la verificacion
de la aproximacion (verificacion del plan de vuelo) podria ser obligatoria si la instalacion RNAV no
da apoyo a la presentacién de la informacion necesaria para la realizacion de estas tareas de la
tripulacion.

Como minimo, se requieren las siguientes funciones del sistema:

a)

e)

La capacidad de presentar continuamente al piloto a los mandos, en los instrumentos de vuelo
primarios para la navegacion de la aeronave (presentacion de navegacion primaria), la trayectoria
RNAV calculada que se desea y la posicién de la aeronave con relacién a la trayectoria. Para las
aeronaves en que latripulacién devuelominima es de dos pilotos, también deben proporcionarse
los medios para que el piloto que no esta a los mandos verifique la trayectoria deseada y la
posicion de la aeronave con relacion a la trayectoria;

Una base de datos de navegacion que contenga datos de navegacion vigentes, oficialmente
promulgados por la aviacion civil, que pueden actualizarse de conformidad con el ciclo AIRAC y
de la que pueden extraerse procedimientos de aproximacién y cargarlos en el sistema RNP. La
resolucion delos datos almacenados debe ser suficiente para mantener la precision requerida de
la derrota. La base de datos debe estar protegida contra la modificacién por el piloto de los datos
almacenados;

Los medios para presentar al piloto el periodo de validez de los datos de navegacién;

Los medios para extraer y presentar datos almacenados en la base de datos de navegacién
relacionados con cada punto de recorrido y las NAVAID, a fin de que el piloto pueda verificar el
procedimiento que se ha de realizar;

Capacidad para cargar de la base de datos en el sistema RNP la totalidad de la aproximacion que

REVISION 3 20 JUNIO 2018 3.4.17



MANUAL GENERAL DE OPERACIONES MED g

sehaderealizar. Laaproximacion debe extraerse de labase de datos ycargarse en el sistema
RNP, por su nombre;
Los medios para presentar los elementos que siguen en el campo de visién primario del piloto o
en una pagina de presentacion facilmente accesible:

identificacion del punto de recorrido activo (To);

distancia y rumbo al punto de recorrido activo (To); y

velocidad respecto al suelo o tiempo al punto de recorrido activo (To);

El medio para presentar los siguientes elementos en una pagina de presentacion facilmente
accesible:
presentacion de la distancia entre los puntos de recorrido del plan de vuelo;
presentacion de la distancia que se habra de recorrer;
presentacion de las distancias a lo largo de la derrota; y
tipo del sensor de navegacion activo, si hay otro sensor ademas del sensor GNSS;

La capacidad de ejecutar una funcién” Directo to”
Lacapacidad desecuenciamientoautomaticodelostramosenlapresentacionde secuenciasal
piloto;
La capacidad de ejecutar procedimientos extraidos de la base de datos de a bordo, incluida la
capacidad de ejecutar virajes de sobrevuelo y de paso;
La capacidad para ejecutar automaticamente transiciones de tramo y mantener derrotas
compatibles conlassiguientesterminaciones de trayectoria ARINC 424 osuequivalente:
Terminacion de trayectoria ARINC 424
IF
DF

Lacapacidad de presentar unaindicacion de lafalla del sistema RNP, incluidos los sensores
conexos, en el campo de vision primario del piloto;

La capacidad de indicar a la tripulacién de vuelo cuando se ha excedido el limite de alerta NSE
(alerta proporcionada por la funcion de "vigilancia y alerta de la performance de a bordo"); y
Lacapacidad de cargar automaticamente valores numéricos para cursos yderrotas a partirde la
base de datos del sistema RNP.

Planificacion De Vuelos

Se deben presentar los sufijos pertinentes de los planes de vuelo y los datos de navegacion de a bordo
deben estar vigentes e incluir los procedimientos apropiados.

Ademas de las verificaciones normales previas al vuelo, se debe incluir lo siguiente:

a)

El piloto debe asegurarse de que las aproximaciones que pueden usarse para el vuelo previsto
(que incluyen aerédromos de alternativa) se han seleccionado de una base de datos de
navegacion valida (ciclo AIRAC vigente), han sido verificadas mediante los procesos apropiados
(procesode integridad de la basede datos de navegacién) ynoestan prohibidas porinstrucciones
de la empresa o NOTAM,;

Con sujecion a los reglamentos del Estado, durante la fase previa al vuelo el piloto debe
asegurarse de que hay medios suficientes disponibles para navegar y aterrizar en el lugar de
destino o en un aerédromo de alternativa en caso de pérdida de la capacidad RNP APCH instalada
a bordo;

Se debe tener en cuenta todo NOTAM o texto de informacién del explotador que pudiera
perjudicar la operacion de los sistemas de la aeronave, o la disponibilidad o idoneidad de los
procedimientos en el aeropuerto de aterrizaje o en cualquier aeropuerto de alternativa; y
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d) Para los procedimientos de aproximacioén frustrada basados en medios convencionales (VOR,
NOS), se debe asegurarse de que el equipo de a bordo apropiado requerido para este
procedimiento esta instalado en la aeronave y en condiciones de servicio y que las
correspondientes NAVAID basadas en tierra estan en condiciones de servicio.

La disponibilidad de la infraestructura NAVAID requerida para las rutas previstas, incluida toda
contingencia no-RNAV, debe estar confirmada para el periodo de las operaciones previstas utilizando
toda la informacion disponible. Puesto que el Anexo 10, Volumen 1 de la OACI, requiere la integridad
GNSS (RAIM o sefial SBAS) la disponibilidad de éstas también debe determinarse como corresponde. Para
las aeronaves que navegan con receptores SBAS [todos los TSOC1450/C1460], se debe verificar la
disponibilidad de la GPS RAIM apropiada en las zonas en que no se dispone de sefial SBAS.

Disponibilidad Abas

Los niveles RAIM requeridos para RNP APCH hasta minimos LNAV o LNAVNNAV pueden verificarse sea
por medio de NOTAM (cuando estén disponibles) o de servicios de prediccion.

La prediccion de disponibilidad RAIM debe tener en cuenta los ultimos NOTAM de la constelacion GPS y
el modelo de avionica (cuando estén disponibles). También puede obtenerse por medio de la capacidad
de prediccion RAIM de un receptor de a bordo.

En el caso de una pérdida predicha y continua del nivel apropiado de deteccion de fallas de mas de cinco
minutos para cualquier parte de la operacion RNP APCH, la planificacion del vuelo debe revisarse (por
ejemplo, retardando la salida o planificando un procedimiento de salida diferente).

El programa de prediccion de disponibilidad RAIM no garantiza el servicio, mas bien es una herramienta
para evaluar la capacidad prevista de satisfacer la RNP, Debido a la falla no prevista de algunos elementos
GNSS, los pilotos deben darse cuenta de que la funcion RAIM o la navegacion GPS puede haberse perdido
completamente mientras se estaba en el aire, lo que puede exigir la reversién a un medio de navegacién
alternativo.

Por lotanto, los pilotos deben evaluar sucapacidad de navegar (posiblemente a un destino de alternativa)

en caso de falla de la navegaciéon GPS.

Antes de comenzar el procedimiento

Ademas del procedimiento normal antes de comenzar la aproximacion (antes del IAF y de modo
compatible con la carga de trabajo de la tripulacién), el piloto debe verificar si el procedimiento cargado
es el correcto comparandolo con las cartas de aproximacion. Esta verificacion debe incluir:

a) lasecuencia de puntos de recorrido; y
b) larazonabilidad de las derrotas y distancias de los tramos de aproximacion y la precision del
rumbo de acercamiento y la longitud del FAS.

El piloto debe verificar también, empleando las cartas publicadas, la presentacion cartografica o la CDU,
cudles son los puntos de recorrido de paso y cuales son los puntos de recorrido de sobrevuelo.

Para los sistemas multisensor el piloto debe cerciorarse de que durante la aproximacién se use el sensor
GNSS para calcular la posicion.
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Para un sistema RNP con ABAS que requiere altitud barométrica corregida, el reglaje barométrico vigente
del altimetro para el aeropuerto debe ser informacién a la hora y en el lugar apropiados, compatible con
la performance de la operacion de vuelo.

Cuando la operacién se funde en la disponibilidad de ABAS, el piloto debe llevar a cabo una nueva
verificacion de disponibilidad RAIM si la hora de llegada prevista (ETA) difiere en mas de 15 minutos de la
ETA usada durante la planificacion previa al vuelo. Esta verificacion también se procesa automaticamente
2 NM antes del FAF para un receptor E/TSO-C129a Clase A1.

Las intervenciones tacticas ATC en el area terminal pueden incluir rumbos radar, autorizaciones "direct
to" que evitan los tramos iniciales de una aproximacion, interceptacion de un segmento inicial o
intermedio de una aproximacion o la insercion de puntos de recorrido extraidos de la base de datos. Al
cumplir las instrucciones ATC, el piloto debe estar consciente de las implicaciones del sistema RNP:

a) laentrada manual de coordenadas en el sistema RNP por el piloto para operar dentro del area
terminal no esta permitida;y

b) lasautorizaciones "direct to" pueden seraceptadas para el IF siempre que el cambio de derrota
resultante en el IF no exceda de 450.

La tripulacién de vuelo no puede revisar bajo ninguna circunstancia la definicion lateral de la trayectoria
de vuelo entre el FAF y el MAPt.

Durante el procedimiento.

Antes de comenzar el descenso, la aeronave debe estar establecida en el rumbo de aproximacion final a
mas tardar en el FAF (para asegurar el margen de franqueamiento del terreno y los obstaculos).

La tripulacion de vuelo debe verificar si el indicador del modo de aproximacion (o su equivalente) indica
correctamente la integridad del modo de aproximacion dentro de 2 NM antes del FAF.

Las presentaciones pertinentes deben estar seleccionadas de modo que se pueda vigilar la siguiente
informacioén:

a) la trayectoria deseada (DTK) calculada por el RNAV;y
b) laposiciondelaaeronave conrelacionalatrayectoria(desviacionlateral) paravigilarel FTE.

El procedimiento debe interrumpirse:

a) sila presentacion de navegacion se indica como invalida; o

b) encaso de funcién de alertade LOI; 0

c) silafuncion de alerta de la integridad se anuncia como no disponible antes de pasar el FAF; o
d) siel FTE es excesivo

La aproximacion frustrada se debe realizar de conformidad con el procedimiento publicado. Usar el
sistema RNP durante la aproximacion frustrada es aceptable siempre que:

a) elsistemaRNP funcione (por ejemplo, no haya pérdida de funcion, no haya alerta NSE, no haya
indicacion de fallas); y

b) latotalidad del procedimiento (incluida la aproximacion frustrada) se haya tomado de la base de
datos de navegacion

REVISION 3 20 JUNIO 2018 3.4.20



MANUAL GENERAL DE OPERACIONES MCD ,’—'/'w'.’,:. V%

Durante el procedimiento RNP APCH, los pilotos deben usar un indicador de desviacién lateral, director
de vuelo y/o piloto automatico en modo de navegacion lateral. Los pilotos de las aeronaves provistas de
indicador de desviacion lateral (por ejemplo, COIl) deben asegurarse de que la escala del indicador de
desviacion lateral (deflexion maxima) es adecuada para la precision de navegacion asociada con los
diversos segmentos del procedimiento (es decir, £1.0 NM para los segmentos inicial e intermedio, 0.3
NM para el FAS hasta minimos LNAV o LNAVNNAV y +1.0 NM para el segmento de aproximacion
frustrada).

Se espera que todos los pilotos mantengan el eje de la ruta, como lo representan los indicadores de
desviacion lateral y/o guia de vuelo de a bordo, durante todo el procedimiento de aproximacion, a menos
que estén autorizados a desviarse por el ATC o en condiciones de emergencia.

Para las operaciones normales, el error/desviacion lateral respecto a la derrota (la diferencia entre la
trayectoria calculada por el sistema RNP y la posicion de la aeronave con relacion a la trayectoria) debe
limitarse a +% de la precision de navegacion correspondiente al procedimiento (es decir, 0.5 NM para los
segmentos inicial e intermedio; 0.15 NM para el FAS y 0.5 NM para el segmento de aproximacion
frustrada). Las desviaciones breves de esta norma (por ejemplo, recorrer una distancia demasiado larga
o demasiado corta) durante e inmediatamente después de un viraje estan permitidas hasta un maximo
igual a la precision de navegacion (es decir, 1.0 NM para los segmentos inicial e intermedio).

Cuando se usa VNAV barométrica para guia de trayectoria vertical durante el FAS (segmento de
aproximacion final), las desviaciones por encima y por debajo de la trayectoria VNAV barométrica no
deben exceder de +22 m/-22 m (+75 ft/-75 ft), respectivamente.

Los pilotos deben ejecutar una aproximacion frustrada si las desviaciones laterales o las verticales, si
ocurren, exceden los criterios mencionados antes, a menos que el piloto tenga a la vista las referencias
visuales requeridas para continuar la aproximacion.

Procedimientos generales de operacion

No se deben solicitar un procedimiento RNP APCH a menos que se cuenten con la aprobacién operacional
correspondiente. Si una aeronave que no satisface estos criterios yrecibe una autorizacion del ATC para
realizar un procedimiento RNP APCH, el piloto debe comunicar al ATC que no puede aceptar la

autorizacion y debe solicitar otras instrucciones.

