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GLOSARIO

Acreditar: Probar el cumplimiento de requisitos, a satisfaccion de la UAEAC.

Actividad aeronautica (aerondutica civil): Conjunto de tareas y operaciones, directa o
indirectamente relacionadas con el empleo de aeronaves civiles. Las actividades
aeronauticas comprenden entre otras: Servicios aéreos comerciales de transporte publico,
regular o no regular, interno o internacional de pasajeros correo o carga; o de trabajos
aéreos especiales en sus diversas modalidades.

Acuerdo regional de navegacion aérea: Acuerdo aprobado por el Consejo de la
Organizacién de Aviacion Civil Internacional —OACI- normalmente por recomendacién de
una reunion de navegacion aerea.

Aerddromo. Area definida en tierra o agua destinada total o parcialmente a la llegada,
salida y movimiento en superficie de aeronaves.

Aerolinea (linea aérea): Empresa de servicios aéreos comerciales de transporte publico.
Aeronave: Toda maquina que puede sustentarse y desplazarse en la atmoésfera por
reacciones del aire que no sean las reacciones del mismo contra la superficie de la tierra y
que sea apta para transportar pesos Utiles (personas o cosas).

Aeronavegabilidad: Aptitud técnica y legal que debera tener una aeronave para volar en
condiciones de operacion segura, de tal manera que:

a. Cumpla con su Certificado Tipo.

b. Exista la seguridad o integridad fisica, incluyendo sus partes, componentes y
subsistemas, su capacidad de ejecucion y sus caracteristicas de empleo.

c. La aeronave lleve una operacion efectiva en cuanto al uso (corrosion, rotura, perdida de
fluidos, etc.)

Aeronavegabilidad continuada: Procedimientos y acciones que tienden a mantener la
aeronavegabilidad de una aeronave en forma continua.

Aeropuerto: Todo aer6dromo especialmente equipado y usado regularmente para
pasajeros y/o carga y que a juicio de la UAEAC, posee instalaciones y servicios de

infraestructura aeronautica suficientes para ser operado en la aviacion civil.



Aerotaxi (taxi aéreo): Empresa de servicios aéreos comerciales de transporte publico no
regular, de pasajeros correo o carga, limitada a aeronaves de ala fija con peso bruto maximo
de operacion de hasta 12.500 Kg o diecinueve asientos excluida la tripulacion, como
configuracién maxima determinada por el fabricante; o de ala rotatoria con peso bruto
méaximo de operacion de hasta 13.500 Kg.

Altura: Distancia vertical entre un nivel, punto u objeto considerado como punto y una
referencia especificada.

Aprobacion. Autorizacion otorgada por la Unidad Administrativa Especial de Aeronéutica
Civil.

Aviacion comercial: Expresion genérica que se refiere a las actividades de servicios aéreos
comerciales.

Base Principal: Es el lugar donde el explotador tiene el control de sus operaciones y de
mantenimiento para sus aeronaves, se encuentran ubicadas sus oficinas administrativas,
donde se concentra el manejo administrativo, comercial, financiero, técnico y contable de la
empresa e instalaciones para realizar al menos sus trabajos de mantenimiento de linea (para
lo cual debera contar con facilidades para las operaciones, la pernocta y el mantenimiento
de sus aeronaves dentro del aerédromo), conservar los registros de mantenimiento de las
aeronaves Y facilidades para el control operacional de sus vuelos.

Adicionalmente, al menos una de sus aeronaves debera tener base de operacion permanente
en dicha base principal y debera contar con disponibilidad de tripulaciones.

En dicho lugar estara el domicilio principal de la sociedad o en su defecto una sucursal de
la misma.

Categoria normal: Aeronave con una configuracibn maxima de nueve asientos
excluyendo los de los pilotos y con un peso maximo de despegue certificado de 5.700 Kg
(12.500 Lb) o menos, limitada a operaciones no acrobaticas.

Certificado de operacién: Documento expedido por la Oficina de Control y Seguridad
Aérea de la UAEAC, certificando que el operador titular del mismo, cumple con las
regulaciones de aerondutica civil y con los requisitos técnicos necesarios para asumir la
responsabilidad por la explotacion de aeronaves, en servicios aereos comerciales, bajo los

términos y condiciones alli establecidos.



Desarrollo. Etapas previas a la concrecién de un determinado producto. Incluye estudio,
disefio, calculos y ensayos.

Helicoptero. Aerodino que se mantiene en vuelo principalmente en virtud de la reaccion
del aire sobre uno o mas rotores propulsados por motor, que giran alrededor de ejes
verticales o casi verticales.

Inspector. Servidor publico o particular con funciones puablicas, facultado por la autoridad
aeronautica colombiana para ejecutar inspecciones sobre la aeronavegabilidad vy
mantenimiento de aeronaves sus partes o0 equipos, operacion de aeronaves, certificacion de
aptitud e idoneidad del personal aeronautico, provision de servicios a la navegacion aérea,
operacion y/o mantenimiento de los sistemas o infraestructura aerondutica, certificacion,
construccion, mantenimiento, operacion o gestion de aeropuertos, segun sea necesario. Las
atribuciones, competencia y demas aspectos propios de los inspectores se encuentran
descritos en la Guia del Inspector.

Pagina del sistema ata. La pagina del Sistema ATA esta dividida en cuatro columnas y
contiene los puntos y categorias de reparacion, cantidad instalada, cantidad requerida para
autorizacion de despacho, excepciones y consideraciones.

Cantidad Instalada. Describe la cantidad de instrumentos y equipos normalmente
instalados en la aeronave. Este numero representa la configuracion de la aeronave
considerada en el desarrollo de éste MEL. ElI nimero podria variar dependiendo de por
ejemplo: diferencias de configuracion de la flota, disposicion de iluminacion de la cabina de
pilotos, o de la cabina de pasajeros, de las correas de amarre de la carga. Cuando una cantidad
Nno es requerida se usa el simbolo “-”

Cantidad requerida para despacho. Describe la cantidad minima de instrumentos y
equipos requeridos para cumplir la operacion de acuerdo a las condiciones especificadas en
las  “observaciones o excepciones”. Cuando el MMEL permite un numero variable para el
despacho, el MEL debe reflejar el numero requerido para el despacho o la alternativa de
control de configuracion aprobada por la autoridad aeronautica.

Observaciones o excepciones. Puede incluir una prohibicion o autorizacion de operacion
con una cantidad especifica de instrumentos y equipos inoperativos, como clausula de

condicién o limitacién para tal tipo de operacion y condiciones apropiadas.



Clausulas. Las clausulas estan sefialadas meidante un numero o una letra minuscula en las
“observaciones o excepciones” las clausulas con condiciones o limitaciones que deben ser
tenidas en cuenta cuando se opera con instrumentos o equipos inoperativos.

Notas. Las notas suministran informacion adicional a las tripulaciones o personal o al area
de mantenimiento. Las notas se usan para identificar la norma o material que aplica, con la
cual se pretende actuar en concordancia, pero no exime al operador de la aeronave de la
responsabilidad por el cumplimiento de todos los requerimientos aplicables. Notas
adicionales pueden ser modificadas, eliminadas o adicionadas al MEL por el operador
como sea necesario. Las notas no son parte de las clausulas.

Barra vertical (barra de cambios). Una barra vertical indica un cambio, o eliminacion en
el texto adyacente para la revision actual de esa pagina. Todas las barras de cambios que
apliquen a la revision anterior del MEL, seran removidas antes de que la nueva revision sea
publicada.

Manual de vuelo del avion (AFM) Manual de vuelo del Helicoptero (RFM). El
AFM/RFM aprobado por la FAA es el documento aprobado por la oficina responsable de la
certificacion de la aeronave (ACO) durante la certificacion tipo. ElI manual de vuelo
especifico para la aeronave esta estipulado en la hoja de certificado tipo aplicable, (TCDS).
El manual de vuelo es la fuente para establecer los limites operacionales y parametros de
rendimiento de la aeronave. El termino “manual de vuelo aprobado” puede aplicarse a un
AFM o RFM. La FAA requiere que un manual de vuelo aprobado para el certificado tipo
de aeronave.

Como sea requerido por RAC 4. Cuando el MEL establezca (como sea requerido por
RAC 4) es el listado de instrumentos 0 equipos que estd sujeto a ciertas clausulas
(restrictivas o permisivas) expresadas en las reglas de operacion del RAC 4 seccion 11, los
itmes exigidos por el RAC 4 seccion Il numeral 4.2.2.3 deben estar operativos, cuando el
item no es requerido de acuerdo al RAC 4, este puede estar inoperativo por el tiempo
especificado por la categoria de reparacion.

Reglamentos Aeronauticos de Colombia (RAC). Se refiere a la parte aplicable de las

regulaciones aeronauticas colombianas vigentes.



Considerado Inoperativo. La frase (considerado inoperativo) es usado en las clausulas,
indicando que un instrumento y equipo debe ser considerado para despacho, rodaje y vuelo
como si este estuviera inoperativo. El item no debe ser usado u operado hasta tanto el item
originalmente diferido haya sido reparado. Acciones adicionales incluye: enviar la
documentacion al despacho si aplica, placa indicadora y cumplimiento de todas las
observaciones y excepciones relacionadas con lo estipulado por el MEL, incluyendo
cualquier procedimiento de mantenimiento u operacion y cumplimiento de categoria de
reparacion.

Autorizacion continua- Extencion unica. Un operador el cual tiene la autorizacion para
el empleo de un MEL aprobado por la UEAC autoridad aeronautca también puede tener la
autoridad para el empleo de una autorizacion continua para autorizar una sola vez la
extension para el intervalo de reparacion para items de categoria B o C, de acuerdo con las
especificaciones de operacion. No esta autorizada para items de reparacion categoria Ay D.
raya (-). Indica un numero variable en cantidad de instrumentos y equipos que pueden ser
instalados o requeridos para despacho, esto es comun cuando se usa en unMEL para una
flota del mismo fabricante y modelo, los cuales pueden diferir en la cantidad especifica de
instrumentos y equipos instalados.

Dia de deteccion. Es el dia calendario cuando la falla de un equipo o instrumento es
anotado en el libro de mantenimiento de la aeronave. Este dia es excluido de los dias
calendarios u horas de vuelo especificadas en el MEL, para el intervalo de reparacion de un
instrumento 0 equipo inoperativo. Esta clausula es aplicable a todos los items del MEL
categorias A,B,C y D.

Desactivado y/o asegurado. Cuando el MEL se refiere a instrumentos y/o equipos
desactivados y/o asegurado, el componente especifico debe ser puesto en condicion
aceptable por seguridad.

Borrado "Borrado” en la columna de observaciones despues de la secuencia de item,
indica que el item fue inscrito previamente pero ahora no se requiere que este operativo si
esta instalado en la aeronave.

Extension prolongada de operaciones (EP). EP se refiere a la extension prolongada de
operaciones (ETOPS) de una aeronave con aprobacion operacional para efectuar (ETOPS)

de acuerdo con las regulaciones aplicables.



Items redundantes. Exceso de items son aquellos instrumentos y equipos que ha sido
instalados que son redundantes a los requerimientos del RAC 4.

Dia de vuelo. Un dia de vuelo es un periodo de vuelo de 24 horas (desde la media noche a
la media noche). Sea en hora UTC o tiempo local, como lo haya establecido el operador,
durante el cual al menos un vuelo es iniciado por la aeronave designada.

Inspeccion mayor de mantenimiento (IMM). Una IMM es programada para un
chequeo C o D o una inspeccion de aeronavegabiliad donde la aeronave es programada
para estar fuera de servicio por cuatro o mas dias.

Condiciones de engelamiento. Condiciones atmosfericas que puedan causar la formacién
de hielo en la aeronave (estructura o motores) en la admision.

Inoperativo. Un funcionamiento erréneo de un Sistema o componente el cual no cumple
con la funcion establecida, o no funciona continua y normalmente en los limites y
tolerancias de operacion establecidos.

Componentes inoperativos de un Sistema inoperativo. Instrumentos y equipos
inoperativos, los cuales son componentes de un Sistema que esta inoperativo, normalmente
se consideran componentes directamente asociados con el sistema y que no tienen otra
funcion que soportar al sistema. (sistemas de precaucion y alerta asociados con el sistema
inoperativo deben estar operativos, a no ser que una dispensa especial haya sido autorizada
por el MEL).

No en uso. La frase “no en uso” en las clausulas, observaciones o excepciones para los
instrumentos o equipos de un MEL, pueden especificar que otro Item en el MEL esta “no
en uso”. En estos casos, las tripulaciones no deben activarlo, emplearlo, o de otra manera
utilizarlo bajo operaciones normales. No es necesario para los operadores de esta aeronave,
llevar a cabo el peocedimiento (M) relacionado con el item. Sin embargo, deben cumplirse
los requerimientos operacionales y el sefialamiento con plaqueteado adicional se debe
instalar, junto al control o indicador del item que no es usado, esto alerta e informa a las
tripulaciones que ese instrumento o equipo no esta siendo usado bajo condiciones de

operacion normal.



Accesorios y equipo no esencial (NEF). NEFs son todos aquellos items instalados en la
aeronave, como parte del certificado tipo original, (TC), STC, ordenes de ingenieria, u otra
forma de alteracion que no afecte la seguridad en las operaciones de vuelo y que no
requeririan de las regulaciones aplicables. Son esos items que en caso de que se encuentren
inoperativos, se dafien o se pierdan no afectan la capacidad de operacion de la aeronave
bajo cualquier condicion operacional. Los items NEF no son instrumentos y equipos ya
identificados en el MEL de la aeronave, este listado no incluye instrumentos y equipos
necesarios para cumplir o alcanzar la certificacion en cumplimiento de cualquier regla
operacional.

Operativo. Un sistema y/o componente operativo debe cumplir con el proposito para el que
fue disefiado si funciona normalmente de manera constante dentro sus limites de operacion
y tolerancia. Cuando un item del MEL especifica que un componente de un equipo debe
estar operativo, quiere decir que su estado operacional debe ser verificado, y debe ser
considerado operativo a no ser que sea reportado o se sepa que esta funcionando de manera
erronea. Cuando un item del MEL establezca que la operatividad de un componente de un
equipo debe ser verificada, quiere decir que este item debe ser chequeado y confirmada su
operatividad, en el intervalo especificado por el MEL para ese item. Cuando un item del
MEL establezca que un item de un equipo deba ser verificado pero no establece el intervalo
de verificacion se requiere esta unicamente en el momento que se difiera.

Otros terminos que son empleados de manera intercambiable con “operativo” dentro del
MEL son “opera normalmente”, “completamente operativo” y “considerado
operativo”.

Plagueteado. Cada instrumento o equipo inoperativo debe ser plaqueteado para alertar e
informar a la tripulacion y personal de mantenimiento de la condicion del equipo. Con el
fin de que sea mas practico, las plaguetas deben estar colocadas junto al control o indicador
del equipo afectado. Sin embargo a menos que otra cosa sea establecido (por ejemplo en el
RFM), la localizacion de las plaquetas debera ser determinada por el operador.

Categoria de reparacion. Todos los usuarios de un MEL aprobado por la autoridad
aeronautica deben efectuar la reparacion de los instrumentos y equipos diferidos de acuerdo
con el MEL, y de acuerdo a la prioridad establecida con las siguientes letras de

designacion.



Categoria de reparacion A. Esta categoria establece que la reparacion debe efectuarse en
el intervalo establecido por el MEL del operador de la aeronave en la columna de
“observaciones o excepciones. El dia en que se introduce la anotacién de la falla en el log
book de la aeronave se excluye para el establecimiento del intervalo en “dias calendario” o
“dia de vuelo”, para todos los otros intervalos de tiempo, (por ejemplo vuelos, rotaciones,
ciclos, horas etc.), el seguimiento de la reparacion comienza desde el momento en que se
difiere la falla de acuerdo con el MEL aprobado por el operador.

Categoria de reparacion B. Esta categoria debe ser reparada en tres dias calendarios
consecutivos (72 horas) excluyendo el dia de la falla en el cual la falla fue anotada en el log
book de mantenimiento de la aeronave, por ejemplo, si la falla fue anotada el 26 de enero a
las 10:00 AM, el intervalo de tres dias comenzaria a la media noche del 26 y finalizaria a
la media noche del 29.