El piloto debe cumplir las instrucciones o procedimientos identificados por el fabricante como necesarios
para cumplir los requisitos de performance de esta especificacion para la navegacion.

Si el procedimiento de aproximacién frustrada se basa en medios convencionales (p. j., NOB, VDR, DME),
el equipo de navegacion conexo debe estar instalado y en condiciones de funcionamiento.

Es recomendable que los pilotos usen director de vuelo o piloto automatico en modo de navegacién
lateral, si estan disponibles.

Capacitacion y adiestramiento del personal técnico aeronautico.

Se debe proporcionar la capacitacion inicial y recurrente (al menos cada 24 meses) para el personal
técnico aerondutico de vuelo, y tripulacion conforme a los lineamientos de la circular obligatoria CO AV -
11/09
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Reporte De Errores En La Navegacion

Loserroresenlanavegacion  deberanserreportados  enbitacoradevueloconelfindeestablecer
las acciones correctivas que prevengan la recurrencia.

La naturaleza y severidad de los errores podran ser causales para que la autoridad aeronautica
revoque la autorizacion operacional.

Bases de datos de navegacion.

Se debe asegurarse que la base de datos de navegacion se obtenga de un proveedor que cumple las
disposiciones DO 200A de RTCN documento ED 76 de EUROCAE, Standards for Processing Aeronautical
Data. Una Carta de Aprobacion expedida por la autoridad de reglamentacion competente demuestra el
cumplimiento de este requisito (p. €j., una carta de aprobacion de la FAA expedida de conformidad con
AC 20-153 de la FAA o bien una LOA de AESA expedida de conformidad con la Opinion No. 01/2005 de
AESA. Asi mismo, se deben realizar verificaciones periddicas de las bases de datos de navegacion en

servicio a fin de satisfacer los requisitos vigentes del control de calidad.
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OPERACIONES RNP APCH CON MINIMOS LP Y LPV

Vigilancia y alerta de la performance de a bordo.

Precision: A lo largo del FAS y de la continuacién requerida de la aproximacion final de la aproximacién
frustrada, los TSE lateral y vertical dependen del NSE, PDE y FTE:

a) NSE: la precision en si (el error limitado por 95% de probabilidad) cambia debido a las diferentes
geometrias de satélites. La evaluacion basada en mediciones con una ventana de tiempo
corrediza no es adecuada para el GNSS. Por consiguiente, la precisién de GNSS se especifica como
la probabilidad de cada una de las muestras. Los requisitos del NSE se cumplen sin ninguna
demostracion si el equipo calcula posiciones tridimensionales utilizando una solucion linealizada
y ponderada del menor cuadrado con arreglo al RTCA DO 229C (o version subsiguiente).

b) FTE: la performance del FTE se considera aceptable si la deflexion maxima de la presentacion
lateral y vertical cumple con los requisitos de desviacion lateral perpendicular a la derrota y
vertical no numéricos de RTCA DO 229 C (o version subsiguiente) ysi la tripulacion mantiene a la
aeronave dentro del tercio de la deflexion maxima para la desviacion lateral y dentro de la mitad
de la deflexiéon maxima para la desviacion vertical.

c) PDE: el PDE se considera insignificante sobre la base del proceso de la especificacion de
trayectoria a la especificacion de datos y garantia de calidad conexa que se incluye en el proceso
de generacion de bloques de datos FAS, que es un proceso normalizado.

Integridad: La presentacién simultdnea de guia lateral y vertical engafiosa con datos de distancia
engafiosos durante una operacion RNP APCH hasta minimos LPV se considera como una condicién de falla
peligrosa (extremadamente remota). La presentacion simultanea de guia lateral engafiosa con datos de
distancia engafiosos durante una operacion RNP APCH hasta minimos LP se considera como condicién de
falla peligrosa (extremadamente remota).

Continuidad: La pérdida de capacidad de aproximacion se considera como una condicion de falla de
menor importancia si el explotador puede revertir a un sistema de navegacion diferente y dirigirse a un
aeropuerto adecuado. Para las operaciones RNP APCH hasta minimos LP o LPV se requiere por lo menos
un sistema.

Vigilancia y alerta de la performance de a bordo: Durante las operaciones en el FAS de una operacién
RNP APCH hasta minimos LP y LPV, la funcién de vigilancia de alerta de la performance de a bordo se
cumple mediante:
a) vigilancia y alerta deINSE
b) vigilanciay alerta del FTE: la guia de aproximacion LPV debe presentarse en una pantalla de
desviacion lateral y vertical (HSI, EHSI, CDINDI) incluyendo una indicacién de falla. La pantalla de
desviacion debe tener una deflexion maxima adecuada basada en la precision demantenimiento
de la derrota requerida. Las deflexiones maximas lateral y vertical son angulares y estan
relacionadas con las definiciones lateral y vertical del FAS contenidas enla FAS DB; Y
c) base de datos de navegacién: una vez decodificada la FAS DB, el equipo aplicara las CRC a la OS
para determinar si los datos son validos. Si la FAS DB no pasa la prueba de CRC, el equipo no
permitira la activacion de la operacién de aproximacion LP oLPV.

SIS. En una posicién entre 2 NM del FAP yel FAP, el equipo de navegacion de la aeronave proporcionara
una alerta dentro de los 10 segundos si los errores de SIS que causan un error de posicion lateral son
superiores a 0.6 NM, con probabilidad de 1-10.7 por hora.

Después del secuenciamiento del FAP ydurante las operaciones en el FAS de una operacion RNP APCH
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hasta minimos LP o LPV:

a)

el equipo de navegacion de la aeronave proporcionara una alerta dentro de 6 segundos si los
errores de SIS que causan un error de posicion lateral son mayores de 40 m, con probabilidad de
1-2.10.7 en cualquier aproximacion; y

el equipo de navegacién de la aeronave proporcionara una alerta dentro de los 6 segundos si los
errores de SIS que causan un error de posicion vertical son mayores de 50 m(o 35 m paraminimos
LPV hasta 200 ft), con probabilidad de 1-2.10.7 en cualquier aproximacion)

Criterios para sistemas de navegacion especificos.

Las operaciones RNP APCH hasta minimos LP o LPV se basan en la determinacién de la posicion por GNSS
aumentado. Los datos para determinar la posicién proveniente de otros tipos de sensores de navegacion
pueden estar integrados con los datos GNSS siempre que ello no cause errores de posicion que excedan
delpresupuestodel TSE, osise prevén medios para cancelarlos otros tipos de sensores de navegacion.

Requisitos funcionales

Para las operaciones, RNP APCH con minimos LNAV y LNAV VNAV, se requieren las siguientes
presentaciones de navegacion yfunciones:

Laguiade aproximacion debe presentarse en una pantalla de desviacion lateral y vertical (HSI,
EHSI,CDI/VDI) incluyendo unaindicacién de falla y debe satisfacer los requisitos siguientes:

a)
b)

esta presentacion debe usarse como instrumentos de vuelo principales para la operacion;

la presentacion debe ser visible para el piloto y estar emplazada en el campo de vision principal
(215 de la visibilidad directa normal del piloto) cuando mire hacia adelante a lo largo de la
trayectoria de vuelo; y

la pantalla de desviacion debe tener una deflexién maxima adecuada basada en la precision de
mantenimiento de la derrota requerida. Las deflexiones maximas lateral yvertical son angulares
y corresponden a las definiciones lateral y vertical del FAS contenidas en la FAS DB.

Como minimo, se requieren las siguientes funciones del sistema:

a)

la capacidad de presentar el modo de aproximacion GNSS (p. ej., LP, LPV, LNAVNNAYV, navegacion
lateral) en el principal campo de vision. Este anuncio indica a la tripulacion cual es el modo de
aproximacion activo para correlacionarlo con la linea correspondiente de minimos en la carta de
aproximacion. Puede también detectar un nivel de degradacién de servicio (p. ej., degadacion de
LPV a navegacion lateral). El sistema de a bordo debe proporcionar automaticamente el mayor
"nivel de servicio" disponible para el anuncio del modo de aproximacion GNSS cuando se
selecciona la aproximacion;

la capacidad de presentar continuamente la distancia al L TP/FTP;

a base de datos de navegacion debe contener todos los datos e informacion necesarios para
realizar el procedimiento de aproximacion publicado (FAS). Aunque los datos pueden
almacenarse o transmitirse en forma diferente, deben estar organizados en la DB para fines de
calcular las CRC. Esteformato proporciona proteccion de integridad para los datos que contiene.
En consecuencia, cada FAS esta definido por una "FAS DB" especifica que contiene los parametros
laterales y verticales necesarios que indican la aproximacién que ha de realizarse. Una vez
decodificada la FASDB, elequipo aplicara la CRC ala DBpara determinar si los datos son validos.
Sila FAS OS no pasa la prueba CRC, el equipo no permitira la activacion de la operacién de
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aproximacion;

d) la capacidad para seleccionar de la base de datos e ingresar en el sistema instalado todo el
proceso de aproximacion que ha de realizarse (nimero de canal SSAS o nombre de la
aproximacion);

e) laindicacién de pérdida de navegacion (p. €j., falla del sistema) en el principal campo de visién
del piloto mediante una bandera de advertencia de navegacién o indicador equivalente en la
pantalla de navegacion vertical o lateral);

f) laindicacion de la funcion LOI en el campo de vision normal del piloto (p. €j., mediante un anuncio
adecuadamente emplazado); y

g) la capacidad de proporcionar inmediatamente indicaciones de desviacion respecto de la derrota
en relacion con la prolongacion del FAS, a efectos de facilitar la interceptacién de la prolongacion
del FAS desde un vector radar (p. €j., funcion VTF).

Disponibilidad del GNSS aumentado

Los niveles de servicio requeridos para las operaciones RNP APCH hasta minimos LP o LPV pueden
verificarse ya sea mediante NOTAM (cuando estén disponibles) o de servicios de prediccion. La autoridad
competente puede proporcionar orientacién especifica sobre como cumplir este requisito. Los
explotadores "deben estar familiarizados con la informacién de predicciéon disponible para la ruta
prevista.

La prediccion de disponibilidad del servicio LP o LPV debe tener en cuenta los ultimos NOT AM de la
constelacion GPS y de condicién de sistemas SBAS, asi como el modelo de avidnica (cuando estén
disponibles). El servicio puede proporcionarlo el ANSP, el fabricante de aviénica u otras entidades y
puede obtenerse por medio de la capacidad de prediccion del servicio LP o LPV de un receptor de a
bordo.

En el caso de una pérdida predicha y continua del nivel apropiado de deteccion de fallas de mas de cinco
minutos para cualquier parte de la operacién RNP APCH, la planificacion del vuelo debe revisarse (p. €j.,
retardando la salida o planificando un procedimiento de salida diferente).

Elsoporte I6gico de prediccidn de disponibilidad del servicio no garantiza el servicio encuestion, mas bien
es una herramienta para evaluar la capacidad prevista de satisfacer la RNP. Debido a la falla no prevista
de algunos elementos de GNSS o SBAS, los pilotos/ANSP deben darse cuenta de que la navegacion GPS o
SBAS puede haberse perdido completamente mientras se estaba en el aire, lo que puede exigir la
reversion a un medio de navegacién alternativo. Por lo tanto, los pilotos deben evaluar su capacidad de
navegar (posiblemente a un destino de alternativa) en caso de falla de la navegacion GPS mas SBAS.

Antes de comenzar el procedimiento

Ademas del procedimiento normal antes de comenzar la aproximacion (antes del IAF y de modo
compatible con la carga de trabajo de la tripulacion), el piloto debe verificar si el procedimiento cargado
es el correcto comparandolo con las cartas de aproximacion. Esta verificacion debe incluir:

a) lasecuencia de puntos de recorrido;

b) larazonabilidaddelasderrotasydistanciasdelostramosdeaproximacionylaprecisiondelcurso
de acercamiento y la longitud del FAS; y

c) el angulo de la trayectoria vertical.

Las intervenciones tacticas del ATC en el area terminal pueden incluir rumbos radar, autorizaciones
"directto" que eviten los tramos iniciales de una aproximacion, interceptacion en un segmento inicial o
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intermedio de una aproximacion o la insercion de puntos de recorrido extraidos de la base de datos. Al
cumplir las instrucciones ATC, el piloto debe estar consciente de las siguientes consecuencias para el
sistema de navegacion:

a) laentrada manual de coordenadas en el sistema de navegacion por el piloto para operar dentro
del area terminal no esta permitida; y

b) lasautorizaciones "directto" pueden ser aceptadas para el IF siempre que el cambio de derrota
resultante en el IF no exceda de 45°.

El sistema de aproximacion proporciona la capacidad para que el piloto intercepte la derrota de
aproximacion final mucho antes del FAP (funcion VTF o equivalente). Esta funcién debe utilizarse para
respetar una determinada autorizacién del ATC.

Durante el procedimiento

El modo de aproximacion se activara automaticamente por el sistema RNP. Cuando se realiza una
transicion directa al procedimiento de aproximacién (p. €j., cuando la aeronave es dirigida por vectores
por el ATCa la prolongacion del FAS yla tripulacién selecciona la funcion VTF ouna funcién equivalente),
también se activa inmediatamente el modo de aproximacion LP oLPV.

El sistema proporciona guia lateral o vertical al FAS LP o LPV o a la prolongacion del FAS (para la transicién
directa).

La tripulacion de vuelo debe verificar si el modo de aproximacion GNSS indica LP o LPV (o anuncio
equivalente) 2 NM antes del FAP.

El FAS debe ser interceptado no mas alla del FAPpara que la aeronave se establezca correctamente enel
curso de aproximacion final antes de iniciar el descenso (para asegurar el margen de franqueamiento de
terreno y los obstaculos).

Las presentaciones pertinentes deben seleccionarse de modo que se pueda vigilar la siguiente
informacioén:

a) posicion de la aeronave con relacién a la trayectoria lateral;
b) posicion de la aeronave con respecto a la trayectoria vertical; y
c) ausenciade alertas LOI.

La tripulacion debe respetar todas las restricciones publicadas respecto de altitud y velocidad.

Antes del secuenciamiento del FAP, la tripulacidon debe interrumpir el procedimiento de aproximacion si
existe:

a) unapérdidadenavegacionindicada por unabanderade advertencia(p. €j., fallade alimentacion
eléctrica, falla del equipo;

b) vigilancia LOI, anunciada localmente, o equivalente; y

c) c)alertade baja altitud (si corresponde).

Después de secuenciar el FAP, amenos que el piloto cuente con las referencias visuales requeridas para
continuar la aproximacion a la vista, el procedimiento debe interrumpirsesi:
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a) lapérdidade navegacion seindica mediante una bandera de advertencia (p. €j., banderalateral,
bandera vertical o ambas banderas);

b) seindica la pérdida de guia vertical (aunque la guia lateral ya se haya presentado); o

c) el FTE es excesivo y no puede corregirse oportunamente.

Los pilotos deben ejecutar una aproximacion frustrada si se encuentran desviaciones excesivas. laterales
overticales yno pueden corregirse a tiempo, a menos que el piloto tenga a la vista las referencias visuales
requeridas para continuar la aproximacion. La aproximacion frustrada debe realizarse de acuerdo con el
procedimiento publicado (p. €j., convencional o RNAV).

Procedimientos generales de operacion y de contingencia:

Seran los aplicados en los procedimientos anteriormente descritos para operaciones RNP APPCH.
Capacitacion y adiestramiento del personal técnico aeronautico.

Se debe proporcionar la capacitacion inicial y recurrente (al menos cada 24 meses) para el personal
técnico aerondutico de vuelo, y tripulacion conforme a los lineamientos de la circular obligatoria CO AV -
11/09

Bases de datos de navegacion

Se debe utilizar una base de datos de navegacion para estas operaciones de aproximacion, misma que
debe contar con una carta de aprobacién tipo 2 o equivalente.

La carta de aprobacion de tipo 2 es expedida por AESA con arreglo a la Opinion No. 01/2005 de dicha
autoridad, sobre "Aceptacion de proveedores de datos de base de navegacion” de fecha 14 de enero de
2005. La FAA expide una carta de aprobacion tipo 2 de conformidad con AC 20-153.
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OPERACIONES RNAV 5

La RNAV 5 apoya operaciones continentales en ruta utilizando una gama de diferentes sensores de
posicionamiento. Antes de la introduccion de la PBN, se introdujo en Europa y en el Oriente Medio la
RNAV basica (B-RNAV). Los requisitos de la RNAV 5 se basan en la B-RNAV y cualquier aprobacion de la B-
RNAYV cumple con los requisitos de la RNAV 5 sin masrequerimientos.

La RNAV 5 esta concebida para la navegacion en ruta cuando las aeronaves no estan equipadas con GNSS
y cuando existe una cobertura adecuada de las radio ayudas terrestres para la navegacién que permite
operaciones DME/DME o por VOR/DME de navegacion de area.

Se debe asegurar que las aeronaves con las que pretenden operar cuenten con los siguientes equipos
instalados:

a) VOR/DME;
b) DME/DME;
c) INSoIRS;Y
d) GNSS

Requerimientos Del Sistema, Monitoreo Y Alerta

Precision: Durante las operaciones en el espacio aéreo o rutas designadas como RNP 5, el error
lateral total del sistema debera estar dentro del £ 5 MN por lo menos el 95% del total del tiempo
del vuelo, el error a lo largo de la ruta debera estar dentro de £ 5 MN por lo menos el 95% del
total del tiempo devuelo.

Integridad: EI mal funcionamiento del equipo de navegacion de la aeronave sera clasificado
como una condicion de falla mayor de aeronavegabilidad cuando se presente una cada 10-5 por
hora de vuelo.

Continuidad: La pérdida de la funcion es clasificada como condicién de falla menor si se puede
revertirse a un sistema de navegacion diferente y proceder a un aeropuerto conveniente.

Seiiales en el Espacio: Si se usa GNSS, el equipo de navegacion de la aeronave debera de
proporcionar una alerta si, la probabilidad de errores de la sefal en el espacio pueden causar
errores de posicion laterales mayores a 10 MN, excediendo en 10-7 por hora de vuelo.

Nota: Elminimo nivel de integridad ycontinuidad requerido para RNAV 5, se conseguira cuando
se cuente con un solo sistema conformado por uno o mas sensores, un computador RNAV, una
unidad de control de pantalla y pantalla de navegacion, permitiéndose que el sistema sea
monitoreado por la tripulacién de vuelo y que en el evento de que se presente una fallaen el
sistema, la aeronave mantenga la capacidad para navegar utilizando las radio ayudas situadas
entierra.
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Planificacion de vuelos

Durante la planificacion de vuelos, el piloto al mando de la aeronave en conjunto con el oficial de
operaciones encargado del despacho del vuelo; debe prestar atencién particular a las condiciones que
pueden afectar a las operaciones en un espacio aéreo RNAV 5 (incluido lo siguiente):

a) Presentar los sufijos pertinentes en el plan de vuelo OACI que indican su aprobacion para las
operaciones en esas rutas;

b) Durante la fase de planificacion previa al vuelo, debe verificar la disponibilidad de la
infraestructura NAVAID requerida para las rutas previstas, incluida cualquier contingencia no-
RNAV, debe estar confirmada para el periodo de operaciones previsto. El piloto al mando debe
confirmar también la disponibilidad del equipo de navegacion de a bordo necesario para la
operacion;

c) Cuando se use una base de datos de navegacion, la misma debe estar vigente y ser apropiada
para la regiéon de las operaciones previstas y debe incluir las NAVAID vy los puntos de recorrido
obligatorios para la ruta;

d) La disponibilidad de la infraestructura NAVAID requerida para las rutas previstas, incluida toda
contingencia no RNAYV, debe estar confirmada para el periodo de las operaciones previstas
utilizando toda la informacién disponible. Derivado de que es requerida la integridad GNSS (RAIM
o sefial SBAS), la disponibilidad de éstas también debe determinarse como corresponde. Para las
aeronaves que navegan con receptores SBAS, se debera verificar la disponibilidad de GPS RAIM
en las zonas en que no se dispone de senal SBAS.

Disponibilidad ABAS.

Los niveles RAI M en ruta son obligatorios para la RNAV 5 ypueden verificarse sea por medio de NOTAM
(cuando se dispone de ellos) o por medio de servicios de prediccion, se debe estar familiarizados con la
informacion de prediccion disponible para la ruta prevista.

La prediccion de disponibilidad RAI M debe tener en cuenta los ultimos NOTAM de la constelacion GPS y
el modelo de avidnica. Se debera acreditar que cuentan con el servicio de prediccion contratado o en su
caso que la aeronave tiene la capacidad de predicciéon RAIM mediante un receptor a bordo.

En el caso de una pérdida predicha ycontinua del nivel apropiado de deteccién de fallas de mas de cinco
minutos para cualquier parte de la operacién RNAV 5, la planificacion del vuelo debe revisarse (es decir,
retardar la salida o planificar un procedimiento de salida diferente).

El programa de prediccion de disponibilidad RAIM es una herramienta utilizada para evaluar la capacidad
prevista de satisfacer la performance de navegacion requerida. Debido a la falla no prevista de algunos
elementos GNSS, los pilotos/ANSP deben darse cuenta que la funcion RAIM o la navegacion GPS debe
haberse perdido completamente mientras se estaba en el aire, o que puede exigir la reversidén a un medio
de navegacion alternativo. Por lo tanto, los pilotos deben evaluar su capacidad para navegar
(posiblemente a un destino de alternativa) en caso de falla de la navegacion GPS.
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Procedimientos generales de operacion.

a)

La tripulacion de vuelo no debe solicitar, ni presentar rutas RNAV 5 a menos que cuente con la
aprobacion operacional correspondiente. Si una aeronave que no satisface estos criterios recibe una
autorizacién del A TC para realizar un procedimiento RNAV, el piloto al mando debe avisar al ATC que
no puede aceptar la autorizacién y debe solicitar otras instrucciones.

Elpiloto debeseguir lasinstrucciones yprocedimientos indicados enelmanual de vuelode la aeronave
y en el Manual General de Operaciones.

Los pilotos de las aeronaves para RNAV 5 deben aceptar cualquier limitaciéon o procedimiento de
operacion del Manual de Vuelos de la aeronave que sea obligatorio para mantener la precisién de
navegacion especificada para el procedimiento.

Cuando esté instalada, el piloto al mando debe confirmar que la base de datos de navegacion esta
actualizada.

El piloto al mando debe verificar el plan de vuelo autorizado comparando las cartas u otros recursos
aplicables con la presentacion textual del sistema de navegacion y la presentacion cartografica de la
aeronave, sies aplicable. Sies obligatorio, debe confirmarse laexclusion de NAVAID especificas.
Durante elvuelo, cuando sea factible, debera -vigilarse el progreso del vuelo en cuanto arazonabilidad
de la navegacion, mediante verificaciones cruzadas con NAVAID convencionales utilizando las
presentaciones primarias juntamente con la CDU RNAV.

Para la RNAV 5, los pilotos deben usar un indicador de desviacién lateral, director de vuelo o piloto
automatico en modo de navegacion lateral. Los pilotos pueden usar una (presentacion cartografica,
sin un director de vuelo o piloto automatico. Los pilotos de las aeronaves con presentacién en pantalla
de desviacion lateral deben asegurarse de que la escala de desviacion lateral es adecuada para la
precision de navegacion relacionada con la ruta o el procedimiento (por ejemplo, deflexion maxima:
15 NM).

Se espera que todos los pilotos mantengan el eje de la ruta, como lo representan los indicadores de
desviacion lateral y/o guia de vuelo de abordo, durante todas las | operaciones RNAV descritas en este
manual, a menos que estén autorizados a desviarse por el ATC o en condiciones de emergencia. Para
las operaciones normales, el error/desviacion lateral (la diferencia entre la trayectoria calculada por el
sistema RNAV vy la posicién de la aeronave con relacion a la trayectoria) deben limitarse a +% de la
precision de navegacion correspondiente al procedimiento o la ruta (es decir, 2.5 NM). Las
desviaciones breves de esta norma (por ejemplo, recorrer una distancia demasiado larga o demasiado
corta) durante e inmediatamente después de un viraje en un procedimiento/ruta, estan permitidas
hasta un maximo igual a la precision de navegacion (es decir, 5 NM).

Si el ATC asigna un rumbo sacando a la aeronave de una ruta, el piloto al mando no debe modificar el
plan de vuelo en el sistema RNAV hasta que reciba la autorizacion de volver a la ruta o que el
controlador confirme una nueva autorizacion. Cuando la aeronave no esta en la ruta publicada, el
requisito de precision especificado no se aplica.
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Procedimientos de contingencia.
El piloto debe notificar al ATC cuando la performance RNAV deja de cumplir los requisitos RNAV 5. Las
comunicaciones con el ATC deben ser de conformidad con los procedimientos autorizados

En caso de falla de las comunicaciones, la tripulacion de vuelo debe continuar con el plan de vuelo de
conformidad con el procedimiento "pérdida de comunicaciones".

Para las aeronaves con sensor GNSS autorizado, se debe establecer procedimientos para cumplir con lo
siguiente:

a) En caso de que se pierda la funcién de deteccion RAIM, se puede continuar usando la posicion
GNSS para la navegacion. El piloto al mando debe verificar la posicion de la aeronave
comparandola conotrasfuentesdeinformacionsobrelaposicion(porejemplo,informacionVOR,
DME y/o NDB) para confirmar un nivel aceptable de performance de navegacion. De otro modo,
el piloto debe revertir a un medio alternativo de navegacion y avisar al ATC.

b) Encasode que la presentacion de navegacion seindique comoinvalida debidoa unaalerta RAIM,
el piloto debe revertir a un medio alternativo de navegacion y avisar al ATC.

Capacitacion y adiestramiento del personal técnico aeronautico.
Se debe proporcionar la capacitacion inicial y recurrente (al menos cada 24 meses) para el personal

técnico aerondutico de vuelo, y tripulacion conforme a los lineamientos de la circular obligatoria CO AV -
11/09

Bases de datos de navegacion.
Si la aeronave esta dotada de una base de datos de navegacion, debe contener datos actualizados y

apropiados para las operaciones y debe incluir NAVAIO y los puntos de recorrido necesarios para las rutas
previstas. Sedebe contar conunsistemade validacion delas bases de datos yasea propioocontratado.
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OPERACIONES RNP 4

La RNP 4 apoya minimas de separacion en distancia lateral de 30 NM Ylongitudinal de 30 NM en espacios
aéreos oceanicos o de areas remotas.