Categoria de reparacion C. Esta categoria debe ser reparada dentro de los 10 dia
calendarios consecutivos (240 horas) excluyendo el dia cuando la falla fue anotada en log
book de mantenimiento de la aeronave. Por ejemplo si la falla fue anotada el 26 de enero a
a las 10:00 a.m. el intervalo comenzara a la media noche del dia 26 y terminara a la media
noche del dia 5 de febrero.

Categoria de reparacion D. Esta categoria debe ser reparada dentro de los 120 dias
calendario consecutivos (2880 horas) excluyendo el dia en que la falla fue anotada en el log
book de mantenimiento de la aeronave.

Despegue. Despegue es el acto de comenzar un vuelo, cuando una aeronave es acelerada
desde el estado de reposo hasta el vuelo. Para el proposito de las dispensas del MEL, esto
traduce el punto en el cual el piloto fisicamente comienza a aplicar potencia para iniciar el
despegue desde la pista o la superficie de despegue.

triple asterisco (***). Indica que un item que no es requerido por regulaciones, pero que
podria estar instalado en algunos modelos de la aeronave estan cubiertos por este MEL. El
simbolo sin embargo, no debe ser llevado mas alla dentro el MEL del operador. Debe
aclararse que ni esta politica, ni el uso de este simbolo da la autorizacion para instalar o

remover un item de la aeronave.



Humedad visible. Un ambiente atmosférico que contenga agua, en cualquiera de sus
formas, que pueda ser observada a través de la luz natural o artificial, por ejemplo, nubes,
lluvia, granizo, nieve o aguanieve.

Regals de vuelo visual (VFR). Las Reglas de vuelo VFR son como estan definidas en el
RAC, esto elimina la obligacion de un piloto de llenar un plan de vuelo por instrumentos
(IFR).

Condiciones meteoroldgicas visuales (VMC). VMC significa que las condiciones
meteoroldgicas son tales que permitirian un vuelo proceder bajo reglas de vuelo visual,
esto no elimina la posibilidad de operar con reglas de vuelo instrumentos.

(M).  Este simbolo indica un requerimiento para un procedimiento especifico de
mantenimiento el cual debe ser efectuado antes de la operacidon con un item inoperativo.
Normalmente estos procedimientos son llevados a cabo por personal de mantenimiento, sin
embargo otro personal puede ser calificado y autorizado para cumplir con ciertas funciones.
Los procedimientos que requieran conocimientos y habilidades especificas, o cuando
requiera el empleo de herramientas o equipos de prueba, deben ser ejecutados por personal
de mantenimiento. El cumplimiento satisfactorio de todos los procedimientos de
mantenimiento, sin importar quien los cumpla, son de responsabilidad del operador de la
aeronave. Procedimientos apropiados deben ser establecidos como parte del manual o MEL
del operador.

(O). Este simbolo indica un requerimiento especificos para un procedimiento especifico de
operacion, el cual debe ser completado en planeamiento y/o operacion de un equipo
seleccionado como inoperativo. Normalmente este procedimiento es llevado a cabo por la
tripulacion, sin embargo otro personal calificado y autorizado puede llevar a cabo ciertas
funciones. El cumplimiento satisfactorio de todos los procedimientos sin importar quien los
ejecute, es de responsabilidad del operador de la aeronave. Procedimientos apropiados

deben estar establecidos como parte del manual o MEL del operador.
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MDH:
CAL
CALIB.
QY.
CAP
HRS
HSEQ
ING
LIC.

MODIF.
N/A
NIT
OT/WO
OVH
PN
PAG
PIT

SIS

ACRONIMOS Y ABREVIATURAS

: Atentamente

- MD Helicopters (Casa Fabricante)

: Calendario

: Calibracion

: Cantidad

: Capitan

: Horas

- Health (Salud) Safety (Seguridad) Environment (Medio Ambiente) Quality (Calidad)
- Ingenieria

 Licencia

: Manual

: Modificacion

- No Aplica

: Numero de Identificacion Tributaria
: Orden de Trabajo

: Overhaul

: Parte NUmero

: Pagina

: Puesto de Informacion Técnica

: SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS SAS (La Compafiia)
: Tiempo de Vida Limite
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1. RESUMEN

El presente trabajo se desarrolla en la Empresa SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS
SAS ubicada en el Aeropuerto Guaymaral, lote 14, que consta de dos Helicpteros MD
HELICOPTERS modelo MD530F, destinadas al transporte aéreo no regular en la
modalidad de Aerotaxi, y nuestros objetivos son la elaboracion de un Manual General de
Mantenimiento, elaboracion de un Manual General de Operaciones y por ultimo la
elaboracion de una Lista de Equipo Minimo MEL, con ello se facilita el proceso de
certificacion en su fase tres, el cual adelanta la compafiia ante la Unidad Administrativa

Especial de Aeronautica Civil, para la obtencién de su Permiso de Operaciones CDO.
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2. INTRODUCCION

Las necesidades comerciales del pais se hacen cada vez mas apremiantes, por cuanto los
tratados de libre comercio y las circunstancias de los mercados internacionales, provocan
un panorama de creciente competencia, la cual se mide en la calidad y el costo, dentro de
este ultimo factor se cuenta el transporte del mismo. Es en esta circunstancia donde radica
la necesidad imperiosa de profesionales de la aviacion més competentes, que innoven y
faciliten nuevas formas de transporte aéreo que dinamice las transacciones comerciales y

habilite un amplio margen de trafico de personas sin incurrir en mayores costos.

Teniendo clara esta perspectiva, la practica profesional que se presenta en este proyecto,
consiste en el apoyo que se ha prestado hasta el momento a la empresa SIS SOLUCIONES
INTEGRALES GNSS S.A.S. para llevar a cabo la etapa 3 del proceso de certificacion que
sigue ante la servicial colombiana con el fin de autorizar las operaciones aéreas
helicoportadas, lo que significara una cuantiosa fuente de ingresos para DOS
SOLUCIONES INTEGRALES, sino que ademas, contribuira a darle una mayor actividad
al mercado aéreo, puesto que en la actualidad existe un oligopolio conformado por dos
empresas que controlan la mayor parte de las operaciones aéreas en el mercado, y que se
representan como unas seria amenaza para el libre mercado, que no sélo asegura la equidad
entre los competidores, Sino que a su vez, permite en constante mejoramiento junto a la

elevacion en la calidad del servicio.

Para llevar a cabo esta tarea, se debe empezar por realizar un estudio de mercado y técnico
que permita determinar las posibilidades de éxito en la mision propuesta, y a su vez, contar
con un pleno conocimiento de los recursos tecnoldgicos, financieros y humanos con los que
se cuenta, en embargo esto sera abordado con detalle en el marco tedrico y en capitulos

posteriores.
Seguido de ello, se debe interpretar la fuente directriz de todo el proceso, esta es el (RAC),

o0 regulaciones aéreas colombianas, que contiene los requisitos y politicas que se deben

incluir en los manuales que se van a adjuntar como producto a la presente practica.
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Como resultado de esto se presentaran los manuales de operaciones y aeronavegabilidad,
los cuales representan el sustento documental de la estampa tres, y que desarrollan en
resumen los recursos y capacidades con los que cuenta la compariia para realizar las tareas
que pretende implementar, es por tanto que dicha confeccion de manuales, se encontrd
acompafiada de una continua asesoria a la compafiia con el fin de cumplir con a las

expectativas comerciales.
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3. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

ANTECEDENTES
La problematica consiste en el apoyar a la empresa SIS SOLUCIONES INTEGRALES
GNSS S.AS. para llevar a cabo la etapa 3 del proceso de certificacion que sigue ante la
servicial colombiana con el fin de autorizar las operaciones aéreas helicoportadas,
significando una cuantiosa fuente de ingresos para DOS SOLUCIONES INTEGRALES,
también contribuye a brindarle una mayor actividad al mercado aéreo, puesto que en la
actualidad existe un oligopolio conformado por dos empresas que controlan la mayor parte
de las operaciones aéreas en el mercado, y que se representan como unas seria amenaza
para el libre mercado, que no solo asegura la equidad entre los competidores, sino que a su

vez, permite en constante mejoramiento junto a la elevacion en la calidad del servicio.

3.1 DESCRIPCION Y FORMULACION DEL PROBLEMA

SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS S.A.S. es una empresa del sector comercial que
ejecuta sus labores en el area logistica; sin embargo, actualmente pretenden ampliar su
portafolio de servicios, ofreciendo el transporte aéreo helicoportado como novedad en sus

actividades, impactando en este estrecho y costoso mercado.

Para tal efecto la empresa adquirié en leasing operacional un helicoptero MD 530F, el cual
cuenta con unas caracteristicas fisicas y tecnoldgicas apropiadas para la incursion en la
topografia colombiana, lo que en sentido econdmico e industrial, le procura una ventaja

comparativa respecto a las deméas compariias que compiten en este mercado.
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Sin embargo, lejos de abrirse paso en su nueva actividad econdmica, se estanco,
considerando todos los procesos necesarios para su certificacion y aprobacion ante las
autoridades respectivas que le permitan volar la aeronave y ejecutar las funciones que le
tenian previsto al helicptero MD 530F; la falta de un personal capacitado en ingenieria
aeronautica, y con conocimiento de las procedimientos y actuaciones juridicas y técnicas
necesarias para llevar a cabo dicha certificacion, llevaron a la empresa a perder una gran
cantidad de oportunidades de ingreso, puesto que ademas del mero transporte aéreo de
personal o caga, la empresa tenia planificada la instruccién a pilotos, asesoramiento a la
fuerza aérea colombiana, soluciones logisticas en la aeronavegacion, entre otras

posibilidades.

Es asi que el presente anteproyecto se presenta como un informe que atestigua, como los
conocimientos obtenidos a lo largo de la carrera profesional ingenieria aeronautica, de la
universidad los libertadores, aplicada en la vida préactica, puede resolver el inconveniente
planteado en los parrafos precedentes, y en consecuencia, no solo impulsar la economia del
pais, sino hacer visible como la ingenieria aeronautica puede aportar soluciones a

problemas concretos.

Mediante el proceso de certificacion de empresa ante la UAEAC como empresa de
transporte aéreo no regular-aerotaxi que se esta llevando a cabo para
SISSOLUCIONESINTEGRALES GNSS S.A.S., se lograra en poco tiempo la posibilidad
de iniciar las operaciones aéreas para el helicéptero MD 530F, y asi mismo abrira la puerta

a otra clase de servicios como los mencionados.

Esto se logra con una aplicacion de conocimientos tedricos y el ejercicio de habilidades
practica, puesto que la confeccidn de los manuales que sustentan el proceso requiere de un
personal calificado en el area de la aviacion que no se suele hallar con facilidad, la inmensa
cantidad de observadores del proceso en cada auditoria, hacen muy dificil los fraudes, en
este sentido se puede aceptar la idea de una necesidad de profesionales que lleven a cabo

este tipo de procesos cumpliendo con las normatividades vigentes.
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Dentro de la carrera ingenieria aeronautica se estudian materias como regulaciones
aeronauticas, procesos APL, mantenimiento y manuales aeronauticos y evaluacion de
proyectos, que a simple vista es calificado por los estudiantes como demasiado tedricas y
como poco utiles a la hora de enfrentar la vida profesional y la ejecucion de los

conocimientos adquiridos.

Por tal motivo, un anteproyecto y una pasantia que refleje la aplicacion practica y
productiva de materias tan juridicas y aparentemente demasiado conceptuales, representa
un ejemplo para la comunidad de egresados como ingenieros aeronauticos, pues demuestra
un nuevo enfoque de ejercicio que resulta en muchos casos, (como el que se presenta),
mucho mas productivo desde el punto de vista financiero, que funciones técnicas o de

mantenimiento.

Un proceso de certificacion de empresa ante la UAEAC como empresa de transporte aéreo
no regular-aerotaxi como el que se estd llevando a cabo para la empresa SIS
SOLUCIONES INTEGRALES GNSS S.A.S. y que esta pronto a su culminacion requiere
de una fuerte implementacion de herramientas vistas en clase sobre distintas materias,
ademas de una combinacion del aspecto tedrico con la experiencia practica en el area, de la

cual doy testimonio en este trabajo.

Dicho proceso presento retos que solo se lograron allanar mediante una organizacién que
requiere la gestion de cualquier proyecto, la revision general las actividades de la empresa
con el fin de concluir si se acomodan o no a las normas colombianas sobre operaciones
aéreas, es decir, las regulaciones aéreas colombianas (RAC), la construccion de manuales
de mantenimiento que deben cumplir con los estandares basicos de cualquier manual

aeronautico vistos en clase, etc.
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Todo lo relacionado atestigua la importancia que refleja este anteproyecto, puesto que
configura una expresion practica que no solo llevara a mejorar las condiciones econémicas
y comerciales de la empresa SISSOLUCIONES INTEGRALES GNSS S.A.S. a través de
su incursion en el mercado aerondutico, sino que ademas mostrara una nueva area de
aplicacion de la ingenieria aeronautica, que es poco explorada por los recién egresados,
principalmente por la falta de experiencia en este campo. La necesidad de realizar tramites
y de conocer en detalle el funcionamiento de la aeronautica civil, para asegurar el existo del
proceso, requiere un bagaje profesional que le permita prever y actuar ante percances que
se presente en la aprobacion de cada etapa prevista desde la planeacién del proyecto, lo que
dificulta el ejercicio de muchos profesionales en la certificacion de empresas, pero esto no
es imposible, y mediante este anteproyecto se pretende dejar ese mensaje, por ello es

justificada su realizacion.
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4. JUSTIFICACION

La creciente actividad de explotacion petrolera del pais en los ultimos afios con nuevas
zonas de explotacién en diferentes areas del pais y el ingreso de empresas extranjeras para
tal fin, han hecho que el mercado del aerotaxi tiene un gran campo de accion, debido a que
para acceder a las zonas de exploracion y explotacion petrolifera en muchos casos por
razones de infraestructura deficiente en vias de acceso terrestre, se hace necesaria la

utilizacion de aerotaxis.

Por otro lado el aumento de las actividades petroliferas y mineras redundan en la creacién
de infraestructura como lo es la construccién de vias, transporte de materiales, equipos y
personal para llevar a cabo su negocio, para ello el ofrecer un servicio de transporte aéreo
inmediato, con aeronaves de bajo costo y de facil acceso a zonas en las que se requiere
operar a gran altura, hace del equipo MD 530FF una alternativa bastante atractiva para este

mercado y otros de tipo similar.

En el estudio de mercado presente mas adelante se muestra como las necesidades actuales
de la economia nacional le dan cabida a la operacion de nuestra compafiia, prestando un
servicio de calidad, con equipos nuevos que cuentan con tecnologia de punta, que

modernizarian la operacion de taxi aéreo existente.

El ingreso de SAS SIS al mercado aumentara la oferta de servicios de Taxi Aéreo en
Helicopteros, mejorando el servicio con un equipo moderno, de alta tecnologia, que puede
operar a gran altura, cumpliendo con expectativas de los clientes potenciales y por ende
mejorando los estandares de seguridad operacional del mercado.

SIS SAS, segun un estudio de mercado ha detectado los siguientes sectores objetivo para la
prestacion de los servicios de Transporte Aéreo No Regular — Aerotaxi, teniendo en cuenta
los diferentes polos de desarrollo de nuestro pais, teniendo como base que los Aerotaxi
tienen un 75% de participacion en el mercado de Transporte Aéreo Colombia, para ello

describimos brevemente cada uno de los mercados Objetivo de nuestra compafiia asi:
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SECTOR DE HIDROCARBUROS: Sector que representa el 70% de la oferta energética
primaria la cual esta representada en hidrocarburos y la inversion extranjera directa en esta
industria, que representa el 30 % en nuestro Pais, en cuanto a Explotacion y Produccion,
siendo un objetivo para nuestra compafiia ampliar las posibilidades de servicio para este
sector, con Aeronaves de ultima tecnologia, las cuales cuenta con equipos de

radionavegacion especializados que facilitan las operaciones en la geografia Colombiana.