Vigilancia y alerta de la performance de a bordo.

Precision: Durante las operaciones en el espacio aéreo o en rutas designadas como RNP 4, el error lateral
del sistema total debe estar dentro de +4 NM durante, por lo menos, el 95% del tiempo total de vuelo. El
error a lo largo de la derrota también debe estar dentro de +4 NM durante, por lo menos, el 95% del
tiempo total del vuelo.

Integridad: El mal funcionamiento del equipo de navegacion de la aeronave se clasifica como una
condiciondefallaimportante envirtud delosreglamentos deaeronavegabilidad (es decir, 10-5porhora).

Continuidad: La pérdida de funcion se clasifica como una condicién de falla importante para la navegacion
en areas oceanicas y remotas. El requisito de continuidad se satisface con dos sistemas de navegacion de
larga distancia independientes (que excluyan

SIS). Vigilancia y alerta de la performance de a bordo: El sistema RNP o el sistema RNP y el piloto
combinados daran la alerta si el requisito de precisién no se cumple, o si la probabilidad de que el TSE
lateral exceda de 8 NM es superior a 10-5. 515: Si se usa GNSS, el equipo de navegacion de la aeronave
dara la alerta si la probabilidad de que los errores de SIS que causan un error de posicion lateral superior
a 8 NM excede de 10-7 por hora.

Requisitos funcionales.

Se debe asegurar de que el sistema de navegacion de la aeronave con la que pretende realizar
operaciones RNP 4 cuente con las siguientes funciones:

a) presentacion en pantalla de los datos de navegacion; b)
b) TF;

c) DF;

d) funcion "Direct to";

e) CF;

f) desplazamiento paralelo;

g) criterios de transicion de paso;
h) presentaciones de interfaz deusuario;
seleccion de trayectoria en la planificacion de vuelos;
puesta en secuencia de puntos de referencia en la planificacion de vuelos;
k) CF definido por elusuario;
[) control de trayectoria;
m) requisitos de alerta;
n) acceso ala base de datos de navegacion;
o) sistema de referencia geodésico WGS-84;y
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p) actualizacion automatica de la posicion por radio.

Planificacion previa a los vuelos.

Se debe usar la designacion del plan de vuelo OACI apropiada especificada para la ruta RNP. La letra "R"
debe colocarse en el bloque 10 del plan de vuelo OACI para indicar que el piloto al mando ha examinado
la ruta prevista para el vuelo y determinado los requisitos RNP y la aprobacién de la aeronave del
explotador para rutas RNP. La informacion adicional debe presentarse en la seccién de observaciones
indicando la capacidad de precision, tales como RNP 4 en comparacion con RNP 10. Es importante
comprender que los requisitos adicionales tendranque quedarsatisfechos afinde obtenerlaautorizacién
operacional para elespacio RNP 4 o las rutas RNP 4. Los sistemas CPDLC y ADS-C también seran necesarios
cuando la norma de separacion sea de 30 NM lateral y/o longitudinal. Los datos de navegacién de a bordo
deben estar vigentes e incluir procedimientos apropiados. Asi mismo, el piloto al mando, en conjunto con
el oficial de operaciones encargado del despacho de la aeronave debe asegurarse de lo siguiente:

a) Examinar las bitacoras de vuelo y de mantenimiento para confirmar la condicién del equipo
requeridapara volarenel espacioaéreoRNP 4 oenrutas que requierencapacidad de navegacion
RNP 4;

b) Cerciorarse de que se han adoptado medidas de mantenimiento para corregir los defectos del
equipo requerido; y

c) Examinar los procedimientos de contingencia para operaciones en el espacio aéreo RNP 4 o en
rutas que requieren capacidad de navegacién RNP 4. No hay procedimientos de contingencia
oceanicos diferentes de los normales, con una excepcion: la tripulacion debe poder reconocer, y
el ATC debe estar notificado, cuando la aeronave ya no puede navegar segun su capacidad RNP
4.

Disponibilidad de GNSS

Se debe asegurarse de que esta disponible en ruta la capacidad de navegacion adecuada para que la
aeronaverealice la navegacion RNP 4 e incluirla disponibilidad de FDE, sicorresponde a la operacion.

Procedimientos en ruta

En el punto de entrada en el espacio aéreo RNP deben estar en servicio por lo menos dos LRNS, con
capacidad de navegacion para RNP 4 e incluidos en el manual de vuelo. Si un elemento del equipo
requerido para las operaciones RNP 4 no estuviera en condiciones de servicio, el piloto debe considerar
una ruta de alternativa o desviarse para reparaciones.

Los procedimientos de operacion en vuelo deben incluir procedimientos obligatorios de verificacion

cruzada para identificar los errores de navegacion con tiempo suficiente para impedir que la aeronave se
desvie inadvertidamente de las rutas autorizadas por el ATC.
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Las tripulaciones deben notificar al ATC cualquier deterioro ofalla del equipo de navegacion que haga que
la performance de navegacion esté por debajo del nivel requerido, y toda desviacion por la que sea
necesario un procedimiento de contingencia.

En las rutas RNP 4 los pilotos deben usar un indicador de desviacion lateral, director de vuelo o piloto
automatico en modo de navegacion lateral. Los pilotos pueden usar una presentacion cartografica para
la navegacion con funcionalidad para un indicador de desviacion lateral. Los pilotos de aeronaves con
indicador de desviacion lateral deben asegurarse de que la escala del indicador de desviacién lateral
(deflexion maxima) es adecuada para precision de navegacion asociada con la ruta (es decir, +4 NM). Se
espera que todos los pilotos mantengan el eje de la ruta, como lo representan los indicadores de
desviacion lateral y/o guia de vuelo de a bordo durante todas las operaciones RNP descritas en este
manual, amenos que estén autorizados a desviarse por el ATC o en condiciones de emergencia. Para las
operaciones normales, el error/desviacion lateral (la diferencia entre la trayectoria calculada por el
sistema RNAV yla posicion de la aeronave con relacién alatrayectoria) debe limitarseat% de la precision
de navegacion correspondiente a la ruta (es decir, 2 NM). Las desviaciones breves de esta norma (por
ejemplo, recorrer una distancia demasiado larga o demasiado corta) durante e inmediatamente después
de un viraje en una ruta, estan permitidas hasta un maximo igual a la precisién de navegacion (es decir, 4
NM).

Capacitacion y adiestramiento del personal técnico aeronautico.

Se debe proporcionar la capacitacion inicial y recurrente (al menos cada 24 meses) para el personal
técnico aerondutico de vuelo, y tripulacion conforme a los lineamientos de la circular obligatoria CO AV -
11/09

Bases de datos de navegacion.

Se debe asegurarse que la base de datos de navegacion se obtenga de un proveedor que cumple las
disposiciones DO 200A de RTCA/documento ED 76 de EUROCAE, Standards for Processing Aeronautical
Data. Una Carta de Aprobacion expedida por la autoridad de reglamentacion competente demuestra el
cumplimiento de este requisito (p. €j., una carta de aprobacion de la FAA expedida de conformidad con
AC 20-153 de la FAA o bien una LOA de AESA expedida de conformidad con la Opinion No. 01/2005 de
AESA. Asi mismo, se deben realizar verificaciones periédicas de las bases de datos de navegacion en
servicio a fin de satisfacer los requisitos vigentes del control de calidad.
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OPERACIONES RNP 2

La RNP 2 esta concebida para apoyar aplicaciones en ruta en el espacio aéreo oceanico, remoto y
continental Los requisitos de continuidad para aplicaciones continentales son inferiores a los de
aplicaciones oceanicas o remotas

Vigilancia y alerta de la performance de a bordo.

Precision: Durante las operaciones en el espacio aéreo o en rutas designadas como RNP 2, el TSE lateral
debe encontrarse dentro de +2 NM durante, por lo menos, el 95% del tiempo total de vuelo. El error a lo
largo de la derrota debe estar también dentro de +2 NM durante, por lo menos, el 95% del tiempo total
de vuelo. Para satisfacer el requisito de precision, el FTE 95% no excedera de 1 NM.

Integridad: Elmal funcionamiento del equipo de navegacién de la aeronave seclasifica con una condicion
de falla importante en virtud de los textos de orientacién sobre la aeronavegabilidad (es decir, 10-5 por
hora).

Continuidad: Para aplicaciones RNP 2 en espacio aéreo oceanico/continental remoto, la pérdida de funcion
seclasifica como una condicion de falla importante. Para las aplicaciones RNP 2 continentales, la pérdida
de funcién constituye una condicion de falla de menor importancia si el explotador puede revertir a un
sistema de navegacion diferente ydirigirse a un aeropuerto adecuado. Si una configuracion de aeronave
unica debe apoyar todas las aplicaciones posibles de la RNP 2, se aplican los requisitos de continuidad
mas exigentes. La seccion de limitaciones del AFM debe reflejar las restricciones en capacidad para
contribuir a la aprobacion operacional.

SIS: El equipo de navegacion de la aeronave debe proporcionar una alerta si la posibilidad de errores SIS
que causan un error de posicion lateral superior a 4 NM supera los 1 x 10-7 por hora

Planificacion de vuelos.

El piloto al mando en conjunto con el oficial de operaciones encargado del despacho de la aeronave que
preveanrealizaroperacionesenruta RNP 2debe presentarlos sufijos pertinentes delos planesdevuelo.

Los datos de navegacion de a bordo deben estar vigentes y contener los procedimientos apropiados. Las
bases de datos de navegacion deben estar vigentes durante todo elvuelo. Si el ciclo AIRAC debe cambiar
durante el vuelo, se deberan establecer procedimientos para asegurar la precisién de los datos de
navegacion y que las instalaciones de navegacion utilizadas sean adecuadas para definir las rutas y los
procedimientos para el vuelo.

Se debe confirmar la disponibilidad de infraestructura NAVAID requerida para las rutas previstas, incluida
toda contingencia que no sea GNSS, durante el periodo de operaciones previstas utilizando toda la
informacion disponible. Derivado de que se requiere integridad GNSS (sefial RAIM o SBAS), cuando
corresponda también debe determinarse la disponibilidad de estas sefiales. Para las aeronaves que vuelan
con receptores SBAS, los explotadores deben verificar la disponibilidad de GNSS RAIM apropiada en las
zonas en que la sefial SBAS no esté disponible.
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Disponibilidad de ABAS.

Se deben de verificar la disponibilidad de RAIM para apoyar operaciones RNP 2 por medio de los NOTAM
(cuando estén disponibles) o mediante los servicios de prediccion GNSS. Se debe estar familiarizados con
la informacién de prediccién disponible para la ruta prevista.

La prediccion de disponibilidad RAI M debe tener en cuenta los ultimos NOT AM de la constelacion GNSS
y el modelo de avidnica (cuando estén disponibles).

En el caso de una pérdida predicha y continua del nivel apropiado de deteccion de fallos por mas de cinco
minutos para cualquier parte de la operacién RNP 2, se debe revisar el plan de vuelo (p. €j., retardando la
salida o planificando un procedimiento de salida diferente).

El soporte légico de prediccion de disponibilidad RAIM no garantiza elservicio; mas bien, las herramientas
de prediccién RAIM evallan la capacidad prevista de satisfacer la RNP. Debido a la falla no prevista de
algunos elementos GNSS, los pilotos deben darse cuenta de que la funcion RAIM o la navegacion GNSS
pueden haberse perdido completamente mientras se estaba en el aire, lo que puede exigir la reversion a
un medio de navegacion alternativa. Por consiguiente, los pilotos deben evaluar su capacidad de navegar
(posiblemente a un destino de alternativa) en caso de falla de la navegacion GNSS.

Procedimientos generales de operacion.

Elpiloto almando debe cumplir lasinstrucciones o procedimientos que elmanual devuelo dela aeronave,
indiqgue como necesarios para cumplir los requisitos de performance RNP 2. Los pilotos deben observar
todas las limitaciones o procedimientos de operacion AFM requeridos por el fabricante para mantener la
performance RNP 2.

No se deben solicitar ni presentar procedimientos para rutas RNP 2 a menos cuenten con la aprobacion
operacional correspondiente. Si una aeronave que no satisface esos criterios recibe una autorizacién del
ATC para volar una ruta RNP 2, el piloto debe avisar al ATC que no puede aceptar la autorizacion y debe
solicitar otras instrucciones.

Durante la inicializacion del sistema, los pilotos deben confirmar que la base de datos de navegacion esta
vigente yverificar silaposicion de la aeronave se ha ingresado correctamente. Los pilotos deben verificar
también si la ruta ATC asignada ha sido ingresada correctamente cuando se recibié la autorizacién original
y en caso de un cambio de ruta subsiguiente. Los pilotos deben asegurarse entonces de que la secuencia
de punto de recorrido representada en el sistema de navegacion coincide con la ruta representada en las
cartas correspondientes y su ruta asignada.

Los pilotos no deben volar una ruta RNP 2 publicada a menos que se pueda tener acceso a ella en la base
de datos de navegacién de a bordo por nombre del procedimiento y sea conforme a la ruta indicada. No
obstante, los pilotos pueden modificar posteriormente la ruta insertando o suprimiendo puntos de
recorrido especificos en respuesta a peticiones y autorizaciones del ATC. No se permite a los pilotos
efectuarentradas manuales ocrear nuevos puntos de recorrido entrandomanualmente valores de latitud
y longitud de para rutas fijas publicadas. Ademas, los pilotos no deben cambiar ningun tipo de punto de
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recorrido de la base de datos de cualquier ruta de paso a de sobrevuelo o vice versa. Para las estructuras
de rutas flexibles, también puede permitirse el ingreso de latitud y longitud siempre que se tengan en
cuenta la posibilidad de errores de ingreso por los pilotos durante los andlisis de seguridad operacional
CONEXOos.

No es obligatorio que los pilotos efectien una verificacion cruzada de la guia de navegacion lateral con
NAVAID convencionales, puesto que la ausencia de alerta de integridad se considera suficiente para
satisfacer los requisitos de integridad.

Para las rutas RNP 2, los pilotos deben usar un indicador de desviacion lateral, director de vuelo o piloto
automatico en modo de navegacion lateral. Los pilotos de aeronaves con presentacion de desviacion
lateral deben asegurarse de que la escala de desviacion lateral resulta adecuada para la precision de
navegacion que corresponde a la ruta (p. €j., deflexion maxima: £2 NM para RNP 2 0 £5 NM en el caso de
algunos equipos TSQ-C129a) y conocer sus limites de desviacion lateral permitidos.

Todos los pilotos deben mantener el eje de la ruta, como lo representan los indicadores de desviacién
lateral o la guia de vuelo de a bordo durante las operaciones RNP 2 que se describen en este manual, a
menos que estén autorizados a desviarse por el ATC o en condiciones de emergencia. Para las operaciones
normales, el error/desviacion lateral (diferencia entre la trayectoria calculada por el sistema yla posicion
de la aeronave con relacion a la trayectoria, es decir FTE) debe limitarse a +% de la precision de navegacion
correspondiente a la ruta (es decir 1 NM para RNP 2). Las desviaciones breves de esta norma (p. €;j.,
recorrer una distancia demasiado larga o demasiado corta) - durante o inmediatamente después de un
viraje estan permitidas hasta un maximo igual a la precision de navegacion (es decir 2 NM para RNP 2).
Algunas aeronaves no presentan en pantalla ni calculan la trayectoria durante los virajes; por lo tanto, los
pilotos de estas aeronaves quizas no puedan observar la norma de +% de precisién de navegacion lateral
durante los virajes, pero deben cumplir la norma durante las interceptaciones después de los virajes yen
los tramos de linea recta.

La seleccion manual o el uso de funciones por defecto para limitar la inclinacién lateral de la aeronave
puede reducir la capacidad de ésta para mantener la derrota deseada y el piloto no debe utilizarlas. Los
pilotos deben reconocer que las funciones que se seleccionan manualmente para limitar la inclinacion
lateral de la aeronave puedan reducir la capacidad para satisfacer la trayectoria esperada por el ATC
especialmente cuando se ejecutan virajes con un angulo grande. No obstante, los pilotos no deben
desviarse de los procedimientos del AFM y deben limitar el uso de tales funciones dentro de los
procedimientos aceptados que satisfacen los requisitos para volar una ruta RNP 2.

Si el ATC autoriza una marcacion que saque a la aeronave de una ruta, el piloto no debe modificar el plan
de vuelo en el sistema RNP hasta que reciba la autorizacion de volver a la ruta o que el controlador
confirme la autorizacién para una nueva ruta. Cuando la aeronave no esta en la ruta RNP 2, los requisitos
de performance RNP 2 no se aplican.

Los pilotos de aeronaves con capacidad de seleccion de entradas RNP deben seleccionar un valor de
precision de navegacion de 2 NM, o inferior. La seleccion del valor de precision de navegacion debe
asegurar que el sistema RNP ofrece una escala de desviacion lateral apropiada que permite al piloto vigilar
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la navegacion lateral y satisfacer el requisito de la operacion RNP 2.
Procedimientos de contingencia.

El piloto debe notificar al ATC toda pérdida de capacidad RNP2 (alertas de integridad o pérdida de
navegacion). Si por alguna razon no pueden cumplir los requisitos de una ruta RNP 2, los pilotos deben
avisar al ATC lo antes posible. La pérdida decapacidad de RNP 2 comprende todafalla osuceso que haga
que la aeronave ya no pueda satisfacer los requisitos RNP 2.

Capacitacion y adiestramiento del personal técnico aeronautico.

Se debe proporcionar la capacitacion inicial y recurrente (al menos cada 24 meses) para el personal
técnico aerondutico de vuelo, y tripulacion conforme a los lineamientos de la circular obligatoria CO AV -
11/09

Bases de datos de navegacion

Se debe asegurar que la base de datos de navegacion se obtenga de un proveedor que cumple las
disposiciones DO 200A de RTCA / documento ED 76 de EUROCAE, Standards for Processing Aeronautical
Data y la base de datos debe ser compatible con la funcién prevista del equipo. Asi mismo, se deben
realizar verificaciones periddicas de las bases de datos de navegacion en servicio a fin de satisfacer los
requisitos vigentes del control de calidad.
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OPERACIONES RNP 1

La RNP 1 esté concebida para los procedimientos de llegada ysalida con utilizacion de determinacién de
la posicion por GNSS Unicamente. Ademas del Gnico requisito en cuanto al GNSS, no hay una diferencia
significativa entre las especificaciones RNAV 1 y RNAV 2 y la RNP 1.

Vigilancia y alerta de la performance de a bordo

Precision: Durante las operaciones en el espacio aéreo o en rutas designadas como RNP 1, el TSE lateral
debe encontrarse dentro de £1 NM durante por lo menos 95% del tiempo total de vuelo. El error a lo
largo de la derrota también debe encontrarse dentro de 1 NM durante por lo menos 95% del tiempo
total de vuelo. Para satisfacer el requisito de precision, el FTE de 95% no debe exceder de 0,5 NM.

Integridad: El mal funcionamiento del equipo de navegacion de la aeronave se clasifica como una
condicion de falla importante en virtud de los reglamentos de aeronavegabilidad (es decir, 1 x 10-5 por
hora)

Continuidad: La pérdida de funcién se clasifica como una condicién de falla de menor importancia si el
explotador puede revertir a un sistema de navegacion diferente y dirigirse a un aeropuerto adecuado}

Vigilancia y alerta de la performance de a bordo: El sistema RNP, o el sistema RNP y el piloto combinados,
daran la alerta si el requisito de precision no se cumple, o si la probabilidad de que el TSE lateral exceda
2 NM es superior a 1 x 10-5..

SIS: Si se usa GNSS, el equipo de navegacion de la aeronave dara la alerta si la probabilidad de que los
errores de SIS que causan un error de posicion lateral superior a 2 NM excede de 1 x 10-7 por hora.

Planificacion de vuelos.

Se debe presentar los sufijos pertinentes de los planes de vuelo.
La base de datos de navegacion de a bordo debe estar vigente ycontener los procedimientos apropiados.

La disponibilidad de la infraestructura NAVAID requerida para las rutas previstas, incluida toda
contingencia que no-RNAV, debe ser confirmada para el periodo de las operaciones previstas utilizando
toda la informacion disponible. Puesto que es requerida la integridad GNSS (sefial RAIM o SBAS), cuando
corresponda también debe determinarse la disponibilidad de estas sefiales. Para las aeronaves que vuelan
con receptores SBAS, los explotadores deben verificar la disponibilidad de GPS RAIM en las zonas en que
la sefial SBAS no esté disponible.

Disponibilidad de ABAS.

Los niveles RAIM requeridos para RNP 1 deben verificarse sea por medio de los NOTAM (cuando estan
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disponibles) o de servicios de prediccién. Se debe estar familiarizados con la informacion de prediccién
disponible para la ruta prevista.

La prediccion de disponibilidad RAIM debe tener en cuenta los ultimos NOTAM de la constelacion GPS y
el modelo de aviénica (cuando estén disponibles). Asi mismo, puede obtenerse por medio de la capacidad
de prediccion RAIM de un receptor de a bordo.

En el caso de una pérdida predicha ycontinua del nivel apropiado de deteccion de fallas de mas de cinco
minutosparacualquier parte dela operacionRNP1,la planificacién del vuelodebe revisarse(porejemplo,
retardando la salida o planificando un procedimiento de salida diferente).

El soporte légico de prediccion de disponibilidad RAI M no garantiza el servicio, mas bien es una
herramienta para evaluar la capacidad prevista de satisfacer la RNP. Debido a la falla no prevista de
algunos elementos GNSS, los pilotos deben darse cuenta de que la funcién RAIM o la navegacion GPS
debe haberse perdido completamente mientras se estaba en el aire, lo que puede exigir la reversion a un
medio de navegacién alternativo. Por lo tanto, los pilotos deben evaluar su capacidad de navegar
(posiblemente a un destino de alternativa) en caso de falla de la navegacion GPS.

Procedimientos generales de operacion

El piloto debera seguir las instrucciones o los procedimientos indicados en el manual de vuelo de la
aeronave para cumplir los requisitos de performance de esta especificacion para la navegacion.

No se debe no solicitar ni presentar procedimientos RNP 1 a menos que cuenten con la aprobacion
operacional correspondiente. Si una aeronave que no satisface estos criterios recibe una autorizacion del
ATC para efectuar un procedimiento RNP 1, el piloto debe avisar al ATC que no puede aceptar la
autorizacion y debe solicitar otras instrucciones.

Durante la inicializacion del sistema, los pilotos deben confirmar que la posicion de la aeronave se ha
entrado correctamente. Los pilotos deben verificar si la ruta ATC asignada ha sido ingresada
correctamente cuando se recibié la autorizacién original y en caso de un cambio de ruta ulterior. Los
pilotos deben asegurarse de que la secuencia de los puntos de recorrido representados en el sistema de
navegacioén coincide con la ruta representada en las cartas correspondientes y la ruta asignada.

Los pilotos no deben realizar una SID o STAR RNP 1 a menos que se pueda tener acceso a ella en la base
de datos de navegacion por nombre del procedimiento y sea conforme al procedimiento publicado. Sin
embargo, el procedimiento podra ser modificado ulteriormente insertando o suprimiendo puntos de
recorrido especificos en respuesta a las autorizaciones del ATC. La entrada manual, o la creacién de
nuevos puntos de recorrido entrando manualmente valores de latitud y longitud o rho/theta no se
permite. Ademas, los pilotos no deben cambiar ningun tipo de punto de recorrido de paso a de sobrevuelo
o viceversa de una SIO o STAR RNAYV de la base de datos.

Los pilotos deben verificar el plan de vuelo autorizado comparando las cartas u otros recursos aplicables
conlapresentaciontextual delsistemadenavegacionylapresentacion cartograficadelaaeronave, sies
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aplicable. Si es obligatoria, debe confirmarse la exclusion de NAVAIO especificas.

No es obligatorio efectuar una verificacion cruzada con las NAVAIO convencionales, puesto que la
ausencia de alerta de integridad se considera suficiente para satisfacer los requisitos de integridad. Sin
embargo, se sugiere vigilar la razonabilidad de navegacion, y toda pérdida de capacidad RNP debe
notificarse al ATC.

Para las rutas RNP 1 los pilotos deben usar un indicador de desviacién lateral, director de vuelo o piloto
automatico en modo de navegacion lateral. Los pilotos de las aeronaves con presentacion de desviacién
lateral deben asegurarse de que la escala de desviacién lateral es adecuada para la precision de
navegacion que corresponde a la ruta/procedimiento (por ejemplo, deflexion maxima: +1 NM para RNP
1 basica).

Se espera que todos los pilotos mantengan el eje de la ruta, como lo representan los indicadores de
desviacion lateral y/o guia de vuelo de a bordo durante todas las operaciones RNP 1 descritas en este
manual, amenos que estén autorizados adesviarse por el ATC o en condiciones de emergencia. Para las
operaciones normales, el error/desviacion lateral (la diferencia entre la trayectoria calculada por el
sistema yla posicién de la aeronave con relacion a la trayectoria, es decir FTE) debe limitarse a +% de la
precision de navegacion correspondiente al procedimiento (es decir, 0.5 NM para RNP 1). Las
desviaciones breves de esta norma (por ejemplo, recorrer una distancia demasiado larga o demasiado
corta) durante o inmediatamente después de un viraje estan permitidas hasta un maximo igual a la
precision de navegacion (es decir, 1.0 NM para RNP 1)

Si el ATC asigna un rumbo, sacando a la aeronave de una ruta, el piloto no debe modificar el plan de vuelo
en el sistema RNP hasta que reciba la autorizacion de volver a la ruta o que el controlador confirme la
autorizacién para una nueva ruta. Cuando la aeronave no esta en la ruta RNP 1 publicada, el requisito de
precision especificado no se aplica.

La seleccion manual de las funciones para limitar la inclinacion lateral de la aeronave puede reducir la
capacidad de la aeronave para mantener su derrota, por lo que no se recomienda. Los pilotos deben
reconocer que las funciones que se seleccionan manualmente para limitar la inclinacion lateral de la
aeronave pueden reducir lacapacidad para satisfacer la trayectoria esperada por el ATC, especialmente
cuando se ejecutan virajes con un angulo grande. Esto no debe interpretarse como la obligacion de
desviarse de los procedimientos del manual de vuelo del avién; mas bien, cabe alentar a los pilotos para
que limiten la seleccion de esas funciones a los procedimientos aceptados.