El desarrollo Comercial y de Mercadeo de SIS SAS estar en gran medida enfocado en este
sector de Produccion y Explotacion de Hidrocarburos la cual representa el 92% del
mercado, ubicadas en las principales regiones del pais como lo son los Llanos Orientales,

Caguian — Putumayo, Magdalena y la Cordillera Oriental.

El apoyo helicoportado requerido por las Empresas de Hidrocarburos es una necesidad
constante, debido a las reservas de crudo, como de gas que se tienen identificadas, las
cuales se mantienen en un crecimiento sostenido, lo cual hace necesario el apoyo de
compafias como SIS, para prestar servicios especializado a estas empresas, especialmente
en lugares en los que el acceso por otros medios se dificulta ya sea por la topografia o
diversas razones de orden publico. Igualmente la creciente demanda de gas en las diferentes
regiones del pais indican un potencial en las necesidades de mantenimiento y cobertura

operacional en lo referente a infraestructura.

Segun los estudios més recientes en el sector de los Llanos Orientales es la zona que cuenta
con el mayor numero de contratos de explotacién y produccién de crudo, razon por la cual
seria la posible zona de operacion de SIS SAS, igualmente la zona del Putumayo (Cuenca
del Caguan) la cual durante el afio 2013 fue una de las mas operadas en materia de
Explotacién con 43 contratos segin estadisticas, seria potencialmente otra zona de

operacion de nuestra compaiiia.
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Teniendo en cuenta el mercado y las necesidades del mismo SIS SAS y a pesar que el
sector de hidrocarburos cuenta con una alta demanda de servicio helitransportado, se deben
considerar otros polos de desarrollo del negocio, para los cuales el Helicoptero MD 530F
puede ser una alternativa en cuanto a movilidad, flexibilidad en la operacién y demas
caracteristicas que posee este helicoptero, presentandolo como una opcion para diferentes

industrias.

SECTOR MINERO: Segun los estudios recogidos por SIS SAS, en areas como Antioquia
y Choco, la explotacion de metales preciosos como el oro, esmeraldas, plata y platino,
ofrecen a SIS SAS otro campo de operacion, debido a la versatilidad del MD 530F, asi
como sus bajos costos de operacion y su capacidad de operacion en condiciones

meteoroldgicas como las altas temperaturas.

SECTOR ENERGETICO: El 84% de embalses que posee nuestro pais, nos muestra que la
oferta hidroeléctrica se mantiene como principal recurso para la generacion de energia, para
ello SIS SAS presentara ofertas de prestacion de servicio muy atractivas para este sector,
debido a los bajos costos de operacion, para ello le presentara a las empresas operadoras
opciones de rutas enfocadas en Antiogquia y Cundinamarca, regiones que representan el
65% del mercado energético del pais. Para ello SIS SAS creara estrategias de mercado
tendientes a crear la necesidad de este servicio para las empresas generadoras y

transportadoras de energia en nuestro pais.

TRANSPORTE DE VALORES: EI transporte de valores en Colombia ofrece ventajas
como son rapidez, menores tiempos de viaje, a la fecha es el medio de transporte con menor
indice de siniestralidad. Pese a la reducida cantidad de empresas dedicadas a este tipo de
operaciones y a pesar de ser un mercado monopdlico, es un foco de trabajo importante para
SIS SAS debido a la versatilidad de los Helicopteros MD 530F, a su facilidad de maniobra,
al tamafio, entre otras caracteristicas, lo cual lo hace atractivo para la prestacion de estos

servicios.
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SECTOR GOBIERNO: Prestar servicios al Gobierno a través de las Fuerzas Militares es
un campo que incursionara nuestra compaiiia, debido a que este sector dia a dia requiere del
apoyo de empresas privadas comerciales de transporte aéreo no regular, ya sea brindando
apoyo logistico, de transporte de pasajeros (servidores publicos), transporte de carga
(Pertrecho), entre otros requerimientos que dia a dia han venido en aumento, si a ello le
sumamos que en nuestro pais el conflicto armado en algunas zonas exige la presencia de
apoyo aéreo. Razon por la cual nuestras aeronaves por su versatilidad y capacidad pueden

ser una opcion muy atractiva para este sector publico.

Otros focos de desarrollo se concentran en el sector turistico, que hasta el momento no tiene
una alta utilizacién segun el estudio de mercado realizado debido a los altos costos de hora
de vuelo en helicoptero, sin embargo de acuerdo a nuestro estudio econémico la hora de
vuelo de los helicopteros MD 530F esté por el orden de los USD 1.350, lo cual posibilita el
acceso a este mercado, llegando a zonas como son parques de Reserva Natural, los cuales
hasta el momento cuentan con dificil acceso por via terrestre, igualmente se tiene el sector
de los audiovisuales, industria que cuenta con aproximadamente 12 empresas nacionales y
otro tanto internacional, que por sus producciones de calidad requieren de servicio
helicoportado para llegar a locaciones ya sea por su dificil acceso o por la disponibilidad de

tiempo para el desarrollo de las actividades propias de este negocio.
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5.1

5.2

OBJETIVOS

OBJETIVO GENERAL

Llevar a cabo el desarrollo documental contenido en la fase 3 del proceso de
certificacion de empresa ante la UAEAC como empresa de transporte aéreo no
regular aerotaxi de SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS S.A.S.

OBJETIVOS ESPECIFICOS

Elaborar el manual general de mantenimiento para la empresa SIS SOLUCIONES
INTEGRALES S.A.S.

Elaborar el manual general de operaciones para la empresa SIS SOLUCIONES
INTEGRALES S.A.S.

Elaborar la lista de equipo minimo-MEL de las aeronaves a operar por la empresa
SIS SOLUCIONES INTEGRALES.
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6. MARCO DE REFERENCIA

6.1 MARCO LEGAL

El presente anteproyecto tiene su marco legal soportado en las regulaciones aéreas
colombianas, puesto que estas son las que guian y fundamentan el proceso de certificacion
que se pretende mostrar; si bien el ejercicio de la ingenieria aeronautica presenta un amplio
espectro practico, la parametrizacion de los procedimientos y la estandarizacion de los
conceptos, requiere un conocimiento tedrico necesario para llevar acabo con eficacia
muchas de las operaciones que se pueden presentar en este campo, la razon es simple, el
transporte aéreo aunque Util y legalmente permitido, en ultimas es un riesgo que representa
un margen en el cual se pueden perder vidas o patrimonios, dicho margen recae
directamente en los errores que puedan cometer los profesionales, tanto en el
mantenimiento y aeronavegabilidad de las aeronaves como en la operacion de vuelo en si
misma, es por ello que para evitar cualquier espacio de subjetividad, y promover la
eficiencia y seguridad en el mercado aéreo, la aeronautica civil promulga normativas que
intentan unificar los criterios, y establecer requisitos de calidad para todas las empresas de
Colombia que aspiren o de hecho vuelen aeronaves, realicen mantenimiento de ellas,

entrenen pilotos, y en fin cualquier actividad relacionada con las aeronaves.

Los reglamentos aeronauticos de Colombia (RAC), presenta la anterior idea como punto de
partida para la regulacion de todos los aspectos del campo, es por ello que es tan importante
un soporte tedrico que le dé sentido a las regulaciones, puesto que de no entenderse, la
eficacia se estas normas puede quedar en peligro, y asi mismo la seguridad y la eficiencia
en las operaciones de vuelo, que son cruciales si se pretende asegurar la viabilidad del
mercado de la aviacion. Lo cierto es que en el articulo 1.1.1. del (RAC) parte 1, se prevé un

amplio campo de accion sobre el cual, la autoridad competente es la Aerocivil colombiana:
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Las normas contenidas en los Reglamentos Aeronauticos son aplicables de manera
general a toda actividad de aeronautica civil y a toda persona natural o juridica,
nacional o extranjera que las desarrolle; y de manera especial a las desarrolladas
dentro del territorio nacional; o0 a bordo de aeronaves civiles de matricula Colombiana
0 extranjeras que sean operadas por explotador Colombiano, bajo los términos del
articulo 83 bis del Convenio de Chicago/44, cuando se encuentren en espacios no
sometidos a la soberania o jurisdiccion de ningun otro Estado, o en el espacio aéreo o
territorio de cualquier Estado siempre y cuando ello no resulte incompatible con las
leyes o reglamentos de dicho Estado, ni con los Convenios Internacionales vigentes

en materia de aviacion civil.*

1 COLOMBIA. UNIDAD ADMINISTRATIVA ESPECIAL DE AERNAUTICA CIVIL. Reglamentos
Aeronauticos de Colombia (RAC) I. (20, noviembre, 2009) Por el cual se adopta el procedimiento y
documentos para el grupo de normas aeronauticas de la unidad administrativa especial de
aeronautica civil. Diario Oficial. Bogota D.C., 2009. No. 47.570.
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Haciendo hincapié la seguridad y el normal desarrollo de las operaciones es el valor
principal sobre el cual se crea todo un sistema de normas, principios e instituciones que
vigilan, regulan y controlan las actividades relacionadas con aeronaves. La tendencia en
desarrollar este sistema con el fin de asegurar la viabilidad del transporte aéreo no es
natural de Colombia, puesto que nuestro pais solo se acogi6 a las ideas internacionales que
fueron desarrollandose con el contante avance en la tecnologia y la modalidad de las
actividades aeronauticas, un ejemplo de ello es la Organizacion de Aviacion Civil

Internacional (OACI), que representa una agencia de la Organizacion de las Naciones

Unidas, creada en 1944 por el convenio sobre aviacion civil internacional, con el fin de
plantear soluciones ante los nuevos problemas de la aviacion civil, y promover las normas y
reglamentaciones que en definitiva establecen imperativos para las empresa con el fin de
asegurar la eficacia y seguridad del servicio, entre estos imperativos esta la seguridad, y
conceptos como el de seguridad operacional lo define asi: “es el estado en que el riesgo de
lesiones a las personas o dafios a los bienes se reduce y se mantiene en un nivel aceptable, o
por debajo del mismo, por medio de un proceso continuo de identificacion de peligros y
gestion de riesgos”.2 En este orden de ideas, la seguridad de la aviacion civil hace parte de
un conjunto de medidas que debe tomarse en pos de proteger las operaciones, entre ellas
esta la seguridad integral de un aeropuerto que por supuesto no fue un tema ignorado por la
OACI, en el Anexo 17 al Convenio de Chicago de la OACI, se encuentra sustentado su
desarrollo, y se observa la importancia que presenta para dicha organizacion; ademas de lo
anterior es posible encontrar referencias normativas en el Manual de Seguridad para la
Proteccion de la Aviacion Civil contra los Actos de Interferencia llicita de la OACI, el cual
fue tenido en cuenta por el Programa Nacional de Seguridad de la Aviacion Civil, Parte

Décimo Séptima de los RAC.

Para la Aerocivil colombiana asi mismo define la seguridad como algo inmerso en la
normatividad internacional que Colombia debe acoger, por lo tanto presenta la siguiente

definicion de lo que es la seguridad:

2 ORGANIZACION DE AVIACION CIVIL INTERNACIONAL (OACI). Situacion de la seguridad
operacional de la aviacion mundial. Informe presentado por la (OACI) ante la ONU con sugerencias
para la Aerondutica civil. Montreal: OACI; 2011. Serie de informes técnicos University Street:
edicién especial 1.
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Es la combinacion de medidas y recursos humanos y materiales de aplicacion en
todos los aeropuertos publicos del pais, con el objeto de proteger a los pasajeros, los
tripulantes, al personal en tierra, a los usuarios, a las operaciones de los explotadores
de aeronaves nacionales e internacionales, las aeronaves, las instalaciones
aeronauticas y aeroportuarias contra actos de interferencia ilicita. Esta a cargo de los
Estados contratantes de la OACI, como es el caso de Colombia, y es desarrollada por

los explotadores de aeropuertos y los explotadores de aeronaves.?

Como se puede observar, al hablar de aeropuertos hace referencia a que todas las empresas
que prestan servicios de transporte aéreo deben someterse a las normatividades que rigen
este mercado, y que en el pais estan vigiladas por la aerondutica civil, para ello cuenta con
una multitud de departamentitos encargados de la revision de observancia por parte de los
privados de estas regulaciones, puesto al pretender la seguridad y la vida de las personas, se
convierten en normas de categoria publica, y por lo tanto imperativas, inmodificables e
inobservables, diferentes a las de caracter privado como las del cadigo civil en las que si
puede ocurrir en el caso de su inobservancia legitima, puesto que son normas supletorias,
en cuanto que el contrato entre las personas es ley imperativa que llega a sustituir algunas

disposiciones de este codigo.

3 UNIDAD ADMINISTRATIVA ESPECIAL DE AERNAUTICA CIVIL. Seguridad Operacional:
seguridad de la aviacion civil [diapositivas]. Colombia: UAEAC, 2013. 22 diapositivas, color, 1
casete, 15 min.
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La fiabilidad de esta proteccion se asegura mediante una gran cantidad de auditorias
ejecutadas por la misma Aerocivil a través de sus inspectores los cuales presentan informas
de cumplimiento ante autoridades jerarquicamente organizadas. La importancia de esta
pasantia radica en la experiencia, puesto que el conocimiento de la organizacion
administrativa y el funcionamiento de los procedimientos al interior de la aeronautica civil
solo se llegan a entender a plenitud en el ejercicio de este tipo de actividades como las de
certificacion de empresas. Ahora bien, si se tiene en cuenta lo anterior, la autoridad que al
interior de la Aerocivil representa una destacada importancia es la direccion general de
aeronautica civil, el cual es el responsable directo de vigilar y controlar el cumplimiento de
las normas por parte de las empresas privadas y publicas, es por tanto que estas a su vez
ven de gran importancia tener en su ndémina personas idoneas, que aseguren dicho

cumplimiento, asi la misma Aerocivil describe las funciones de esta direccion:

Direccion General de Aeronautica Civil. El Director de la UAEAC es el
representante de la Autoridad Aeronautica y Aeroportuaria en la Republica de
Colombia y a esta entidad le corresponde dictar las normas, inspeccionar, vigilar,
investigar y sancionar a los infractores en materia de seguridad de la aviacion civil,

sin perjuicio de las acciones policivas, penales y civiles a que haya lugar.

En un proceso de proceso de certificacion de empresa ante la UAEAC como empresa de
transporte aéreo no regular-aerotaxi, es fundamental demostrar el cumplimiento de estas
normas, en especial las de aeronavegabilidad y operaciones, puesto que la oficina
encargada al interior de la Aerocivil de dirigir y observar el proceso, es la oficina de
transporte aéreo en el area juridica y la Secretaria de Seguridad en las areas de

aeronavegabilidad y operaciones.
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Por supuesto un proceso de certificacion con esta naturaleza solo puede ser llevado a cabo
si se tiene la cooperacién de todo el personal de la empresa, es por ello que el profesional
aeronautico que ejecute un proyecto de este calibre debe estar preparado para la gerencia de
personal y de recursos, en resumen, instruido en la gerencia de proyectos, por tal motivo la
Aerocivil hace hincapié en este punto, cuando resalta la responsabilidad de los directivos en
los fallos de seguridad, recordad que la oficina de transporte aéreo y la direccion general de
la Aerocivil cuentan con plenas facultades para sancionar o compulsar copias a donde
corresponda, para mantener la seguridad y eficiencia del servicio Aéreo. Se puede observar
en el siguiente texto de la Aerocivil, que la seguridad es la motivacion principal de toda

regulacion:

La Compafiia deberd mantener sus normas al dia con la ayuda de las diferentes &reas
que la componen, dando énfasis a la participacion en este sentido el Departamento de
Seguridad Aérea. Para ello es necesario implicar a todo el personal en el desarrollo de
normas, definir claramente las responsabilidades y lograr que todo el personal trabaje
de conformidad a las normas. La responsabilidad dltima por la seguridad sera de los
Jefes y de la Direccion de la Compafiia, en cabeza del Ejecutivo Responsable. La
actitud de la compafiia en materia de seguridad—Ia cultura en temas de seguridad de
la compafiia—se establecera desde el principio en la medida en que los Superiores
acepten la responsabilidad por la seguridad de las operaciones, especialmente en lo
que atafie a la gestién proactiva de riesgos. La Alta Direccidn es determinante para la
cultura en materia de seguridad de la compafiia, con independencia de la magnitud,
complejidad y tipo de operacién. Sin embargo, ningin Programa de Seguridad sera

efectivo sin la plena colaboracion de todo el personal.