Aeronaves con capacidad de seleccion RNP

Los pilotos de las aeronaves con capacidad de seleccion de informacion RNP deben seleccionar RNP 1 o
inferior, para las SIO y STAR RNP 1.

Requisitos especificos para SID RNP 1

Antes de iniciar el despegue, el piloto debe verificar que el sistema RNP 1 de la aeronave esta disponible,
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funcionando correctamente y que estan cargados los datos correctos del aeropuerto y la pista. Antes del
vuelo, los pilotos deben verificar si el sistema de navegacién de sus aeronaves esta funcionando bien ysi
la pista y el procedimiento de salida correctos (y también toda transicion en ruta aplicable) se han
ingresado y estan adecuadamente representados. Los pilotos a quienes se les ha asignado un
procedimiento de salida RNP 1Y ulteriormente reciben un cambio de pista, procedimiento o transicion
deben verificar que se han efectuado los cambios apropiados y si estos estan disponibles para la
navegacion antes del despegue. Se recomienda hacer una verificacion final poco antes del despegue para
asegurarse de que se ha ingresado la pista apropiada y que la representacién de la ruta es correcta.

Altitud de accionamiento. El piloto debe poder usar el equipo RNP 1 para seguir la guia de vuelo para
navegacion lateral, p. e]., navegacion lateral a los 153 m (500 ft), maximo, por encima de la elevacion del
aeropuerto.

Los pilotos deben usar un método autorizado (indicador de desviacién lateral/presentacion cartografica
en pantalla/director de vuelo/piloto automatico) para lograr un nivel de performance apropiado para RNP
1.

Aeronaves con GNSS. Cuando se usa GNSS, la sefial debe obtenerse antes de que comience el balanceo
de despegue. Para las aeronaves que usan avionica TSQ-C129a, el aeropuerto de salida debe estar
cargado en el plan de vuelo a fin de lograr la vigilancia del sistema de navegacion y la sensibilidad
apropiadas. Para las aeronaves que usan aviénica TSQ-C1450/C1460, si la salida comienza en una pista de
un punto de recorrido, no es necesario que el aeropuerto de salida esté en el plan de vuelo para obtener
la vigilancia ysensibilidad apropiadas. Sila SIO RNP 1 se extiende mas alla de 30 NM del ARP yse usa un
indicador de desviacion lateral, entre las 30 NM del ARP y la terminacion de la SIO RNP 1 su sensibilidad
maxima seleccionada no debe ser mayor que 1 NM.

Para las aeronaves que usan presentacion de desviacion lateral (es decir, presentacion cartografica), la
escala debe ajustarse para la SIO RNP 1Y debe usarse el director de vuelo o el piloto automatico.

Requisitos especificos para STAR RNP 1

Antes de la fase de llegada, el piloto debe verificar si se ha cargado la ruta terminal correcta. El plan de
vuelo activo se debe verificar comparando las cartas con la presentacion cartografica (si es aplicable) yla
MCDU.

Lacreaciondenuevos puntos derecorridomediante laentrada manualdelos mismos enelsistemaRNP
1 por la tripulacién de vuelo invalidaria la ruta y no esta permitida.

Cuando el procedimiento de contingencia requiere la reversion a una ruta de llegada convencional, es
necesario completar los preparativos antes de comenzar el procedimiento RNP 1.

Las modificaciones de procedimientos en el area terminal pueden consistir en rumbos radar o
autorizaciones "direct to" y el piloto debe poder reaccionar oportunamente. Esto puede incluir la
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insercion de puntos de recorrido tacticos tomados de la base de datos. No esta permitido que el piloto
ingrese manualmente o modifique la ruta cargada usando puntos de recorrido temporarios o puntos de
referencia que no estan previstos en la base de datos.

Los pilotos deben verificar si el sistema de navegacion de la aeronave esta funcionando correctamente y
si el procedimiento y la pista de llegada correcta (incluida toda transicion aplicable) se han ingresado y
estan correctamente representados.

Si bien no es obligatorio un método en particular, se deben observar las altitudes publicadas y las
restricciones de velocidad.

Aeronaves consistemas GNSS RNP TSO-C129a. Sila STAR RNP 1 comienza mas alla de las 30 NM del ARP
y se usa indicador de desviacion lateral, su sensibilidad méaxima debe seleccionarse manualmente a no
mas de 1 NM antes de comenzar la STAR. Para las aeronaves g4e usan una presentacion de desviacion
lateral (es decir, presentacion cartografica), la escala debe ajustarse parala ST AR RN P 1, Y debe usarse
el director de vuelo o el piloto automatico.

Procedimientos de contingencia.

El piloto debe notificar al ATC toda pérdida de capacidad RNP (alertas de integridad o pérdida de
navegacion) juntamente con el proceder propuesto. Si por alguna razén, no pueden cumplir los requisitos
de una SID o STAR RNP 1, los pilotos deben avisar al ATS lo antes posible. La pérdida de capacidad RNP
incluye toda falla o suceso que haga que la aeronave ya no pueda satisfacer los requisitos RNP 1 de la
ruta.

Encasode falla de las comunicaciones, elpiloto debe continuar con los procedimientos establecidos para
pérdida de comunicaciones.

Capacitacion y adiestramiento del personal técnico aeronautico.

Se debe proporcionar la capacitacion inicial y recurrente (al menos cada 24 meses) para el personal
técnico aerondutico de vuelo, y tripulacion conforme a los lineamientos de la circular obligatoria CO AV -
11/09

Bases de datos de navegacion.

Se debe obtener la base de datos de navegacion de un proveedor que cumple los requisitos del
documento DO 200A de RTCA/ED 76 de EUROCAE, Standards for Processing Aeronautical Data. Una carta
de aprobacioén expedida por la autoridad aeronautica correspondiente acreditara elcumplimento de este
requisito (por ejemplo, una carta de aprobacion de la FAA expedida de conformidad con AC 20-153 de la
FAAounacartadeaprobacion de AESAexpedidadeconformidad conlaOpinionNo.01/2005de AESA).

Asi mismo, se deben realizar verificaciones periddicas de las bases de datos de navegacioén en servicio a
fin de satisfacer los requisitos vigentes del control de calidad.
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INTRODUCCION

El servicio de transporte aéreo nacional no regular es de pasajeros, carga, correo o una
combinacién de éstos, esta sujeto a permiso pero no a rutas, itinerarios y frecuencias fijos, opera
desde y hacia cualquier punto del territorio nacional y conforme a la modalidad ambulancia
aérea, debe estar destinado al traslado y atencién de personas enfermas o lesionadas desde un
punto en territorio nacional hacia uno o diversos puntos en el territorio nacional y realizarse con
aeronaves que cuenten con servicios médicos abordo.

Med Jets S.A. de C.V. cuenta con la autorizacion para transportacion de personas enfermas o
lesionadas, prestando el servicio en vuelos sin limite de escalas y con disponibilidad completa
de cupo de la aeronave a favor del usuario contratante y ajustandose a un contrato de transporte
previamente aprobado.

Este apéndice contiene informacion de los procedimientos de las operaciones de ambulancia
aérea (servicio médico de emergencia) los cuales cumplen con las necesidades de los clientes
mediante equipamiento especifico instalado en las aeronaves para este propdsito.

DEFINICIONES, TERMINOLOGIA Y ABREVIATURAS

Personal médico: Personas entrenadas en los ambientes Aero médicos.

Sistema de Soporte basico de Vida.: El personal médico y equipo requerido para suministrar la
ayuda basica de vida a los pacientes (tales como oxigeno, succion, apoyo eléctrico, iluminacion
y control climatico) y el equipo que provee comunicaciones medicas aire tierra cuando sea
aplicable.

Ambulancia Aérea: Una aeronave equipada con al menos un soporte basico de vida.

Servicio de Ambulancia Aérea: La operacion de una aeronave equipada como una ambulancia
en el servicio de transporte aéreo.

Aérea de Vuelo Local: Un area designada por el operador en la cual el servicio de ambulancia
aérea sera realizado. Toda aérea local de vuelo sera definida de una manera aceptable por

el operador y un inspector operativo designado por AFAC.

Servicio Médico de Emergencia: El termino servicio médico de emergencia ha sido remplazado
por el termino de ambulancia aérea.

Escenario de Accion: La localidad a la cual una ambulancia aérea ha sido despachada para un
vuelo de ambulancia aérea.

Aeronave: Cualquier vehiculo capaz de transitar con autonomia en el espacio aéreo con
personas, carga 0 correo.
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AOC: Certificado de explotador de servicios aéreos.

ATC. Control de transito aéreo: servicio proporcionado por la entidad designada para
mantener el orden, la seguridad y flujo expedito del transitoaéreo.

Autoridad Aeronautica: la secretaria de comunicaciones y transportes, a través de la Agencia
Federal de Aviacion Civil.

OACI: Organizacion de Aviacion Civil Internacional.

Vuelo por Razones Humanitarias: Son los dedicados ala busquedaysalvamento, ambulancias
y sanitarias.

Operaciones Aeromedicas = Aeronave ambulancia

PROCEDIMIENTOS DE LAS OPERACIONES DE AMBULANCIA AEREA

Dentro del procedimiento general de la operacion para el servicio de ambulancia aérea, se
consideran los siguientes puntos:

- El control operacional.- este control operacional se lleva a cabo durante todo el proceso de la
prestacién de un servicio de ambulancia aérea, donde la autoridad sobre la iniciacion,
conduccion y terminacion de un vuelo de servicio de ambulancia aérea, el piloto al mando es el
asignado de ejercer la “autoridad” para iniciar, efectuar y terminar un vuelo asignado; como se
indica en los Capitulos siguientes; Control y supervision de las operaciones, Integracion de la
tripulacién, Designacion del piloto al mando.

- Requisitos de tiempo de vuelo y descanso.- estos requisitos son controlados y mantenidos para
verificar el tiempo de vuelo, tiempos de descanso y otras actividades asignadas a las
tripulaciones de vuelo; como se hace mencién en los Capitulos Siguientes; Jornadas de trabajo
de las tripulaciones, Planeacion y preparacion del vuelo, lo anterior se realiza para que el servicio
de ambulancia se realice bajo los mas eficientes estandares de seguridad aérea y vuelo seguro.

PLANEACION Y PREPARACION DEL VUELO

Para realizar la planeacion de vuelo para un servicio de ambulancia aérea se deben
primeramente cubrir los siguientes puntos:

Cotizacion de la solicitud del servicio de ambulancia aérea, donde se determinan los datos de
la ruta y la disponibilidad del equipo y el costo de laoperacién.

Confirmacién y aceptacion de la cotizacion, modificaciones por operacién u horarios.
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Activacion de los elementos que intervienen en la operacién aérea, como son: la aeronave,
documentacion del personal a realizar el vuelo, despacho, mantenimiento, parte médica,
tramite de permisos, garantia de pago.

Informaralpilotoalmandocuando elequipoestdaabordoycuandosepretendeutilizar.
Verificacion fisica de todos los documentos anteriores.

Confirmacion de que el paciente puede volar.

Confirmacién de cama en destino

Recepcién del paciente y recopilacion de responsiva médica.

Coordinacion de servicios especiales., como son: plan de vuelo de piernas posteriores, servicios
extraordinarios, apertura de aeropuertos, extension de servicios, recargas de oxigeno,

comisariato, coordinar ambulancias en cada estacion.

Durante la planeacion de vuelo la tripulacién debe poner atencién particular a la condicion de
la aeronave que pueda afectar la operacion, las cuales son las que se indican a continuacion:

Que el avion esté en condiciones Aeronavegables y el sistema de soporte basico de vida este al
100% operativo.

Condiciones meteorologicas reportadas y pronosticadas en la ruta de vuelo.

Requisitos de equipo minimo que contenga los sistemas de mantenimiento de acuerdo a la
Lista de EquipoMinimo.

Limitaciones.- la aeronave no podra efectuar el servicio de ambulancia aérea cuando se
presenten las siguientescondiciones:

- Se presente falla en cualquiera de losgeneradores

- El relay de control de la camilla presente falla de operacion
- El switch de on/off de la camilla presentefalla.
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PRE-VUELO

Durante el Prevuelo de la aeronave la tripulacion debera realizar las siguientes verificaciones
para garantizar la operatividad de los sistemas y del soporte basico de vida:

Revision de la bitacora de vuelo y mantenimiento para asegurarse de la condicién del equipo
requerido para elvuelo.

Asegurarse de que se han tomado las acciones de mantenimiento para corregir defectos o
discrepancias al equipo requerido, de tal manera que se despache la aeronave en condiciones
Optimas

Durante la inspeccion externa de la aeronave se debe poner atencion especial de revisar la
condicion del comportamiento de la bateria de la aeronave, verificando que el relay de control
de la camilla actué al accionar el interruptor de on/off de camilla en la cabina de la tripulacion
de vuelo.

Verificar que tenga a bordo las cartas de navegacion necesarias del area local de vuelo y las areas

peligrosas.

Verificar las condiciones meteorolégicas como se indica en la seccién MET de la Publicacién de
Informacién Aeronautica (PIA), que lo auxiliara para la interpretacion meteoroldgica emitida por
el 6rgano descentralizado SENEAM.

Verificar los minimos meteoroldgicos de los aeropuertos que utilice en la ruta para los aterrizajes
planeados.