Determina la necesidad de, proporciona la justificacion, y ayuda en el desarrollo de nuevas

regulaciones y modificaciones dentro de las areas funcionales descritos anteriormente.
Por otro lado en materia de certificacion internacional tenemos como referencia las

Regulaciones de los Estados Unidos de Norteamérica FAR 135 las cuales proporcionan

orientacion normativa para operadores y compafiias aéreas extranjeras.
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Punto focal para la OACI relacionados con la operacién de aeronaves de ala fija y rotatoria.
Esta regulacion cumple y coordina con la comunidad de la aviacion los asuntos de sus areas
de responsabilidad en cuanto a la operacién no regular, igualmente proporciona soporte y
orientacion para los procesos de certificacion de las operaciones y politicas de vigilancia y

reglamentos relativos a los operadores no regulares extranjeros.

En lo concerniente a Latinoamérica contamos con las LAR 135 La cual contempla
requisitos de operacion para operaciones domésticas e Internacionales para empresas

regulares y no regulares, asi:

El LAR 135 ha sido armonizado con el Anexo 6 Parte | al Convenio sobre Aviacion
Civil Internacional, con los Reglamentos 135 de los Estados miembros del SRVSOP
que han desarrollado dicho reglamento, con la Parte 135 del Titulo 14 del Cddigo de
Reglamentaciones Federales (CFR) de los Estados Unidos de Norteamérica y con el
OPS 1 de EASA.

El LAR 135, que prescribe los requisitos de operacion para explotadores de
servicios aéreos gque operan con aviones de 19 pasajeros 0 menos 0 CoOn un pPeso
(masa) maximo certificado de despegue de 5 700 kg 0 menos o con helicdpteros, ha
sido conformado tomando el cuenta la realidad regional y las Ultimas enmiendas al

Anexo 6 Parte I.
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Para finalizar esta resefia, se menciona que el éxito del proceso radica en demostrar la
idoneidad de la empresa SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS S.A.S. para prestar
servicios aéreo, teniendo en cuenta que esta empresa se especializa en el transporte
terrestre, debe contar con un ingeniero aerondutico que guie los procesos de direccién y
mantenimiento, ademas de coordinar la capacitacion del personal asignado para las labores
de esta nueva actividad econdmica. En conclusion, esta pasantia no consistié en un trabajo
meramente documental, si bien esta ocupo un lugar preponderante, los aportes a la empresa
SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS S.A.S. se extienden a todas las areas y materias
vistas en la carrera de ingenieria aeronautica. Puesto que actualmente presento un curso de
actualizacién en seguridad operacional, con el fin de dirigir nuevos proyectos de la

compafiia con base en el rendimiento de esta pasantia.

Con el fin de explicar de forma sintética el marco juridico que envuelve este proceso de
certificacién que presento como pasantia, es preciso explicarlo en cada una de sus fases y
hacer referencia a que actividades he realizado como lider del mismo. El proceso en
general cuanta con cinco fases, las cuales estan bien detalladas en las reglamentaciones
aereas colombianas. Por supuesto los RAC seran las normatividades referentes por
excelencia para este anteproyecto, por tanto, es preciso mencionar que las partes de esta

reglamentacion que se tomaran en cuenta son el RAC1, RAC 3y RAC 5.

Como primera medida cabe hacer un breve repaso sobre lo que groso modo suscita cada
fase en el proceso de certificacion, para desarrollarlo detalladamente en el transcurso del
marco legal. Se inicia con una etapa preliminar, en la cual se presenta un proyecto en el
cual la empresa describe cada uno de las acciones que tomara, sus fines y los recursos que
cuenta para ello; este proyecto es sustentado en una audiencia en la cual la Aerocivil evalla
la viabilidad, la suficiencia de los recursos, el cumplimiento de las normas imperativas del
RAC vy la capacidad de la misma empresa para poder lograr dicho proyecto, la certificacion
consistird al final en el permiso de autoridad publica para poder realizar dicho proyecto,
para el caso de la empresa SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS S.A.S., poder volar
las aeronaves con que cuentan con el fin de realizar actividades de taxi aéreo tanto para

personas como cargas, todo ello con animo de lucro.
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La sustentacion de dicho proyecto requiere de la asistencia de un profesional en ingenieria,
preferiblemente aeronautica, puesto que en el caso del mantenimiento de las aeronaves y las
operaciones de vuelo, los conocimientos especializados en este ramo son indispensables

para llevar a cabo el proceso.

Después de la aprobacion del proyecto en audiencia, la solicitud es remitida a la Secretaria
de Seguridad en la cual se asignados inspectores tanto de Aeronavegabilidad PMI como de
Operaciones POI, los cuales son los encargados de realizar una auditoria en cuanto a las
politicas de aeronavegabilidad y operaciones que establece la compafiia; esta fase se cierra
con la respuesta de la Secretaria asignando a los inspectores, y ordenando dar continuidad
al proceso.

A continuacién de esto, la fase dos inicia con la presentacion de una solicitud formal en la
cual se cita a reunion a los inspectores, coordinadores de certificacion de la UAEAC vy el
personal directivo de la compafiia, con el fin de proyectar los documentos de
aeronavegabilidad y operaciones, ademas de recibir una explicacion clara por parte de la
UAEAC de cdmo sera llevado el proceso, realizar una revision previa a los documentos que
sustentan los recursos materiales, técnicos, de personal y logisticos para el proyecto,
finalmente esta etapa se cierra con un acta que vislumbra la presentacién de todos los

documentos ante la Secretaria de Seguridad.

La fase tres se inicia con la presentacion y revision minuciosa de todos los documentos por
parte de los inspectores de Aeronavegabilidad y Operaciones, en conjunto con la lider del
proceso Yy los Directores de Operaciones y Control Calidad de la compafiia, se recuerda que
los manuales deben ser confeccionados por la empresa, para ello debe contar con un
personal calificado, y con conocimientos en aviacion con el fin de proveer cada
procedimiento y de analizar cada posible mantenimiento a las aeronaves que pueda

presentarse en el futuro.
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La fase cuatro consiste en la verificacién fisica de los documentos, lo que se lleva a cabo
con el acompafiamiento de la direccion del proyecto en este caso la suscrita, en esta parte,
las autoridades comprueban los equipos y los corroboran con la descripcion tanto del
proyecto inicial, como el presente en la documentacion aportada posteriormente, todo lo
anterior es sustentado y expuesto; acto seguido se realiza una auditoria del proceso que se
ha llevado a cabo hasta ahora, en el cual se concluye si ha cumplido 0 no con los estandares
fijados por las autoridades de aviacion a nivel nacional e internacional, con el reporte

afirmativo de esta auditoria se concluye.

La fase cinco esta dedicada para la Gltima auditoria por parte de los inspectores de
aeronavegabilidad y operaciones, con sus conceptos positivos, la oficina de transporte aéreo
procede a la elaboracion del permito a la empresa SIS SOLUCIONES INTEGRALES
GNSS S.AS. para que pueda volar aeronaves y lucrarse del mercado aéreo, unos dias
después se expide la resolucién que confirma dicha decision, y lo hace legalmente vigente;

finalmente se archiva lo actuado para futuras revisiones.

Con el fin de hacer mas claro lo explicado en este marco legal, se realiza una ilustracion

sistematica:

A 4

Preliminar

Fase 1: solicitud de

asignacion de inspectores

Fase 2: reunion para la
proyeccion del proceso Fase 3: Confeccion de

manuales, y revision de

documentacion, y pruebas de seguridad

Fase 4: verificacion fisica de la

'\
Fase 5: auditoria y emision de permiso y resolucion
de autorizacion
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Como se expresd en el marco tedrico, el proceso de certificacion inicia con una solicitud
formal que debe cumplir con los requisitos y estipulaciones de las regulaciones aéreas
colombianas (RAC), como primer paso, tal cual se observa en el articulo 3.6.3.2.5 del RAC
capitulo Il, su literal a) y siguientes, establece que se elabora un proyecto donde se exprese
con todo rigor el impacto y las posibilidades que tiene esta empresa al ingresar en las
operaciones aeronauticas, y en especial, para el caso concreto las helicoportadas. Y como se
observa el detalle de esta descripcion es totalmente rigurosa, puesto que no solo se requiere
una comprension general de lo que se encuentra incluido en los recursos materiales y
logisticos, sino que se debe delimitar cada uno de los procedimientos requeridos para

realizar las operaciones aeronauticas.

Solicitud*

Ademas de las condiciones que se determinen para cada clase y tipo de servicio, las
solicitudes que se presenten a la Unidad Administrativa Especial de Aeronautica Civil, para
la obtencidn de un permiso de operacion en la aviacion civil comercial, deberan contener la

siguiente informacion:

a) Proyecto de constitucion de la empresa en el entendimiento de que si se trata de persona
juridica, dicha constitucion debe contener todos los elementos esenciales correspondientes
al tipo de sociedad que se pretenda organizar.

b) Descripcion razonada de la conveniencia publica y necesidad del servicio propuesto.

c) Fecha desde la cual estara en capacidad de iniciar operaciones.

d) Comprobacion de que los socios cuentan con recursos suficientes para efectuar los
aportes que permitan desarrollar el proyecto.

e) Equipo de aeronaves con el que se pretende prestar el servicio.

) Rutas, regiones o lugares donde se proyecte prestar el servicio.

4 COLOMBIA. UNIDAD ADMINISTRATIVA ESPECIAL DE AERNAUTICA CIVIL. Reglamentos
Aeronauticos de Colombia (RAC) IlI. (20, noviembre, 2009) Por el cual se adopta el procedimiento y
documentos para el grupo de normas aeronauticas de la unidad administrativa especial de
aerondutica civil. Diario Oficial. Bogota D.C., 2009. No. 47.570.
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g) Analisis del mercado segin se trate de pasajeros, correo y carga o del servicio de
trabajos aéreos especiales, respecto al cual vayan a prestar los servicios. Este analisis
debera contener estudios de oferta y demanda de los 5 afios anteriores, asi como
proyecciones a 5 afios, especificando la participacion del mercado a la que aspira y las
estrategias para lograrla

h) Estimacion de los gastos y costos (incluyendo los pre operativos, tales como
organizacion, construccion, instalacion, montaje y demas costos necesarios para la puesta
en marcha del negocio) e ingresos operacionales proyectados a cinco afos, discriminando
el costo por hora bloque, tiempo blogue por vuelo, ocupacion estimada, tarifas y demas
informacion que complemente la viabilidad del proyecto que se pretende desarrollar.

i) Flujo de caja, balance y estados de resultados proyectados en los periodos en que se
estima recuperar la inversion.

j) Informacién técnica sobre las aeronaves, el mantenimiento y las bases e instalaciones en
las cuales planea operar.

k) Explicar y sustentar la metodologia usada en el estudio de mercado. Igualmente, debera
atender los requerimientos de la Entidad que surjan del analisis de la misma.

) Recibo del pago de los derechos del tramite correspondiente®

En cuanto a la documentacion requerida para llevar a cabo el proceso de la fase dos y fase
tres se encuentra establecida en el RAC 1V, el cual en su articulo 4.15.2.4. Establece

algunos requisitos necesarios para que se otorgue un permiso de aeronavegabilidad:

5 Ibidem, p.4.
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Las empresas que aspiren o presten servicios aéreos regulares o no regulares deben
ser previamente certificadas por la UAEAC. Para lograr este fin la empresa debe
proporcionar a la UAEAC informacion que le permita determinar al menos lo
siguiente: a) Tamarfio de la explotacidn propuesta b) Si tiene recursos y organizacion
suficientes para dicha explotacion c¢) Si la futura politica empresarial contiene
directrices, instrucciones y procedimientos para su personal, que le permita conducir
la explotacion propuesta en forma satisfactoria y eficaz d) Compromiso escrito
mediante el cual se compromete a cumplir con el Manual de Reglamentos

Aeronduticos en su parte pertinente y la forma como lo haria®

Para efectos de los manuales, el operativo debe tener una descripcion detallada de las
funciones que deben cumplir las personas en cada uno de los cargos de la empresa, por
supuesto con énfasis en los directamente relacionados con el mercado de la aviacion, es por
ello que se debe tener una experticia suficiente para disefiar dicho manual, conforme a las

normatividades vigentes.

Finalmente en el RAC 111 se presenta el procedimiento de la audiencia mediante la cual se
aprueba el proyecto preliminar, y se pasa a las deméas faces, que en su mayoria estan

reglamentadas por el RAC IV.

6 COLOMBIA. UNIDAD ADMINISTRATIVA ESPECIAL DE AERNAUTICA CIVIL. Reglamentos
Aeronauticos de Colombia (RAC) IV. (20, noviembre, 2009) Por el cual se adopta el procedimiento
y documentos para el grupo de normas aeronduticas de la unidad administrativa especial de
aeronautica civil. Diario Oficial. Bogota D.C., 2009. No. 47.570.
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6.2 MARCO TEORICO.

Equipo de aeronaves con el que se pretende prestar el servicio.

El servicio sera prestado inicialmente con dos (2) Helicdpteros MD 530F (369FF) fabricado

por MD Helicopter. Adquiridos en calidad de Leasing.

Imagen 1 — Helicéptero MD 530F

Los Helicépteros MD 530F (MD 369FF), son aeronaves equipadas con Turbina Rolls
Royce 250-C30 de 650 shp, disefiados para satisfacer las necesidades de operacion en
altura, asi mismo con temperaturas altas, igualmente ofrece un alto rendimiento con bajos

costos de operacion.
Su peso méximo de despegue es 3.100 Ibs (1406 kg), con carga util de 1.509 Ib (684 kg),

por su velocidad de crucero es uno de los helicépteros mas veloces en su clase. El MD
530F cuenta con un gancho de carga capacitado para transportar 2000 Ibs (907 kg)
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Imagen 2 — Dimensiones Helicoptero

1,15
0,25 mt

Imagen 3 — Envergadura Helicoptero

Imagen 4 — Largo Helicoptero
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Casco

Tren de aterrizaje extendido

Puertas de facil remocién

Plexiglases de cabina

Pestafias anti-goteo de lluvia

Seguro de puertas

Puntos oscuros de apoyo en el fuselaje
Pasos de acceso a pasajeros

Dos luces anticolision

Una luz de aterrizaje en la nariz

Luces de posicién

e Interior

LH Freno de Rotor
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Sistema de calefaccion y desempariado

Asientos de tripulacidn con 4 puntos de amarre de cinturones
Asientos de pasajeros con 3 puntos de amarre de cinturones
Paneles interiores en vinilo

Compartimiento para tripulantes y pasajeros en el piso
Compartimiento para mapas

Extinguidor de Incendios

Caja de Primeros Auxilios

Toma corriente de 28 voltios en la cabina

Bateria Marathon de trabajo pesado de 17 amperios-hr

Luz interior de cabina de mando

Sistema de ventilacion

Luces de Instrumentos

Cabina a prueba de ruido

Puntos de amarres de carga

Luz de cabina de pasajeros

e Controles

Mandos de control LHy RH

e Motor

Turbina Rolls Royce 250-C30

Sistema automaético de encendido de motor

Kit de limpieza del motor

Sistema de combustible de 64 galones

Arranque de generadores de 85 amps para sistema de combustible
Generador de arranque de 200 amps

Toma de energia exterior

Sistema de anti congelamiento de motor
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Entre otros sistemas y equipos que hacen del MD 530F un equipo muy versatil y de facil

maniobrabilidad, ademés de confiable y seguro.

Rutas, regiones o lugares donde se proyecte prestar el servicio.