Verificar que todos los documentos y manuales minimos abordo se encuentren en la aeronave,
conforme a la relacién establecida por la regulacion.

FAntes del despegue y de encender motores se debera revisar que el switch de on/off se
encuentre apagado.

Antes del despegue y después de encender motores el swith de on/off debera de estar puesto
on / encendido.

Auxiliar a los pasajeros en el abordaje y distribuirlos en cabina y demas actividades como se
indica en la seccién de Generalidades.
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VUELO

La tripulacion de vuelo debera cumplir con todos los procedimientos normales conforme al
manual de vuelo de la aeronave y conforme las indicaciones del suplemento al manual de vuelo
por las implementaciones de la camilla para el servicio de ambulancia aérea.

La informacién a los pasajeros se dara por parte del piloto al mando de la aeronave o la persona
que designe, para las instrucciones sobre el uso y ubicacion de los equipos de emergencia tanto
en el despegue como al aterrizaje, para que se mantengan los asientos en posicion vertical y
mesas de servicio retraidas.

Las restricciones dadas a los pasajeros son de no permitir a bordo el uso de teléfonos celulares
u otros aparatos electrénicos que puedan interferir las sefiales de los sistemas de comunicacion
0 navegacién de la aeronave y en vuelos con pasajeros, los asientos adyacentes a la salida de
emergencia, no podran ser ocupados por nifios, ancianos o personas con alguna discapacidad
fisica que pudieran dificultar la evacuacién de la aeronave en caso de emergencia.

Dado el tamafio de la cabina y la ubicacion de los tanques de combustible, no esta permitido
fumar a bordo, por lo que, los letreros de no fumar permaneceran encendidos durante todo el
vuelo.

En las comunicaciones aire-tierra efectuadas durante todo el tiempo que dure el vuelo, el piloto
al mando se mantendra a la escucha en las frecuencias apropiadas de los servicios de control de
transito aéreo que corresponda, y cuando sea necesario debera establecer comunicacién en
ambos sentidos con dichos servicios y efectuar todos las actividades que sean necesarios
conforme a lo establecido en el presente Manual.

EMERGENCIAS

Cualquier emergencia que se suscitara durante la operacién de ambulancia aérea, sera tratada
conforme a los procedimientos de emergencia indicados en el manual de vuelo del fabricante y
demas suplementos a este manual de vuelo por los equipos y/o modificaciones que tenga la
aeronave, en el caso particular del sistema de soporte basico de vida no hay ninguno y se
aplicaran los del manual de vuelo.

Para proceder a evacuar en caso de emergencia en la aeronave se les da la tarjeta de seguridad
a los pasajeros al abordar en caso de algun evento. Y si se presentaran condiciones
meteorologicas inadvertidas se procedera como lo indica la seccion de Meteorologia del
presente Manual.
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POST VUELO

Al hacer anotaciones en la bitacora de vuelo, sobre fallas en los sistemas de la aeronave, el piloto
debera proporcionar datos exactos y suficientes para permitir el analisis de la falla y reparacién
efectiva. El piloto debera comentar con mantenimiento el efecto real y la accion tomada por la
tripulacion para tratar de aislar y rectificar la falla.

El piloto al mando al termino del servicio de Ambulancia Aérea, solicitara al personal médico
efectué su procedimiento de descontaminacion de acuerdo con su normatividad especifica para
realizar la clasificacion, separacion, envasado, almacenamiento, recoleccion, transporte,
tratamiento y disposicion final de los residuos peligrosos bioldgico-infecciosos que se generaron
en la aeronave por la atencion médica, por lo que la empresa prestadora de este servicio debe
aplicar dichos lineamientos, una vez que el transporte y atencion del paciente haya concluido.

SERVICIOS A LA AERONAVE CON PACIENTE A BORDO.
Los servicios ala aeronave cuando pasajeros y/o pacientes estan abordo son los siguientes:
A. Reabastecimiento de Combustible.
El piloto al mando como responsable del reabastecimiento de combustible lo llevara a cabo
siempre que no hayan abordado los pasajeros y/o paciente y sin encender los motores.
El mismo tiene la autoridad de cancelar el reabastecimiento de combustible si no se cumplen las
normas y requisitos.
B. Evacuacion
Durante una evacuacion tanto el equipo de oxigeno de uso médico como la persona que lo use
no deben restringir el paso o uso de cualquier salida regular o de emergencia requerida o del
pasillo en la cabina de pasajeros.
Solamente el personal médico podra conectar o desconectar el equipo de distribucion de

oxigeno al/o desde un cilindro de oxigeno mientras algun pasajero y/o paciente esté a bordo de
la aeronave para efectuar la evacuacion.
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En el caso de reabastecimiento de combustible en una evacuacién se debe verificar que los
vehiculos de suministro de combustible queden situados de modo que:

Noobstruyanelaccesoalaaeronave delosvehiculos de salvamentoy extincion deincendios;

Se mantenga una via libre de obstaculos que permita a los vehiculos de suministro de
combustible alejarse rapidamente de la aeronave en caso de emergencia, y;

No obstruyan las salidas de emergencia de la aeronave, ni las rutas de escape de los vehiculos

de apoyo terrestre para efectuar una evacuacion segura en caso de que se declare un incendio
a bordo o alguna otra emergencia.
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PROGRAMA DE INSTRUCCION PARA LOS TRIPULANTES DE VUELO

A fin de cumplir con las normas y reglas establecidas por las Autoridades Aeronauticas
competentes, y en lo establecido en el Reglamento de la Ley de Aviacion Civil, nuestra empresa
vigilara que el personal de vuelo y operaciones tome un adiestramiento y capacitacion
adecuados; una vez al afio en caso de la tripulacion en un centro de Capacitacion autorizado por
la Direccion General de Aeronautica Civil, a fin de realizar las operaciones dentro de la empresa
con seguridad y un alto indice de calidad.

La tripulacién de vuelo debe cumplir con un programa de adiestramiento que consiste en un
adiestramiento inicial y uno recurrente que los centros de adiestramiento y capacitacion
utilizados por la empresa proporcionen al personal de la forma mas apropiada.

La empresa verificara que todos los cursos impartidos en los centros de adiestramiento, cuenten
con planes y programas de estudio previamente autorizados por la Autoridad Aeronautica,
ademas verificara que el centro de adiestramiento si es nacional de aviso a la Autoridad
Aeronautica al inicio de cada curso que se imparta, de conformidad con lo establecido en el
reglamento de la Ley de Aviacion Civil.

Cabe mencionar que el personal de la empresa quien pose los permisos y licencias obligatorias
exigidas por las autoridades aeronauticas han recibido y aprobado el curso de instruccion
reconocido y ha demostrado que posee los conocimientos y habilidades requeridos para el
desempefio de atribuciones, como personal técnico aeronautico.

El adiestramiento y capacitacion tiene como objetivo, informar, reforzar y mantener
actualizadas las atribuciones y capacidades del personal operativo de la empresa.

La empresa verificara que el centro de capacitacion posea un programa de adiestramiento
tedrico-practico autorizado en sus fases iniciales y periodico, conforme a lo dispuesto en el
Reglamento de la Ley de Aviacién Civil, para el personal técnico aerondutico, y del instructor que
proporcionara los adiestramientos.

Los planes de cada uno de los programas de formacion deben precisar el tiempo asignado de
cada uno de los sujetos a tratar asi como la materia que sera cubierta.

Los programas de formacion en tierra deben prever un medio para evaluar al participante al
terminar el programa por medio de un examen, seguido de un analisis de resultados y de la
correccion de errores. Los examenes deben contener los contenidos tematicos desarrollados y
deben ser objeto de revision y de actualizaciones periddicas.

Los programas de formacion sobre tipos deben ser nombrados segun el tipo de nuestra

aeronave y deben precisar el numero de horas de formacién. Deben contener la ejecucion vy el
funcionamiento de los sistemas y del material a bordo, en situaciones normales, de urgenciay
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de mal funcionamiento. Deben minimizar la instruccion ligada a los componentes y a los
sistemas que la tripulacién no puede controlar, influenciar o hacer funcionar.

Asimismo la empresa, justificara mediante documentos que se han recibido los adiestramientos
correspondientes a su personal operativo.

La empresa presentara ademas aquellos documentos que prueben que el Personal Técnico
Aeronautico ha recibido los cursos correspondientes, en algun centro de capacitacion
autorizado.

El Programa de Instruccion Teodrica inicial, periddica y simulador para las tripulaciones de la
empresa se lleva a cabo en Flight Safety de la siguiente forma:

o Los cursos periddicos, en la fase de teoria comprenden el repaso de los sistemas de las
aeronaves deMED JETS, S.A.DE C.V., asicomolosrendimientosde lasmismas.

o Durante el entrenamiento en simulador, se repasan los procedimientos normales,
anormales y de emergencia de los equipos de acuerdo con el programa aprobado por
la AFAC y FA.A en el extranjero.

El nimero de tripulantes de vuelo de las de la empresa no sera inferior al especificado en el
certificado de aeronavegabilidad.

En cada vuelo se asignara un capitan al mando, y un primer oficial quienes deberan contar con
la licencia y capacidad respectiva para el equipo de vuelo, en los ultimos tres meses debera
efectuartres despegues y tres aterrizajes en el modelo de la aeronave o en el simulador.

DESEMPENO BASICO DE LAS TRIPULACIONES DE VUELO

La Empresa espera que las tripulaciones de vuelo se apeguen a todo momento a los
procedimientos y politicas de vuelo establecidos en este manual, que actuen de acuerdo con el
mejor de sus criterios, aplicando la mejor técnica de pilotaje y que presten adecuada atencion a
cualquier factor relevante a la operacién de los vuelos. No es posible establecer reglas y normas
de operacion para todas las circunstancias que se encuentren durante el vuelo, por lo que los
pilotos deben aplicar su buen criterio para lograr una operacién segura y eficiente.

El piloto debe esforzarse por lograr un vuelo preciso y suave. Esto es importante en interés de
la seguridad y desde el punto de vista del confort al pasaje estan prohibidas maniobras extremas

o abruptas, de cualquiertipo, excepto cuando sean requeridas por motivos de seguridad.

Los miembros de una tripulacion deben:

o Aplicar la mejor técnica de pilotaje.
o Aplicar el mayor cuidado y precisién durante todo elvuelo.
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o Conocer el equipo de vuelo asignado, asi como sus procedimientos.

En vuelos nocturnos, el nivel de iluminacion dentro de la cabina debe mantenerse bajo durante
el vuelo en crucero y debe ajustarse con anterioridad al aterrizaje, de acuerdo con la intensidad
de lailuminacién de las luces de aproximacion y de pista.

CONTENIDO TEMATICO DE LOS PROGRAMAS DE CAPACITACION
Curso de induccion a la empresa

El curso de induccion a la empresa debe ser seguido por todas las personas que de conformidad
a las tareas que le son asignadas, participen en el desarrollo de las operaciones de la empresa.
Gracias a ese curso, todas esas personas tendran un conocimiento suficiente de sus
responsabilidades y las relaciones jerarquicas de la empresa y podran satisfacer de manera
competente las tareas que les son confiadas relativas a la operacién de vuelos. El curso debe
abordar los sujetos siguientes:

o Reglamento de la aviacion.

o Certificado de la operacion aéreay especificaciones deoperacion.

o Organizacién de la empresa, relaciones jerarquicas y procedimientos de comunicacion
incluyendo las funciones y responsabilidades de la tripulacion asi como las relaciones
entre sus funciones y demas personal de laempresa.

+ Planificacion de vuelos y procedimientos de utilizacion.

+ Procedimientos de transferencia de combustible.

+ Contaminacionde superficies criticas y programas de sensibilizacion alaseguridad.

o Consignasdeseguridada lospasajeros ydesplazamiento sin peligro depasajerosque
se dirigen al avion o a partir de este ultimo.

o Utilizacion y estado del Manual General de Operaciones incluyendo los procedimientos
de certificacion después del mantenimiento y los procedimientos reportes de accidentes
eincidentes.

o Utilizacion de listas de equipo minimo.

+ Rompimiento del viento y otra formacion en meteorologia pertinente a la zona de
operaciones.

* Procedimientos de navegacion y otras operaciones especializadas pertinentes a la
operacion;

* Reportes sobre los accidentes e incidentes;

* Urgencias medicas relativas a los pasajeros abordo.

+ Procedimientos de control de peso ybalance.

La empresa ofrecera un curso de induccion, referente a sus procedimientos y politicas y, a los

procedimientos de operacion incluidos en el presente Manual General de Operaciones y el
Manual General deMantenimiento.
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Contenido del curso:

o Organizacién de la empresa, alcance de las operaciones y del mantenimiento efectuado
o a efectuarse, asi como practicas administrativas aplicables a sus funciones y
obligaciones

+ Marco legislativo, reglamentario y normativo, y demas disposiciones aplicables a sus
respectivas funciones y obligaciones, asi como a las de laempresa.

o Politicas y procedimientos de la empresa relativas a sus funcionesy

o Aquellas secciones y partes apropiadas relativas a los deberes y responsabilidades del
personal inscritas en el Manual General de Operaciones y el Manual General de
Mantenimiento.