El servicio se prestard desde la base principal de operaciones ubicada en el Aeropuerto
Guaymaral, cuya direccion es Aeropuerto Guaymaral 50mt Bomba Brio, - SKY, hacia y
desde todo el territorio nacional, ofreciendo principalmente a regiones de mayor demanda

de servicios para la exploracion y explotacién minera y petrolera, a saber:

Region Caribe (Magdalena, Guajira, Atlantico)

Region Orinoquia (Vichada, Meta, Casanare, Arauca)
Region Andina (Santander, Boyacé, Tolima, Huila, Quindio)
Region Pacifico (Narifio, Valle, Cauca)

Region Amazonia (Caqueta, Putumayo, Vaupés y Guainia)

Las rutas propuestas estan basadas en los puntos donde se encuentran operaciones de
exploracién y explotacion tanto minera como petrolifera, sin embargo el servicio se
prestara de acuerdo a las necesidades del mercado y requerimientos puntuales de los

clientes que requieran nuestros servicios.

Informacion técnica sobre las aeronaves, el mantenimiento y las bases e instalaciones
en las cuales planea operar.
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Como se mencion6 antes los Helicopteros a operar son MD 530F (MD 369FF), Es un
helicoptero equipado con turbina Rolls Royce 250-C30 de 650 shp disefiado para
operaciones a gran altura, en condiciones meteoroldgicas como altas temperaturas,
favoreciendo su operatividad frente a equipos similares, competencia actual. Este
helicoptero ofrece un alto rendimiento y bajos costos operativos. La operacion a gran altura
se consigue gracias a las palas de rotor principal las cuales son 6 pulgadas mas largas que
las del MD 500E, asi como las palas de rotor de cola se largaron un poco mas para darle

mayor control direccional al Helicoptero.

Por su versatilidad el MD 530F puede transportar cargas sobredimensionadas haciendo uso
de su gancho de carga el cual tiene una capacidad de carga de 2000 Ib (907 kg). Este
helicdptero cuenta con patines estandar los cuales son mas altos para permitir su operacion
en terrenos asperos, asi mismo su versatilidad se completa con la adaptacion de flotadores,

kit de camada, entre otros.

Presenta una carga Util de 1.5069 Ib (684 kg), puede utilizar el efecto tierra a mas de 11.600
pies de altitud con una temperatura ISA de +20°C. Su velocidad de crucero lo convierte en
uno de los helicopteros mas veloces en su clase. El gancho de carga es opcional nominal de
2.000 Ibs (907 kg) proporcionando una capacidad de carga externa excepcional. Igualmente
la carga interna es de facil transporte ya que cuenta con compartimiento de carga localizado

en la popa del helicoptero.

El mantenimiento para el MD 530F se contratara con terceros y este sera realizado por la
compafiia ASERPA SA, quien se encuentra adelantando proceso como TAR para dicho
equipo, el proceso de certificacion como TAR ya se encuentra adelantado, en este momento

se encuentra en la fase 111, de acuerdo a lo que establece el RAC.

La base principal de Mantenimiento para el equipo sera el Aeropuerto Guaymaral, cuya

direccion es Aeropuerto Guaymaral 50 mts Bomba Brio.

El fabricante contempla los siguientes servicios de mantenimiento para este Equipo:
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- Servicio de Linea
- Inspeccidén 100 horas

- Inspeccion 300 horas

Imagen 5: Hangar Aserpa SA — TAR
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Tabla 12 — Programa de Mantenimiento de componentes.

Limited-Life Parts Overhaul Systems

Componert__| o e () Sl Corporert ___Feve e 00|
Main Rotor Blade 3430 Main Rotor Transmession 5.000
Biade Pin 7,600 Main Rotor Swashplate 2,770
Main Rotor Hub 8,900 Main Rotor Hub 2770
Pitch HousingMR 9,100 Overrunning Clutch 1,800
Retention StrapMR 2770 T/R Transmission 3385
Bolt-Lead Lag/MR 6,120 Starter Generator 1.200
Lead Lag LinkkMR 11,080 Biower Bearings 1200
Drive Shaft 3675 Blower Belt 1,200
Mast 10,450
Coupling 4,300
T/R Drive Shaft 14610
T/R Transmission Input Shaft 3,365
TiR Transmission Output Shaft 7,290
T/R Blade 5,140
T/R Hub 3,450
T/R Retention Straps 5,100
Tail Boom 10,300
Vertical Stabilizer 3,388
Horizontal Stabilizer 7,700
\dier Bellcrank 6,500

Explicacién y sustentacion del analisis de mercado

El anlisis de mercado realizado con base en las estadisticas suministradas por la Autoridad
Aeronautica, nos permite realizar un modelo deterministico, para realizar la proyeccion del

mercado a ofertar, por lo cual nos permitid desarrollar predicciones utilizando una
metodologia descriptiva.
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Igualmente en la presentacion del proyecto SIS SOLUCIONES INTEGRALES SAS,
teniendo en cuenta lo establecido por los RAC en los numerales relacionados a

continuacion siguientes, aclara:

Transporte aéreo no regular - aerotaxi

Es el prestado por sociedades reconocidas por la UAEAC como empresas de servicios
aereos comerciales de transporte publico aéreo no regular cuya denominacion de
Aerotaxi, lo caracteriza por prestar el servicio sin estar sujeto a las modalidades de

itinerarios, condiciones de servicio y horarios fijos que se anuncien al pablico.

SIS SOLUCIONES INTEGRALES SAS, se presenta como Aero Taxi, debido a que no esta
ofreciendo servicios puntuales en horarios regulares, asi como no operara rutas regulares,
esto debido a los servicios proyectados que se ofertardn a empresas de exploracion y
explotacion petrolifera, empresas del sector energético, empresas de exploraciéon y
explotacion minera, entre otras.

Dichas empresas no manejan rutas ni horarios regulares, puesto que se cubrira sus

necesidades donde y cuando las mismas lo requieran.

Los servicios no regulares de aerotaxi, no deberan constituir competencia
indebida a los servicios regulares y las tarifas estaran determinadas por el

tiempo de disponibilidad de la aeronave.

El servicio que prestara SIS SOLUCIONES INTEGRALES SAS, en ningin momento
constituird una competencia indebida a los servicios regulares, ya que no se ofertaran rutas
y horarios regulares, adicional a que los servicios que se prestaran se ofertaran a empresas
de sectores como el petrolero, minero, energético, entre otros, los cuales requieren de

servicios especializados que las aerolineas regulares en muchos casos no brindan.
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Analisis del mercado

Segun se trate de pasajeros, correo y carga o del servicio de trabajos aereos
especiales, respecto al cual vayan a prestar los servicios. Este andlisis debera
contener estudios de oferta y demanda de los 5 afios anteriores, asi como
proyecciones a 5 afios, especificando la participacion del mercado a la que aspira y

las estrategias para lograrla.

Se accedi6 a la informacion suministrada en la pagina de la Aerondutica Civil

www.aerocivil.gov.co, referente a la Base de datos estadisticos de aerotaxis de ala rotativa

(Trafico Aéreo Anual de Helicopteros 2009-2013), teniendo en cuenta las Horas blogue del

mercado.

Para hacer el presente estudio de mercado y asi mismo elaborar los prondsticos de
comportamiento, porcentaje de participacion, asi como crecimiento del mismo, la
informacion analizada esta en el rango de los afios 2009 -2013, informacion que se
encuentra al momento de presentar el presente proyecto al dia en la pagina de la autoridad

aeronautica.

Tabla 2.

TRAFICO AEREO ANUAL AEROTAXIS ALA FJA HORAS BLOQUE 2009-2013

PERIODOS 2009 2010 2011 2012 2013
HORAS BLOQUE 34.972 47.374 56.702 60.722 62.614

El comportamiento del trafico de aerotaxis ala fija en horas blogue se ha incrementado
desde el afio 2009 al 2013 en un 79%, con promedio de crecimiento entre periodos del
16%. Para nuestro proyecto tomamos como referencia las estadisticas historicas de los
altimos 5 afios del trafico Aéreo en la modalidad de Aerotaxis de ala rotativa, teniendo en

cuenta las estadisticas de los Gltimos 5 afios en las horas bloque presentadas a la Aerocivil.
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Tabla 3.

TRAFICO AEREO ANUAL AEROTAXIS HELICOPTEROS HORAS BLOQUE 2009-2013

PERIODOS

2009

2010

2011

2012

2013

HORAS BLOQUE

24.113

26.555

44,182

49.321

54.593

El comportamiento del nimero de horas bloque (HB) para los periodos 2009-2013 ha sido

de crecimiento, el mercado para el periodo 2009 es de 24.113 HB y pasa al 2013 a 54.593

HB.

Podemos observar como lo aviacion no regular ha mantenido a través del tiempo sus

operaciones con un crecimiento probable, este comportamiento obedece principalmente a la

utilizacion de equipos de Ala Rotativa, por sus facilidades de aterrizajes para la exploracion

en los sectores minero, energético y de hidrocarburos. Grafico 1.-Comportamiento de HB

2009-2013.
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Como se observa en el grafico la tendencia promedio de crecimiento de las Horas Bloque

HB en el mercado objeto de anélisis es del 39%.
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Analisis del mercado

Como se observa en el afio 2013, los aerotaxis de ala rotativa que tuvieron la mayor
participacion del mercado son:

Vertical de Aviacion 35%

Helistar 22%

Estas dos empresas representan el 57% del mercado Colombiano de Aerotaxis
Helicdpteros. La empresa SIS con la prestacion de un excelente servicio, seguridad en el
mantenimiento de sus aeronaves, aspira a ejecutar inicialmente 70 Horas Blogue mensuales
por helicdptero, 840 horas bloque anual por equipo, por lo que la participacion en el

mercado es:

e Horas mensuales por equipo 70

e Horas Anuales por equipo 840

e NuUmero de equipos ( 2) MD 530F (369FF)

e Numero Anual de Horas Bloque 1.680 (HB).

Por lo anterior la participacion inicial en el mercado de la empresa SIS S.A.S es del 2,6%

aproximadamente, con el nimero de 1.440 HB de vuelo de operacion en el primer periodo.
Las expectativas proyectadas de crecimiento del producto interno para Colombia en el

periodo 2014 sea del 4,63%, se estima un escenario probable de crecimiento para este

proyecto en las horas bloque del mercado de Aerotaxis de Ala Rotativa.
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Tabla 4 - Supuesto Macroeconémicos

INDICADORES MACROECONOMICOS PROYECTADOS

CIFRAS
PROYECTADAS
INFLACION
VARIACION
PIB (VARIACION
ANUAL)
PRECIO DOLAR(PROM
$)

2014 2015 2016 2017 2018

Proyeccidn Horas Bloque a 5 afios:
Una vez determinado el crecimiento esperado de mercado del 4,63% presentamos en la

siguiente tabla las proyecciones del mercado en Horas Bloque de la Modalidad de aerotaxi

Ala Rotativa.

Tabla 5- de Proyeccion a 5 afios Horas Bloque.

PROYECCION TRAFICO AEREO ANUAL AEROTAXIS HELICOPTEROS HORAS BLOQUE 2014-2018

PERIODOS 2014 2015 2016 2017 2018
HORAS BLOQUE 65.513 68.546 71.720 75.041 78.515

Para los escenarios probables esperados se calcula que la empresa competiria con las

sociedades de menor participacion en el mercado (Helitec, Sicher, tecniaéreas y otras).

Es necesario sefialar que las proyecciones del crecimiento del mercado de explotacion y
exploracion petrolifera y minera, industria energética, entre otras, la oferta de equipos de
Ala Rotativa so seria suficiente para cubrir las necesidades de este mercado por su

crecimiento proyectado en poco tiempo.
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7. METODOLOGIA

La naturaleza de este anteproyecto es de caracter cualitativo, en donde se tiene de suma
importancia la revision de normas juridicas y normas técnicas, como apoyo fundamental
del desarrollo del proceso, ademas de la importancia conceptual que conlleva la elaboracion
de manuales de mantenimiento y manuales de operaciones, si bien representa una mixtura
entre lo practico y lo tedrico, pues sobre todo en el detalle de las operaciones debe
encontrarse implicito la experiencia pragmatica, lo cierto es que este proyecto intenta hacer
una descripcién sistematica y tedrica que lo que llevd a cabo durante la pasantia en la
empresa SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS S.A.S.

Se parte diciendo que el enfoque de esta investigacion es cientifica de caracter técnico, por
cuanto pretende detallar procedimientos en el area de la aeronautica. A continuacién se
presenta la triangulacion del presente trabajo que determinara el sistema de valores por el

cual se presenta y desarrolla el presente trabajo.

‘
Induccién-
deduccion

7 N\

—
=i D |:>><‘ ool
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Se puede observar tres categorias sobre las cuales se guia el sistema metodoldgico del
presente trabajo; la induccion, la exploracion y la documentacion, lo que en pocas palabras
resume el método, el tipo y la herramienta de investigacion aplicada en el presente
anteproyecto; esta clasificacion esta basada en el libro de metodologia de la investigacion
actual del profesor Luis Jaramillo’. Lo que a continuacion se pasa a describir con mas

detalle:

Meétodo de investigacion

La induccion-deduccién como método de investigacion tedrico es el elegido para el
presente trabajo, puesto que permite viajar desde un conocimiento general a un
conocimiento particular, estudiando la norma que establece principios dednticos para todo
el mercado aéreo, estableciendo los contenidos normativos requeridos para la elaboracion
de cada uno de los manuales. Para ejecutar los requerimientos de la Aeronautica civil, las
regulaciones aeronauticas colombianas (RAC) no describen con precision los elementos
fisicos y técnicos necesarios para la ejecucion de las operaciones, por tanto, conforme a la
naturaleza de las actividades comerciales de la empresa SIS SOLUCIONES
INTEGRALES, se dedujeron los contenidos y politicas de los manuales, en especial el de
operaciones y aeronavegabilidad, ergo se emple6 el método de investigacion inductivo,
aplicandolo al analisis de las normas aeronduticas, y deductivo en cuento a la

implementacion de las mismas en la confeccion de los manuales en el proceso.

Tipo de investigacion

Como se dijo, el presente anteproyecto maneja un tipo de investigacion descriptiva, puesto
que el objeto del presente anteproyecto es describir los medios, las actuaciones, los analisis
y las conclusiones realizadas durante la elaboracion de los manuales de operaciones y
aeronavegabilidad, indispensables para la aprobacién de la fase 3, conforme a lo estipulado

por las regulaciones aéreas colombianas (RAC).

" JARAMILLO, Luis Javier. Ciencia, tecnologia y desarrollo. Bogota: ICFES, ICESI. Serie aprender
a investigar. Moédulo 1, 1995. 1.3.2. La investigacién basica. 1.3.3. La investigacion aplicada. P. 34-
35.
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Técnicas y elementos utilizados en la presente investigacion

Se tiene como herramientas de investigacion por parte de las fuentes primarias, el
testimonio de la experiencia llevada a cabo a lo largo del proceso de certificacion de la
empresa SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS S.A.S ante la aeronautica civil. Por su
parte las fuentes segundarias que se encuentran en este anteproyecto son los trabajos
tedricos normas técnicas Colombianas de aviacion (RAC 1, 2, 3 y 4), circulares
informativas (para la elaboracién de la carta de cumplimiento y del manual general de
mantenimiento) y manuales publicado por la aeronautica civil, ademas del MMEL emitido
por la FAA para las aeronaves MD530F (369 FF). Finalmente, como técnica de
investigacion tenemos el analisis de contenido de textos, en especial el de las
reglamentaciones aéreas colombianas, como se puedo observar en el marco legal

previamente.
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8. CREACION DE ITEMS PARA LA METODOLOGIA

8.1 RECOLECCION DE DATOS.

La informacion necesaria para la elaboracion de los manuales de la compafiia SIS fue
necesario el estudio de los RAC 2 y 4 y sus correspondientes circulares informativas
emitidas por la Secretaria de Seguridad Aérea de la Unidad Administrativa Especial de
Aeronautica Civil, igualmente fue necesario el estudio de la Lista Maestra de Equipo
Minimo aprobada por la Federal Aviation Administration para el equipo MD Helicopters
MD530F.

82 HIPOTESIS

Con el desarrollo y aplicacién de este proyecto a la empresa SIS SOLUCIONES
INTEGRALES GNSS S.A.S. para llevar a cabo la etapa 3 del proceso de certificacion con
el fin de autorizar las operaciones aéreas helicoportadas, lo que significara una cuantiosa
fuente de ingresos para DOS SOLUCIONES INTEGRALES.
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9. DESARROLLO INGENIERIL

1. Elaborar el manual general de mantenimiento para la empresa SIS SOLUCIONES
INTEGRALES S.A.S.
CAPITULO I

1.1 ANTECEDENTES Y ORGANIZACION DE LA COMPANIA

1.1.1 IDENTIFICACION

Razdn Social SIS SAS

Nit XXXXXXXXXXXXXXXXXK

Base Principal de Operaciones Aeropuerto Guaymaral
Direccion Lote 14 50mt Bomba Brio
Teléfono XXXXXXXXXXXXKXX

e-mail XXXXXXXXXXXXXXXK
Representante Legal /Gerente XXXXXKXKXXXXXXXKXXXXXXXXXXXXK
Director de Control Calidad XXXXXXXKXXHXXXXXKXXKXXXXXXXKXXK

1.1.2 UBICACION BASE PRINCIPAL DE OPERACIONES

La base principal de operaciones de SIS, esta localizada en el Aeropuerto Guaymaral Lote
14, 50mt Bomba Brio.

En caso de realizar un cambio de direccion de la base principal de operaciones, SIS,
notificara con la debida antelaciéon a la UAEAC sobre este hecho, con el fin de cumplir lo

establecido en los RAC y asi reanudar operaciones una vez recibida la debida autorizacion.

1.1.3 OPERACIONES AEREAS

SIS, Es una empresa de Transporte Aéreo Comercial No Regular clasificada en la modalidad
de Aerotaxi de acuerdo a la regulacion vigente, para la prestacion del servicio utiliza
helicopteros MD 530F (369FF) operados por pilotos comerciales de helicdpteros,
debidamente licenciados por la UAEAC, cuyas actividades son coordinadas por la Direccion

de Operaciones de la compafiia.
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1.1.4 ESPECIFICACIONES DE OPERACION

Las Especificaciones de operacién se encuentran en Manual Aparte, estas son elaboradas
por la UAEAC, las cuales establecen el alcance del Certificado de Operaciones CDO
expedido a la Compafiia como Empresa de Transporte Aéreo No Regular de Transporte

Aéreo — Aerotaxi.

1.2 POLITICA DE MANTENIMIENTO

SIS, dispone que el mantenimiento de las aeronaves, motores, rotores, componentes y
accesorios, se encontrard, se contratara con uno o varios Talleres Aeronauticos de
Reparacion TAR/TARES debidamente autorizados por la UAEAC y se informara por
escrito con copia del contrato y al PMI asignado cuando se cambie de TAR/TARES.

1.3 CERTIFICADO DE AERONAVEGABILIDAD

Los Helicopteros operados por SIS tiene certificado de Aeronavegabilidad Estandar,
expedido por la UAEAC en la Republica de Colombia. El original estara a bordo de la
Aeronave en un lugar visible y estara disponible para ser Inspeccionado por la UAEAC

cuando sea requerido.

1.4 CERTIFICADO DE MATRICULA

Las Aeronaves operadas por SIS, ostenta las marcas de nacionalidad y se encuentran
debidamente Matriculadas ante la Oficina de Registro de la UAEAC y cuentan con

Certificado de Matricula de la Republica de Colombia.

1.5  ORGANIZACION DE LA EMPRESA

SIS, cumple con la reglamentacion vigente para un operador de aeronaves de servicio aéreo
comercial de transporte publico no regular con todas las tareas y servicios de
mantenimiento contratados con un Taller Aeronautico de Reparaciones TAR/TARE.

El Gerente General notificara a la UAEAC cualquier cambio hecho en la asignacion del
personal directivo del area de mantenimiento dentro de SIS, esta notificacién se realizara
por escrito dentro de los 10 dias habiles siguientes a la realizacion de los cambios de

personal.
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1.6 FUNCIONES Y RESPONSABILIDADES DEL PERSONAL TECNICO
1.6.1 GERENTE GENERAL
El Gerente General depende directamente de la Junta directiva, es responsable de proteger

su inversion y procurar su crecimiento progresivo. Es el Ejecutivo Responsable y

funcionario administrador que asegura en forma continua la obtencion de las mayores

utilidades posibles en concordancia con los intereses a corto, mediano y largo plazo de la

compafiia, sus empleados y usuarios.

Deberes y Responsabilidades

a.

Dar guia y consejo a la Junta directiva en el desarrollo de los objetivos basicos de la
empresa a corto, mediano y largo plazo, y presen propuestas sustentadas con adecuada

informacion.

. Administrar la compafiia a través de sus funcionarios y empleados y exigir que todas las

operaciones Yy actividades de la misma sean desarrolladas y ejecutadas de acuerdo con
las politicas establecidas.
Establecer la estructura organizacional de la empresa y modificarla cuando sea

necesario.

. Promover la suscripcion de contratos de venta y servicios aéreos con ejecutivos de

empresas comerciales, privadas o estatales y con posibles usuarios.

Mantenerse informado sobre las regulaciones de las Autoridades Aeronauticas
competentes y de la legislacion referente a la aviacion comercial a fin de cumplirlas
oportunamente y de proteger los intereses de la compafiia.

Suscribir, revisar y renovar cuando sea necesario, los contratos de administracion,
auditoria, asesoria, mercadeo y mantenimiento, necesarios para la operacion y

actividades normales de la empresa.

g. Cumplir con los lineamientos de la politica de Uso de Alcohol y Drogas Psicoactivas.

h. Advertir sobre los factores de riesgo que se puedan presentar asociados a su puesto de

trabajo. Participar y cumplir con los programas de seguridad.
Hacer uso adecuado de los elementos de proteccion personal. Reportar los actos y
condiciones inseguras a través de los IRU (Informe Riesgo Universal). Conocer las

responsabilidades establecidas en los Planes de Accién de Emergencias
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1.6.2 DIRECTOR DE CONTROL CALIDAD

Es responsable ante la UAEAC por el mantenimiento de la Aeronavegabilidad de las
aeronaves que opera la compafiia y por el estricto cumplimiento de todos los
procedimientos descritos en este MGM, asi como en los manuales de los fabricantes, las

regulaciones de la UAEAC y en los documentos técnicos. Es el interlocutor valido y

responsable ante la UAEAC para la certificacion de aeronaves en concordancia con las

atribuciones y responsabilidades contenidas en los RAC y en este manual.

Deberes y Responsabilidades

a. Garantiza que los procedimientos establecidos en el programa de analisis y vigilancia
continua sean cumplidos establecidos en el presente manual.

b. Trazar directrices y programas de Control Calidad tanto para los procedimientos de la
compafiia respecto al mantenimiento como del TAR contratado, haciendo su revision y
seguimiento continuo.

c. Tiene pleno conocimiento y manejo de los Reglamentos Aeronauticos de Colombia,
Boletines de Servicio, Directivas de Aeronavegabilidad, Manuales y recomendaciones
del fabricante para garantizar que las inspecciones realizadas por los Inspectores
Técnicos aseguren la aeronavegabilidad de las aeronaves operadas por la compafiia.

d. Conocer el Manual General de Mantenimiento y su actualizacién con respecto a las
disposiciones de la UAEAC con lo relativo a su cargo.

e. Esresponsable de la creacion, liberacion y cierre de las 6rdenes de trabajo para todas las
actividades de mantenimiento.

f.  Cumple con las demaés funciones afines y complementarias que le sean asignadas por la
Gerencia General de la empresa, siempre y cuando no realice trabajos de

mantenimiento, y cumpla con su funcién basica.

1.6.3 INSPECTOR AIT (REPRESENTANTE TECNICO)

El Inspector Técnico autorizado es la persona designada por la empresa para ejercer las
funciones de AIT ante la UAEAC. Es responsable de mantener la aeronavegabilidad
continuada de todas las aeronaves de la empresa, basandose en los programas de
mantenimiento del fabricante, Directivas de Aeronavegabilidad, Boletines y Cartas de
Servicio. EI AIT seré& propuesto por SIS ante la U.A.E.A.C, cumpliendo con los requisitos
la Norma vigente, Mediante el Formato F-1T-07.
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Deberes y Responsabilidades.

a. Investigar y analizar los inconvenientes presentados en los trabajos de mantenimiento
realizados por el TAR contratado para sugerir cambios y mejoras en los procedimientos.

b. Cumplir con las demés funciones afines que le sean asignadas por el Director de Control
Calidad que no se encuentran contempladas en este manual.

c. Controlar las directivas de aeronavegabilidad y boletines técnicos para su respectivo
cumplimiento en las aeronaves operadas por la Compafiia.

d. Suspender las actividades de vuelo de aeronaves que no cumplan con los requisitos
minimos de aeronavegabilidad establecidos en los RAC y en los manuales del fabricante
de la aeronave.

e. Efectuar estricto seguimiento y auditoria a los trabajos ejecutados a los items de
Inspeccion Requerida (RII) por los respectivos TAR 'y verificara que el personal del
TAR posea las respectivas licencias vigentes, certificados y demés requerimientos de los

RAC 2 para la ejecucion de los trabajos.

1.6.4 PROGRAMACION Y CONTROL PRODUCCION

Mantener actualizados los listados de componentes con vida limite de todas las aeronaves,
motores y rotores mediante un sistema computarizado, debera es disponible y actualizado para

su consulta en el momento que sea requerido por los inspectores técnicos o por la U.A.E.A.C.

Deberes y Responsabilidades

a. Mantener los archivos temporales y permanentes disponibles para su uso o consulta.

b. Proyectar el Plan de Mantenimiento anual para cada una de las aeronaves, basado en el
Programa de Mantenimiento vigente aprobado.

c. Elaborar y actualizar el listado de los elementos con cambio mandatorio por cada aeronave,
proyectando la posible fecha del cambio, el cumplimiento de acuerdo al promedio de horas
de vuelo, fecha calendario vy ciclos de cada aeronave.

d. Verificar y actualizar las suscripciones técnicas, manuales de los fabricantes y documentos
técnicos provistos por el TAR.

e. Realiza la programacion del cumplimiento de AD’s, SB, Alertas y Ordenes de Ingenieria

de acuerdo al Plan de Mantenimiento

58



f. Responde por que los registros de tiempos, horas de vuelo y ciclos de aeronaves, motores y
componentes con tiempo de vida limite sean debidamente actualizados.

g. Mantiene actualizado el Log Book de las aeronaves, motores y componentes mayores.

h. Registra el cumplimiento de Directivas de Aeronavegabilidad, Boletines de Servicio,
Ordenes de Ingenieria en los Log Book y en los registros histdricos respectivos

i. Mantener actualizada e inventariada la Biblioteca Técnica.

j. Actualizar el programa de cambio de componentes por tiempo cumplido.

1.6.5 BIBLIOTECA TECNICA Y PUESTO DE INFORMACION TECNICA

Deberes y Responsabilidades

a.  Control de las publicaciones técnicas en el momento que estas sean publicada por el
fabricante.

b.  Actualizar los manuales de mantenimiento del fabricante, con base en las
actualizaciones publicadas.

c.  Apoyar al personal en la busqueda de manuales técnicos requeridos.

d.  Registrar los documentos que son puestos a su cargo.

e.  Controlar el préstamo de documentos que salgan de la compafiia previa autorizacion
de su jefe inmediato.

f. Mantener reportes actualizados emitidos por el TAR respecto al el tiempo de vuelo de
las aeronaves que opera la Compafiia.

g.  Reportar al Director de Control Calidad cuando los componentes estén cerca de su
vencimiento.

h.  Conocer y aplicar las directrices establecidas en la politica de Seguridad Operacional.

i Cumplir con los lineamientos de la politica de Uso de Alcohol y Drogas Psicoactivas.

J. Demostrar un excelente comportamiento y actitud con respecto a la seguridad
operacional, cumpliendo con las practicas reglamentarias y las reglas, reconociendo y
notificando los peligros y promoviendo la efectiva presentacion de informes de

seguridad operacional.

CAPITULO II
2. PROGRAMA DE MANTENIMIENTO
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Ningln trabajo de mantenimiento podra realizarse con documentacion técnica
desactualizada (que no corresponda a la dltima revision realizada por el fabricante u
organismo encargado de su emision y publicacion). Para tal efecto antes del uso de un
manual técnico u otro documento se debe asegurar que este se encuentre actualizado, el
Puesto de Informacion Técnica del TAR y de la Compafiia son los responsables de

mantener identificados los cambios y el estado de revision actual de los mismos.

El TAR Contratado cuenta con suscripciones vigentes y actualizaciones, que se componen
de manuales de mantenimiento, manuales de vuelo, AD’s, SB’s, TB’s, TL’s de los
fabricantes de los equipos que opera, “ver anexo C “, asi como los RAC, su consulta esta
disponible para todo el personal de mantenimiento tanto del TAR como de la compafiia en

todo momento.

2.1 PROGRAMA DE AERONAVEGABILIDAD CONTINUADA

Los programas de aeronavegabilidad continuada establecidos para las aeronaves operadas
por SIS, tiene como objetivo conservar las aeronaves en condiciones de aeronavegabilidad
y disponibles para cumplir los vuelos programados en forma oportuna y en condiciones
seguras. El programa de aeronavegabilidad continuada esta constituido por instrucciones,
practicas y estandares establecidos en los servicios y/o inspecciones, a intervalos definidos
y regulares que forman parte del mantenimiento preventivo de las Aeronaves, sus motores y
Componentes. Los procedimientos del programa de Aeronavegabilidad continuada de las

aeronaves se encuentran en el MPM aprobado por la UAEAC.

SIS es el responsable primario de mantener sus aeronaves, incluyendo estructuras, motores,
rotores, accesorios y partes, en condiciones de aeronavegabilidad, por lo que el Director de
Control Calidad de la compaifiia, por intermedio de su AIT, velaran por el cumplimiento del
programa de aeronavegabilidad continuada por parte del TAR Contratado, de acuerdo a lo
establecido en los RAC y Programas de Mantenimiento de las aeronaves debidamente
aceptado por la UAEAC.
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2.1.1 SERVICIOS DE MANTENIMIENTO E INSPECCIONES PROGRAMADAS

Las inspecciones programadas para las aeronaves, motores, rotores, componentes y
accesorios con los cuales cuenta SIS SOLUCIONES INTEGRALES para su Operacion se
realizan basadas en el Programa de Mantenimiento establecido por MD Helicopters y Rolls
Royce, que contienen instrucciones y practicas estandar establecidos por los mismos y

estan contenidas en el MPM debidamente aprobado por la UAEAC.

2.1.2 SERVICIO DIARIO

Estos servicios los realiza personal de mantenimiento de TAR, después de efectuado el
altimo vuelo del dia y deberan ser consignados en las casillas que se encuentran en el libro

de vuelo y mantenimiento de cada aeronave. Tiene una habilitacion de 24 horas.

2.1.3 INSPECCION PREVUELO Y POSTVUELO

Para cualquiera de estas inspecciones podra ser realizado por el piloto al mando de la
aeronave y/o el Técnico habilitado de SIS, refiérase al POH de la aeronave y al MPM
autorizados por la UAEAC para el helicéptero MD530F (369FF). Una vez cumplidas las 24
horas, si la aeronave no ha volado debe realizarse nuevamente la inspeccion y registrase en

el Libro de Vuelo y Mantenimiento.

2.2 PROGRAMA DE MANTENIMIENTO HELICOPTEROS MD 530F (369FF) Y
MOTOR ROLLS ROYCE 250C30

El programa de mantenimiento para los helicépteros MD 530F (360FF), se ha elaborado de
acuerdo a los procedimientos establecidos en el MGM de la Compafiia y el Programa de

Mantenimiento de MD Helicopters y Rolls Royce.