Factores Humanos:
Se ha implantado también un curso de factores humanos con los contenidos siguientes:

Gestion de recursos de tripulacion (CRM);

Liderazgo
Comunicacion
Procedimientos
Operativos l

o CRM —— CFIT

Pnondades
Fatiga
Informacion
Presiones
Estres ALAR

Instruccion

+ Generalidades de la medicina de aviacion: examenes fisicos y evaluaciones mentales,
consumo de alcohol, medicinas y drogas etc. (ver la seccion correspondiente a las
Normas y Guias Relevantes para los Miembros de la Tripulacion de Cabina y deVuelo
Referentes a la Salud del presente Manual).

o Generalidades sobre la organizacion de la investigacion de los accidentes deaviacion.

+ Consideraciones sobre la prevencion de incidentes/accidentes de aviacion (ver la
seccion Prevencion de Accidentesy Programas de Seguridad devuelodelpresente
Manual.

o Aspectos Generales de la medicina aeronautica aplicadosa la investigacion de
accidentes deaviacion.

o Patologia aeronautica (patrones de lesiones).

+ Procedimientosarealizar porlosfactores humanosen la investigacion deunaccidente

/incidente de aviacion.
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Capacitacion Recurrente

La capacitacion recurrente se encuentra basada en un entrenamiento tedrico/practico
cumpliendo con los siguientes aspectos.

o Funcionamiento y operacién de los sistemas de laaeronave.

* Rendimientos

o Peso yBalance

* Procedimientos de antihielo entierra y aire en la operacién de laaeronave.
o Procedimientos Normales

o Procedimientos Anormales

* Procedimientos deEmergencia.

ASPECTOS RELEVANTES DE CAPACITACION EN MATERIA DE SEGURIDAD

Uno de los aspectos mas importantes que hay que considerar en la capacitacion de nuestro
personal Técnico Aeronautico son las materias de seguridad, las cuales han de ser tratadas en
todos los cursos que se han de tomar, como se puede ver en la descripcién del contenido
tematico de los cursos que se han expuesto en la presente seccion.

CAPACITACION DEL PERSONAL DE DESPACHO.

Al momento, nuestra Empresa cuenta con un Oficial de Operaciones el cual brinda los servicios
de Despacho alas aeronaves de laempresa, mismo que debera dar cumplimiento con sus
capacitaciones Iniciales, deInduccion, y Recurrentes referentes a sus actividades especificas,
dicha capacitacion deberd incluir aspectos relacionados con la seguridad, Factores Humanos, y
procedimientos operaciones de acuerdo con su actividad, realizandose esta capacitacion en
centros autorizados por la Agencia Federal de Aviacion Civil, en caso de ser centros
nacionales o bien reconocidos por la Autoridad Aeronautica correspondiente y reconocidos
porla AFAC, sisetrata de centros enel extranjero, laEmpresa puede realizar en cualquier
momento una supervision a los procedimientos de despacho por medio del Director de Calidad
odel Director de Operaciones y Jefe de Pilotos, verificando la actualizacién de las licencias y
certificados de capacidad, asi comola capacitacion instruida al personal de esa otra empresa.
Debidoalo anterior, nuestro personal de vuelo verificara los procedimientosque se deben
cumplir por el oficial de operaciones, ayudando a establecer los rendimientos y limites
implantados para nuestra aeronave. Es importante destacar que cada una de las
capacitaciones da comoresultado unalto indice de seguridad y calidad encada uno delos
servicios que ofrece nuestra organizacion

ORIGINAL 24 MARZO 2014 4.1.



MANUAL GENERAL DE OPERACIONES A= =
CAPACITACION EN LOS PROCEDIMIENTOS DE DESHIELO / ANTIH_I_ELO o

Dentro de los programas de adiestramiento y capacitacion periddica de nuestro personal de
vuelo, se consideran los procedimientos de deshielo/antihielo integrados de la siguiente forma:

MODULOS
Modulo de rendimientos

Efectos en las performances, estabilidad y control de un avion cuando hay hielo, nieve, barrillo
0 aguanieve y escarcha; Reconocer fendmenos climatoldgicos relevantes.

Moédulo de AFM/AOM

o Caracteristicas basicas de los liquidos de deshielo y antihielo.

o Técnicas de tipo general para limpiarlas superficies de un avion de hielo, nieve, barrillo
oaguanieve y escarcha (deshielo) y para aplicar antihielo a esas mismassuperficies.

+ Procedimientos de deshielo y antihielo, tanto de tipo general, como los especificos
recomendados por los operadores, los fabricantes de aviones y los fabricantes de
fluidos.

* Procedimientos de control de calidad.

+ Técnicas para reconocer las precipitaciones engelantes sobre las superficies criticas del
avion.

+ Prevencionde accidentes, efectos sobre la salud y precauciones deseguridad.

* Procedimientos y responsabilidades adecuados en las comprobaciones.

o Uso de tablas para averiguar los tiempos maximos de efectividad en los
deshielos/antihielos.

Modulo de proteccion contra hielo y lluvia

o Procedimientos para operar correctamente los equipos de des hielo/antihielo.

» Procedimientos para la transmision de datos y establecimiento de comunicacion en las
operaciones de deshielo/antihielo.

o Serealizaran practicas de los procedimientos de emergencia, normales y anormales,
solo en el simulador de vuelo, o bien en vuelos de inspeccion con un representante de
la Autoridad Aeronautica a bordo y nunca durante la operacion de un vuelo con
pasajeros.
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CONTROL DE LA CAPACITACION o -

El Director de Operaciones y Jefe de Pilotos de nuestra empresa ha elaborado un programa
calendarizado, ademas de llevar el registro y control para el Adiestramiento y la Capacitacion del
personal que labora con nosotros, debido a la importancia y responsabilidad que tiene nuestro
personalparaconservaryelevar los indices deseguridad, decalidad yeficaciadelasoperaciones
realizadas con nuestra aeronave, es por esta razén que contamos con un control riguroso y
estricto de la capacitacién. Las fechas del programa de capacitacion, son actualizadas en base a
las exigencias que establezca la autoridad aeronautica competente, el fabricante de la aeronave,
o por requisito de nuestro personal, a fin de contar con la eficiencia necesaria para cubrir las
expectativas puestas en las operaciones que realiza nuestraaeronave.

El registro de adiestramientos y capacitaciones se encuentra archivado en un formato adjunto
al expediente personal de cada uno de los miembros del personal, a fin de tener un control de
las capacitaciones al igual que se verifican la capacitacion y adiestramiento obtenidos.

Los aspectos a evaluar en cada una de las capacitaciones se demuestran en los siguientes puntos:

o Conocimiento Adquirido

o Aplicacion

* Analisis yEvaluacion

o Procedimientos Adquiridos
* Integracion y Comunicacion
+ Resultados

Los puntos anteriores permitirdn a nuestra empresa conservar un control del desarrollo y
seguimiento en las operaciones realizadas.

Se considera politica de nuestra empresa, que todo miembro nuestra tripulacién de vuelo, debe
tener y comprobar la certificacién correspondiente para operar nuestra aeronave, al igual que
debe realizar un examen teorico y practico.

PROCEDIMIENTOS ESPECIALES DE CAPACITACION

Como regla general en nuestra empresa, toda persona contratada como parte del personal
Técnico Aeronautico, debera tener y constatar la certificacion necesaria para realizar las
operaciones correspondientes al puesto, ademas de llevar acabo un examen teérico y practico
en lo que competa.

Si en un momento dado el personal Técnico Aeronautico resulta no estar debidamente
capacitado para las operaciones relativas a su puesto, ya sea por modificaciones en la flota, por
cambio en los procedimientos, adquisicion de nuevo equipo de transmisién o como resultado
de unadiscrepancia con la capacitacion recibida, se procedera a implementar un
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programa emergente de actualizacion, con el fin de garantizar la seguridad de las operaciones.
Durante el transcurso del mismo, quedara relevado de toda operacion hasta que demuestre
nuevamentequeestahabilitado pararesponsabilizarse de las operaciones quele correspondan.

En la aeronave de la empresa con asesor de vuelo se practicaran los procedimientos normales y
de emergencia para el adiestramiento practico necesario a la tripulacion.

PROCEDIMIENTOS QUE DEBERAN SER APLICADOS EN CASO DE QUE EL PERSONAL NO LOGRE O
MANTENGA LOS ESTANDARES REQUERIDOS

En caso de que las tripulaciones de vuelo no logren aprobar los adiestramientos en el simulador
de vuelo y la capacitacion en los diferentes cursos que tomen en el Centro autorizado, tendran
diez dias para volver a aprobar cualquiera de estos y los gastos correran por cuenta propia y en
caso de no aprobar tendran que serdespedidos.

Lo anterior, también aplica para el personal de operaciones y el personal de rampa.

DESCRIPCION DE LA DOCUMENTACION Y PERIODOS DE ALMACENAJE

La informacion de los adiestramientos y la capacitacion impartida correspondiente a la
tripulacion de vuelo, oficiales de operaciones y rampa de los Ultimos 3 afios se mantendran en
archivo y posteriormente se crearan respaldos en formato electronico, para que a su vez dicha
informacion sea enviada al archivo muerto por 2 afios mas.

SIMULACION DE SITUACIONES DE EMERGENCIA EN VUELOS DE PRUEBA.

En ningun momento, se aceptara la realizacion de procedimientos de emergencia, anormales o
de simulaciones IMC (Condiciones meteoroldgicas de vuelo por instrumentos.) durante un vuelo
en operacion, estos se realizaran en los centros de capacitacién autorizados o bien en vuelos de
instruccion implementados por la Direccién de Operaciones y Jefatura de Pilotos si las
necesidades asi loindican.

Los procedimientos anormales y de emergencia que sefiale el manual de vuelo de la aeronave,
se realizaran bajo la supervisién de un instructor autorizado, quien asentara la constancia de la
realizacién de dichas practicas (en simulador o en la aeronave de acuerdo a lo indicado en el
parrafo anterior) en la bitacora de vuelo del solicitante; lo anterior, independientemente de que
el solicitante satisfaga los requisitos de constancia de aptitud psicofisica y experiencia reciente
de vuelo;

ORIGINAL 24 MARZO 2014 4.1.



MANUAL GENERAL DE OPERACIONES \IC=DD ’/R’/
REGISTRO DE LA CAPACITACION. o |

El registro y control del adiestramiento y capacitacién hacia el personal de vuelo y operaciones
esta plasmado en un formato adjunto a su expediente personal, el cual incluye copiasy
documentos tales como; Licencias y Certificados de Capacidad, Certificados Médicos,
Identificacion Oficial, Certificado de Aptitud Psicoldgica y copias de los Diplomas obtenidos por
cursos llevados con anterioridad a manera de verificar y constatar la capacidad y la certificacion
obtenida y porrealizar.

Los expedientes tienen una doble funcién, la de certificar a través de ellos la capacidad de cada
piloto y la de llevar un control que permita verificar las necesidades de capacitacion requeridas
para nuevos tipos de operacion, si asi son requeridas en el futuro.

Los documentos integrados en los registros se mantendran en archivo durante un periodo a un
afio después de haber terminado su vigencia, esto es con la finalidad de realizar un seguimiento
efectivo a las necesidades que en materia de capacitacion surjan en el Personal Técnico
Aeronautico.

MONITOREO DE LA COMPETENCIA.

El monitoreo de los miembros de la tripulacion se lleva a cabo durante vuelos de verificacién en
linea (line check) y vuelos de competencia o sesiones de simulador con el Jefe de Pilotos o
Asesores instructores delegados.

El monitoreo del personal de tierra, es mediante verificaciones apropiadas conducidas por el
Jefe de CCO. Para ciertas posiciones, por ejemplo despachadores de vuelos, una licencia

especifica o capacidad asegura que se logra la competencia requerida.

La supervision y monitoreo de la competencia del personal de operaciones debe ser usada para
adaptar el entrenamientorecurrente.
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Programa de capacitacion

Personal de Vuelo

Nombre del curso Periodicidad
Recurrente de tripulaciones Anual
CRM (Administracion de recursos en cabina),
ALAR/CFIT (Reduccién de accidentes en Anual
despegues y aterrizajes / Vuelo controlado
hacia
el terreno), Alternados
RVSM (Separacion Vertical Minima Reducida) 2 afios
Mercancias peligrosas 2 afios
SMS (Sistema de Gestion de Seguridad Operacional) 2 afos
AVSEC (Seguridad de la Aviacion Civil) Anual
Procedimientos Internacionales Unica ocasién

Nota: Las situaciones de emergencia que requieran la aplicacion de los procedimientos
de emergencia o procedimientos anormales y/o simulacion de IMC en un ambiente
artificial, no seran simulados durante vuelos comerciales.

Nota 2: Para efectos de competencia todos los Capitanes (PIC) de Med Jets, deberan de
efectuar 3 despegues y 3 aterrizajes en el asiento del lado derecho en el simulador.
En caso de realizar el recurrente en un centro de adiestramiento en México autorizado por

AFAC, se estara a lo indicado por el instructor asignado.

Programa de capacitacion para personal de despacho

Nombre del curso Periodicidad
Recurrente de despacho Anual
CRM (Factores Humanos) Anual
RVSM (Separacion Vertical Minima Reducida) 2 afios
Mercancias peligrosas 2 afios
SMS (Sistema de Gestion de Seguridad Operacional) 2 anos
AVSEC (Seguridad de la Aviacion Civil) Anual
Procedimientos Internacionales Unica ocasion
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