El Director de Control Calidad la Compafiia, por intermedio del TAR contratado dara
cumplimiento a lo establecido en los manuales de mantenimiento del fabricante en los
cuales se describe las labores que cubren los diferentes sistemas de las aeronaves, motores,

rotores, componentes y accesorios, aprobadas por la UAEAC.
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A continuacién se relacionan las inspecciones que comprende el programa de
Mantenimiento:
» Pre Vuelo
> Limitaciones de Inspeccion
» Inspecciones Programadas
v Inspeccion 100 Horas Aeronave
v" Inspeccion 300 Horas Aeronave
v Inspeccion Anual
v Inspeccion 150 Horas Motor
v Inspeccion 300 Horas Motor
v"Inspeccion Anual

» Inspecciones Especiales

Y

Inspecciones Condicionales

» Control de Corrosion

2.3. PLAN DE REEMPLAZO DE COMPONENTES CON VIDA LIMITE Y HARD
TIME

La Coordinacion Técnica es la responsable de mantener actualizado el listado de
componentes con Vida Limite y Hard Time, estos se aplican de acuerdo al respectivo
manual de servicio del fabricante, los cuales se encuentran listados en el MPM aprobado
por la UAEAC para el equipo MD530F (369FF) y su Motor Rolls Royce 250C30

2.4 DIRECTIVAS DE AERONAVEGABILIDAD (AD’S)

Una Directiva de Aeronavegabilidad es una comunicacion o publicacion escrita de caracter
mandatorio, emanada de la autoridad aeronautica colombiana o la del pais de Origen de
algun producto aeronautico, que establece un trabajo, accién, método o procedimiento para
aplicar a productos aeronduticos en los cuales existe una condicion de inseguridad, con el

objeto de preservar su aeronavegabilidad respecto de ciertas aeronaves.
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Son emitidas con caracter de cumplimiento algunas de ellas de accion inmediata, lo que
implica que la aeronave queda en tierra hasta la verificacion de su cumplimiento, se aplican

cuando:

v’ Existe una condicion de inseguridad en un producto.
v' Esta condicidn es probable que exista o se desarrolle en otros productos de igual Disefio Tipo.

v La UAEAC determina que exista o pueda existir una condicion que afecte la seguridad aérea.

SIS no podrd operar una aeronave al que le es aplicable una Directiva de

Aeronavegabilidad, sin que antes le haya sido cumplida.

241 RESPONSABILIDAD Y CUMPLIMIENTO DE LAS DIRECTIVAS DE
AERONAVEGABILIDAD AD’s

El Director de Control Calidad de SIS, es el responsable de mantener la aeronave en
condicion aeronavegable, incluyendo el estricto cumplimiento por parte del TAR de las
Directivas de Aeronavegabilidad y Boletines Técnicos, de acuerdo a los RAC y la circular
informativa No. CI-5103-082-08, que afecten a las aeronaves, motores, rotores,
componentes y accesorios. Ninguna persona podra operar un producto al que se le es

aplicable un AD excepto que esté de acuerdo con los procedimientos de esa AD.

Esta responsabilidad se garantizara ejerciendo las auditorias sobre el cumplimiento de las
AD’s en las cuales se verifica la fecha y los métodos de cumplimiento, y si las AD’s
requiere accion recurrente, el tiempo y fecha en el cual la préxima accion deberd ser
realizada. Luego del cumplimiento de las mismas, se procedera a registrarlas en los Status

Report para poder llevar un control sobre cada directiva que aplique.

2.4.2 DIRECTIVAS DE AERONAVEGABILIDAD REPETITIVAS

El Director de Control Calidad de la Compaifiia, ejercera control del cumplimiento de las
directivas de aeronavegabilidad repetitivas, estas deben estar registradas en el Status

Report, con el intervalo de cumplimiento, para ser ejecutado por el TAR.
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2.5 CIRCULARES REGLAMENTARIAS

Documento informativo emanado de la oficina de control y seguridad aérea de la
Aeronautica Civil, con el fin de suministrar informacion o impartir instrucciones de
obligatorio cumplimiento en defensa de la seguridad aérea y en relacion con la ejecucion de

actividades aeronauticas.

Dichas circulares seran divulgadas como anexos en los R.A.C o deberan ser consultadas via
Internet por el Director de Control Calidad de SIS Cada 15 dias en la pagina www.

aerocivil.gov.co. para coordinar con TAR el procedimiento de su cumplimiento.

CAPITULO Il
3. SISTEMA DE CALIDAD

El Director de Control Calidad de SIS cuenta con el apoyo de los inspectores técnicos
quienes son los encargados de coordinar, controlar y (efectuar un monitoreo detallado al
cumplimiento de los estandares mientras la aeronave o el producto aeronautico se encuentre
en ejecucion de mantenimiento). Las actividades de mantenimiento de la empresa, a su vez
los inspectores deberan reportarle al Director de Control Calidad las inconsistencias
generadas durante esta actividad y deberan cumplir con lo establecido en el capitulo 1

numeral 1.6.2 de este manual.

Todos los procedimientos de inspeccion del seran inspeccionados por el area de Control
Calidad.

3.1 REQUISITOS PARA SER INSPECTOR TECNICO

SIS Cumple con los requerimientos de RAC, para contra sus inspectores técnicos y lo estipula

en el numeral 1.6.3 de este manual.
SIS propondré sus AIT. Segun Circular Informativa CI. 5103-082-019 REV 2 ante la UAEC,

Secretaria de Seguridad con el respectivo Inspector (PMI) Asignado a la compaiia. Con la
solicitud de autorizacion AlIT.
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3.1.1 PROCEDIMIENTO PARA AUTORIZACION DE INSPECTOR TECNICO AIT

El Director de Control Calidad, es el responsable por el cumplimiento y ejecucién del
procedimiento descrito a continuacion, cada vez que se proponga un aspirante como
inspector técnico o por la renovacion de inspector técnico AIT de SIS. En concordancia con
la Circular Informativa N° 5103-082-019 y lo establecido en los RAC.

Previo a la postulacién de un técnico que aspire a inspector técnico, o para la renovacion de
su autorizacion, se debe verificar que el aspirante cumple con:

1. Posee licencia vigente TLH.

2. Demuestre experiencia requerida por un término total de tres (3) afios cuando se trate de

aeronaves con P.B.M.O. menor a 3500kg.

Una vez evaluados los requisitos anteriores, se procedera a solicitar el curso en técnicas de
inspeccidn para AlT, el cual debe tener una intensidad horaria de cien (100) para aspirante

por primera vez y de 24 horas para recurrente.

El aspirante una vez concluido el curso de Técnicas de Inspeccion para AlT, presenta ante
la UAEAC examen teorico, posteriormente el Director de Control Calidad, solicita al PMI
asignado, mediante formato GSVC-2.1-12-143 la realizacion de examen practico, solicitud
a la cual se le adjunta el certificado del curso de técnicas de inspeccion AIT y el examen

teorico.

Una vez apruebe el examen teorico el aspirante, el PMI, diligencia la seccion E del formato
GSVC-2.1-12-143, en la cual indica si es autorizacion inicial, la oficina de Material
Aeronautico de la UAEAC asignara el numero consecutivo el cual se registra en la misma
seccion E, si es renovacion seguira utilizdndose el nimero de la AIT asignada con
antelacion, esta forma en original es retornada al taller y una copia de esta sera enviada a la

oficina de Material Aeronautico para el archivo en la carpeta de la empresa.

3.1.2 EMISION DE LA AUTORIZACION DE INSPECTOR TECNICO (AIT)
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Posterior a la aprobacion del examen practico de AIT, el Director de Control Calidad
procede a expedir el formato de autorizacion Forma F-1T-07 Autorizacion de Inspector
Técnico AIT. EIl cual se plastificara y se debera ser portado por el Inspector Técnico

Autorizado, para que pueda ejercer las funciones descritas en el presente MPI.

Una copia de este formato sera radicado en la oficina de Material Aeronautico de la
UAEAC de la Secretaria de Seguridad Aérea, a fin de que sea actualizada la informacion ya
sea autorizacion por primera vez o renovacion. Este requisito es indispensable para el inicio

de las actividades en la compafiia por el autorizado.

3.1.3 SUSPENSION O CANCELACION DE UNA AUTORIZACION DE INSPECTOR
TECNICO

Cuando el inspector no retina los requisitos establecidos en los RAC o descrito en este
manual, podré suspender o cancelar una autorizacién AIT, igualmente al momento en que
el autorizado deje de ser parte de la organizacién, se notificara a la Oficina de Material
Aeronautico de la UAEAC y al PMI, para que se actualice dicha condicion en el sistema de
la Aerocivil, lo cual daréd lugar a una actualizacion a la lista de control de inspectores de
SIS.

3.2 PROCEDIMIENTOS DE INSPECCION

Los métodos de control designados por SIS Para la realizacion de las inspecciones son de dos

tipos:

a. Inspeccion basada en horas de vuelo

b. Inspeccion basada en tiempo calendario, ciclos y horas.
SIS Mantiene unos estandares de calidad que permite que todo el mantenimiento realizado a
sus aeronaves este de acuerdo con la informacion aprobada de los fabricantes y utiliza para

estas inspecciones materiales, herramientas y equipos recomendados por estos.

3.3  TECNICAS DE INSPECCION
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Los diferentes tipos de programas de mantenimiento de acuerdo a sus aeronaves estan
disponibles para propietarios y operadores de SIS, la cual sigue la normatividad de los

reglamentos aeronauticos de Colombia parte cuarta del R.A.C.

3.3.1 PROCEDIMIENTOS DE INSPECCION DE LOS FABRICANTES

Todo procedimiento de inspeccion y mantenimiento debe ejecutarse con ajuste de las normas
técnicas emitidas por los fabricantes de aeronaves, plantas motrices, sistemas y productos
aeronauticos segun la informacion técnica contenida en manuales técnicos, boletines técnicos
en concordancia con directivas de aeronavegabilidad y demas publicaciones técnicas

temporales.

Debe desarrollarse cumplimiento de boletines técnicos (TB), AD’s, AC’s, y actualizaciones
permanentes. El cumplimiento de cada boletin técnico y directiva, debera registrarse en el
LOG BOOK de la aeronave o planta de potencia con la firma del TLH, el nimero de licencia
que efectlo el trabajo y del AIT que inspecciond el trabajo. EI cumplimiento debera ademas
notificarse a las autoridades competentes del control aerondutico. El registro de mantenimiento

de los trabajos realizados debe es archivado en la oficina PIT. Como minimo seis (6) meses.

3.3.2 PRUEBAS NO DESTRUCTIVAS

Las inspecciones por pruebas no destructivas deben efectuarse de acuerdo a las ordenes
técnicas de la casa fabricante de aeronave o producto aeronautico y segun las disposiciones
de especificacion nimero 100 de Air Transport Asociation (ATA) que debe consignarse en
una manual que contendra las instrucciones para cumplir las inspecciones no destructivas, los
requisitos prescritos dirigidos a obtener un conocimiento de los problemas de las areas donde

los defectos pueden ser prevenidos.
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Habra cambios durante la vida en servicio de las aeronaves como resultado de los programas
de inspeccidn periddica y por estudio de las condiciones especiales del medio o clima, se
pueden aconsejar inspecciones mas frecuentes 0 detalladas. EI manual incluye ilustraciones

de la estructura del helicoptero por estaciones.

3.3.3 CONTROL DE HERRAMIENTAS Y EQUIPOS DE PRECISION

Si durante la ejecucion de los trabajos de mantenimiento que el Taller cumpla a una
aeronave o elemento, de acuerdo con sus especificaciones, hay tareas que requieren de
pruebas o calibraciones, estas son ejecutadas utilizando los equipos y herramientas

requeridos por el formulario o el procedimiento para tal fin.

Todo el equipo y herramientas de precision utilizada para la inspeccién/reparacion de los
componentes deben ser inspeccionados por el Inspector Técnico de SIS SAS, para asegurar

que la calibracién esta dentro de la tolerancia recomendada por el fabricante.

3.34 PROCEDIMIENTO PARA EL CONTROL DE CALIBRACION DE
HERRAMIENTAS ESPECIALES, EQUIPOS DE ENSAYO Y MEDICION

El Director de Control Calidad y/o Aseguramiento de la Calidad, auditaran el control de
herramientas especiales, equipos de ensayo y medicion, que debe cumplir con los siguientes

ftems:

a. Inventario actualizado de herramientas de especiales, equipos de ensayo y medicion

b. Identificacion de la calibracion en la herramienta especial, equipo de ensayo y medicion
(Stiker)

c. Ultima fecha de calibracion

En caso de encontrar herramienta especias, equipo de ensayo y medicion, en mal estado, fecha

de calibracion vencida, deberd solicitarse al TAR el retiro del Servicio y enviada a calibracion

y/o chequeo, lo antes posible a un TAR que cuente con las capacidades para hacerlo.

3.4 DEBERES Y RESPONSABILIDADES DEL INSPECTOR
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Dentro del numeral 1.6.3 de este manual se mencionan los deberes y responsabilidades del

inspector, adicionalmente el AIT debe:

- Conocer plenamente los lineamientos respecto a los métodos y sistemas de inspeccion.

- Deben conocer plenamente los programas de mantenimiento de las aeronaves.

- Debe realizar inspecciones a las actividades de mantenimiento.

- Conocer los procedimientos y técnicas para el cumplimiento de las inspecciones RII.

- Debe actuar como delegado de la U.A.E.A.C., en la empresa, por lo tanto debera notificar
cualquier discrepancia o anomalia a la U.A.E.A.C.

- El inspector solo podra ejercer sus funciones para la empresa para la cual lo habilita su

licencia.

3.5 INSPECCIONES REQUERIDAS (RII)

Se entiende por un item de Inspeccion Requerida (RII) aquellas tareas de mantenimiento
que por su complejidad, importancia y seguridad para la operacién de la aeronave o
componente aeronautico, deberan ser realizadas bajo la supervision directa de un inspector
calificado el cual no debera involucrarse en su ejecucion, y quien debe familiarizado con
todos los métodos de Inspeccion, técnicas y equipos, relacionados con el mantenimiento a
realizar, para determinar la calidad del trabajo y asi certificar la aeronavegabilidad del
producto aeronautico. (RAC 4.6.4.10)

Cuando los RII son partes de los sistemas de control de vuelo, debera ser comprobado,

ensayado en vuelo y re inspeccionado antes de darle retorno al servicio a la aeronave.

3.5.1 IDENTIFICACION DE LOS ITEMS DE INSPECCION REQUERIDA

Los reportes de piloto 0 de mantenimiento que requieran una accion correctiva los cuales
estan contemplados en el siguiente listado, seran identificados con las siglas RII (con sello
0 escritas a mano) en el mismo bloque del libro de vuelo y mantenimiento de la aeronave
en el cual esta escrito el reporte, y seran manejados de 5acuerdo con el procedimiento

descrito en el numeral 3.6.3:

1. Ejes de transmision de potencia o sistemas similares.
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2. La caja de engranajes de transmisidn del rotor principal, por defectos evidentes.
3. El rotor principal y la seccion central (o area equivalente).

3. El rotor auxiliar (de cola).

3.5.2 PERSONAL AUTORIZADO PARA EFECTUAR INSPECCIONES RII

El Director de Control Calidad de la Compafiia sera el responsable de verificar que todo el
personal que esté capacitado para efectuar las inspecciones RII del TAR contratado cumpla

con los requerimientos establecidos en los RAC.

El Director de Control Calidad de la Compafiia solicitard semestralmente un listado
actualizado del personal de Inspeccion RII del TAR contratado, esta lista contendra
Nombre, NUmero de Autorizacién y las Inspecciones que estan autorizadas a efectuar, este
listado estara en lugar visible y a disposicion de la UAEAC. Igualmente el Director de
Control calidad de la Compafiia mantendra una lista actualizada y publicada en la cartelera
de la Oficina de Control Calidad con la lista de Inspectores de la Compafiia y el alcance de
sus capacidades segun la autorizacién emitida, el cual serd actualizado cada vez que ingrese

0 se retire personal de inspeccion, asi:

El AIT de la Compaifiia, auditard y verificara que el TAR contratado haya cumplido con
todos los paso a paso de los RIl programados. En los registros de mantenimiento deben
constar dos (2) firmas, la de quien ejecuta y la de quien inspecciona el RII, con su cargo,

numero de licencia, sello y fecha de culminacion de los trabajos.

Las decisiones de un Inspector AIT respecto a una Inspeccion RII no puede ser invalidada
por personas que no sean personal de inspeccion del TAR o de la Compafiia, o cualquier
otra persona de nivel administrativo gerencial de la Compafiia o del TAR, que no sea
expresamente designada y tenga las habilitaciones especificamente para el manejo de

inspecciones requeridas, mantenimiento, mantenimiento preventivo y alteraciones.

3.5.3 PROCEDIMIENTO PARA LA EJECUCION DE UN TRABAJO (RII)
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El Director de Control Calidad de la Compafiia es el responsable por la aeronavegabilidad
de las aeronaves que opera, asi como de verificar que los inspectores y técnicos del
TAR/TARE contratado cumplan de los procedimientos descritos en este MGM, de acuerdo
a los procedimientos de inspeccion del fabricante, items de inspeccion requerida RII,
programas de mantenimiento, aprobados por la Secretaria de Seguridad Aérea UAEAC
para los equipos que opera la compafiia, lo hara por intermedio de sus AIT asignados a la
verificacion de los trabajos.

El personal de inspeccion del Taller contratado TAR, debe estar familiarizado con todos los
métodos de inspeccion, técnicas tolerancias, limites y procedimientos establecidos en el
programa de mantenimiento aprobado y equipos requeridos por el fabricante, ademas de
verificar la informacion sobre inspeccion, tales como directivas de aeronavegabilidad y
boletines de servicio, para garantizar la aeronavegabilidad de las aeronaves que opera la

compafiia.

35.3.1AUDITORIA A EJECUCION DE INSPECCIONES RIl POR EL TAR
CONTRATADO

El Director de Control Calidad de la Compafiia es el responsable de velar por el
cumplimiento de los ITEMS RII cumplidos por el TAR/TARE, para ello designara un AIT
que seguira el procedimiento descrito a continuacion para garantizar el cumplimiento de

todos los items RII:

» Verificard que el personal asignado por el TAR para el cumplimiento de los trabajos
esté debidamente licenciado, habilitado y capacitado.

» Verificara los equipos y herramientas utilizados en los trabajos de mantenimiento, por
condicion, estado de calibracion, etc.

> Verificard estado actualizado de las publicaciones técnicas utilizadas para la
realizacién de los trabajos.

> Estara presente de ser necesario durante la ejecucion de un trabajo de RII o cualquier
otro trabajo de mantenimiento que requiera presencia de inspector técnico.

» Verificard que el AIT del TAR coloque el sello AIT-RII al finalizar los trabajos.
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>

Realizara auditoria a todos los registros de cumplimiento de RII entregados por el TAR

contratado.

3.5.4 PROCEDIMIENTO PARA SOBREPASAR UNA INSPECCION R.L.I.

v

Toda decision de un inspector Rl s6lo puede ser contra ordenada por él mismo, o por
el Control Calidad de TAR o Control Calidad y/o AIT de la Compaiiia.

La decision del Director de Control Calidad de la Compafiia, no puede ser
contraordenada por ningun otro miembro de la compafiia.

El TAR suministrara las partes que se requieran y el apoyo logistico necesario para el
cumplimiento de una inspeccion RII, de no ser asi estos serdn suministrados por la
Compaiiia, por solicitud del TAR.

La Compafia mediante auditoria verifica que los TAR/TARE contratados estén en

capacidad de ejecutar items de inspeccidn requerida a las aeronaves operadas por SIS.

355 PROCEDIMIENTO PARA INSPECCION DE TRABAJOS REALIZADOS
COMO CONSECUENCIA DE NOVEDADES HALLADAS EN ITEMS DE
INSPECCIONES REQUERIDAS (RII)

Las novedades encontradas en un procedimiento de Inspeccion Requerida (RIl) seran

informadas al Director de Control Calidad de la Compafiia, siguiendo el procedimiento

descrito a continuacioén:

v

El Inspector AIT del TAR, una vez sea encontrada la novedad producto de un RIl,
registrara dicha novedad en el formato F-HI-09 Reportes de Inspeccién y
Mantenimiento o en el Formato establecido por el TAR para reportes de Inspeccion y
Mantenimiento y lo entregara al Control Calidad del TAR.

Se informaré a la Compafiia de los reportes encontrados, pidiendo autorizacién para su
correccion.

Posterior a esto, se generara por parte del TAR una orden de trabajo para la correccién
del dicho reporte.

Una vez cumplido reporte producto de la inspeccion requerida RIl, se firmaran y

sellaran los formatos correspondientes.
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v' Se dara la liberacién al servicio a la aeronave por el Inspector autorizado del TAR
contratado y hara los registros en el libro de vuelo y formato de liberacion registrando

su nombre, cargo, numero de licencia, sello y fecha de culminacion de los trabajos.

3.5.6 RE-INSPECCION DE RII PREVIOS

Cuando se encuentren discrepancias al recibir el cumplimiento de una inspeccién RII, estas
deben ser transcritas a un nuevo reporte de inspeccion y mantenimiento que debe ser
corregido e inspeccionado como nuevo reporte antes de la aprobacion del reporte RII

inicialmente inspeccionado.

357 METODO PARA ASEGURAR EL CUMPLIMIENTO DE TODAS LAS
INSPECCIONES RII REQUERIDAS

> Los Items de Inspeccion requerida que no sea terminados por motivos de fuerza mayor
por el personal técnico y de inspeccion asignado, se debe realizar nuevamente desde el
inicio hasta su finalizacion por el mismo personal asignado que cuente con las licencias,
habilitaciones y entrenamiento requerido.

> El personal técnico y de inspeccion debe seguir el paso a paso establecido por el
fabricante y en el MPM aprobado por la UAEAC para el cumplimiento de items RII.

» Se deben diligenciar los formularios establecidos en el MPM o Programa de
mantenimiento del fabricante del cumplimiento de cada RII.

> Se registrara firma y sello tanto del Técnico como del Inspector asignado al
cumplimiento de items RII.

» El AIT de la compafiia auditara en todo momento el cumplimiento de items RII

CAPITULO IV
4, PROCEDIMIENTOS DE MANTENIMIENTO

Comprende todo lo relativo a el uso de métodos, técnicas y practicas descritas en los
manuales del fabricante MD Helicopters y Rolls Royce, referentes a las instrucciones para
la aeronavegabilidad continuada, en los boletines de servicio y en cualquier otro documento
técnico actualizado del fabricante, u otros meétodos, técnicas y practicas de la industria
aceptadas por la UAEAC, para el mantenimiento de la Aeronavegabilidad mediante el
cumplimiento de tareas de Inspeccion, Directivas de Aeronavegabilidad, Boletines de
Servicio, Cartas de Servicio, y retiro de los componentes con vida limite (Hard time) para
su reparacion o cambio. Para ello SIS cuenta con un MPM aprobado por la UAEAC
aplicable a las Aeronaves MD 530F (369FF) y su Planta de Potencia.
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Estas tareas se controlan por horas, ciclos o tiempo calendario. El trabajo de mantenimiento
realizado a un helicoptero y/o producto aeronautico, debe ser realizado y aprobado de
acuerdo con instrucciones, précticas y estdndares incluidos en el programa de
aeronavegabilidad continua aprobado por la autoridad aeronautica, también comprende el
uso de herramientas, equipo, y equipos de ensayo necesarios para asegurar la terminacion
de los trabajos de mantenimiento de acuerdo con las practicas aceptadas en la industria.
Para ello el TAR contratado deberd usar las herramientas o0 equipos especiales
recomendados por MD Helicopters, si no los posee, debe construirlas de acuerdo a planos

del fabricante o sus equivalentes, previa aceptacidn para su uso por parte de la UAEAC.

4.1 CONTRATOS DE MANTENIMIENTO CON TAR/TARE

SIS, por medio de su Representante Legal, Gerente y/o Director de Control Calidad de la
empresa, contratara con organizaciones de mantenimiento debidamente autorizadas por la
UAEAC, los servicios de mantenimiento, mantenimiento preventivo, mantenimiento
correctivo, alteraciones, implementacion de STC’s, trabajos de mantenimiento
especializado, etc., segun lo establecido en el MGM, en los programas de mantenimiento

del fabricante, y en los MPM aprobados por la UAEAC a la compafiia.

SIS podré contratar con TARES en el exterior la reparacién de los motores, rotores,
accesorios 0 componentes, teniendo en cuenta que hay entidades prestadoras de servicios
en el exterior que son talleres a los cuales, la UAEAC puede autorizar a la Compaifiia, para
efectuar algin trabajo en particular.

4.1.1 ENTREGA DE AERONAVES AL TAR/TARE

El Director de Control Calidad de la Compafiia hard entrega de las aeronaves a los
respectivos Talleres  para el cumplimiento de los trabajos de mantenimiento,
mantenimiento preventivo, alteraciones, alteraciones mayores, reparaciones mayores, 0
reparaciones pos incidentes de aeronave, motor, o reconstrucciones y debera cumplir con

lo siguiente:
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a. Orden de Trabajo describiendo detalladamente los trabajos a realizar (AD’s, SB, CB)
b. Formatos de inspeccion y servicios aplicables. (AD’s, SB, CB)

c. Listado de componentes TBO

d. Libro de vuelo

e. Log Book

f. Inventario de la aeronave

g. Reuvision visual y funcional del estado de la aeronave.

h. Diligenciar formulario R.A.C 337(para alteraciones, alteraciones mayores Yy

reparaciones) por triplicado y remitir el original a la U.A.E.A.C., dentro de las 48 hrs.,
de la puesta en servicio la aeronave, motor, adjuntando tarjetas, formularios de trabajo
correspondientes segun la cual se ejecutaron las tareas. Se adjuntard copia de la
bitacora (log book) de la aeronave, motor, componente, como comprobante de trabajo
efectuado y cuando se trate de una inspeccion, deberé conservarse en el historial por el
tiempo de su habilitacion.

i. La documentacion debidamente diligenciada serd archivada por un periodo de 1 afio
para su respectiva consulta y estara a la disposicion de las autoridades aeronauticas

cuando lo requieran.

4.1.2 RECEPCION DE TRABAJOS EFECTUADOS POR EL TAR/TARE
Todos los TAR/TARE contratados por La Compafiia, autorizados por la UAEAC en sus

respectivos Manuales de Procedimientos de Inspeccion, deben poseer la secuencia para
Desarme, limpieza, inspeccidon y reparacion, etc., para la ejecucion Mantenimiento,
Mantenimiento Preventivo, Mantenimiento Correctivo, Implementacion de STC’s,
Reparaciones, Alteraciones Mayores de cada aeronave, motor, componente, accesorio o
conjunto que estén autorizados para efectuar mantenimiento, esto se verificard mediante

Auditoria realizada por la compaiiia al TAR/TARE.

4.1.3 MANTENIMIENTO PREVENTIVO

La realizacion del mantenimiento preventivo sera efectuada teniendo en cuenta el Manual
de Practicas Estandar establecido por las casas fabricantes de la Aeronave, Motores,

Componentes y dispositivos.
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El Director de Control Calidad de SIS, hard cumplir el programa de mantenimiento
preventivo para todas las aeronaves de SIS, por parte de TAR y en la cual se constituye

basicamente en las siguientes tareas:

- Servicios y tareas simples

- Reposicion de Fluidos (Aceite, hidraulico y combustible)

- Operaciones sencillas que no requieran desarmes completos.

- Mantenimiento de los amortiguadores de soporte del tren de aterrizaje por el agregado
de aceite.

- Sustitucion de: alambres de seguro, elementos de frenado o chavetas.

- Lubricacion que requiere solamente el desmontaje de elementos no estructurales tales
como: tapas de inspeccidn, anillos de motor y fuselados.

- Llenado de fluido hidraulico en el tanque de reserva hidraulica.

- Reparacion de tapiceria u accesorios decorativos del interior de la cabina de pasajeros,
cabina de piloto, cuando la reparacion no requiere desmontaje de ninguna estructura
principal o sistema operativo o interfiera con un sistema operativo o afecte la estructura
principal de la aeronave.

- Hacer pequefias reparaciones simples a estructuras fuseladas, placas de recubrimiento,
cubiertas, pequefios parches y refuerzos que no cambien el perfil para no interferir en el
adecuado flujo de aire.

- Reparacién de marcos de ventanas donde el trabajo no afecte la estructura o interfiera
con cualquier sistema operativo, tales como controles, equipos eléctricos, etc.

- Reemplazo de cinturones de seguridad.

- Sustitucion de asientos o partes de éstos, con reemplazo de partes aprobadas para la
aeronave en cuestion, no involucrando el desmontaje de cualquier estructura principal o

sistema operativo.

4.1.4 MANTENIMIENTO RUTINARIO
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Mantenimiento Rutinario comprende todos los trabajos de mantenimiento programado
previstos por el programa de mantenimiento del fabricante de las aeronaves; para los
diferentes trabajos excepto el pre vuelo y post vuelo, se emite OT la cual debe ser cumplida
por el TAR contratado. Para el cumplimiento de todos los trabajos de mantenimiento
incluyendo inspecciones RIl, el TAR contratado asigna personal habilitad, el cual
diligenciara en su totalidad las formas de mantenimiento, una vez vayan cumpliéndose los
trabajos, registrando firma y sello, lo cual sera verificado por la Compaiiia. Igualmente
antes de autorizar el retorno de una aeronave al servicio deben cumplirse los

procedimientos establecidos en el numeral 4.2.7 de este MGM.

a. Pre vuelo, chequeo visual de la aeronave por condicion general, puede ser ejecutada
por el piloto o por el técnico licenciado, se registra firmando en el libro de vuelo y
mantenimiento de la aeronave.

b. EI AIT de la Comparfiia verifica los registros técnicos de las actividades de
mantenimiento ejecutadas antes y después de legalizadas a fin de mantener Registros
de acuerdo a lo establecido en los RAC, y el capitulo 5 de este Manual

c. Las discrepancias de mantenimiento encontradas durante el cumplimiento del
programa inspeccioén aprobado a SIS, se deben registrar en el formato F-HI-09
Reportes de Inspeccién y Mantenimiento, estos reportes si son diferidos por
mantenimiento, se registrara la fecha maxima de correccion, verificando con el MEL y
el Manual de Fabricante si es posible su diferimiento, el cumplimiento de dichos
reportes se hara en coordinacion con el TAR, el formato de Reportes de Inspeccion,
cuando existan reportes diferidos, debe estar junto con el Libro de Vuelo y
Mantenimiento de la Aeronave, el técnico a cargo de la Aeronave, verificard su
cumplimiento segun lo consignado en el formulario.

d. Toda Discrepancia de Mantenimiento, registrado en el formato F-HI-09, o consignado
en el Libro de Vuelo, se considerara cumplido, si esta debidamente registrada en el
Libro de Vuelo y Mantenimiento, firmado y sellado por el Técnico que realizo el

Mantenimiento, y/o AIT si aplica.
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415 MANTENIMIENTO, MANTENIMIENTO PREVENTIVO, MANTENIMIENTO
CORRECTIVO, RECONSTRUCCION, ALTERACION, REPARACION MENOR,
REPARACION MAYOR, OVERHAUL E IMPLEMENTACION DE STC’s

SIS auditara y verificara que el mantenimiento preventivo, correctivo, reconstruccion,
alteracion, reparacion menor, mayor, overhaul e implementacion de STC’s, realizado a las
aeronaves operadas por SIS con certificado Matricula y Aeronavegabilidad emitido en
Colombia, asi como a sus estructuras, motores, rotores , dispositivos, componentes y
accesorios, sea realizado por los TAR/TARE, estén de acuerdo a los métodos, técnicas y
practicas descritas en los MPM del fabricante y en el MPM aprobado para SIS por la
UAEAC y de no estarlo, seran consideradas alteraciones mayores, ademas de cumplir con

los SB’s, AD’s que apliquen a la fecha, asi:

El encargado de Programacion y Control Produccion, es el responsable de elaborar la
programacion de mantenimiento, mantenimiento preventivo y alteraciones de las aeronaves
de la compaiiia, esta programacion se elabora con minimo un mes de antelacion, estas
tareas de mantenimiento se programan con base en la informacion del Status Report que
emite el PIT para cada Aeronave, informacion emitida por el fabricante, la autoridad de
estado de fabricacion, como aplique, una vez elaborada es enviada a la oficina de
Ingenieria, quien Emite la OT al TAR para la tarea de mantenimiento y/o trabajo a realizar,
de acuerdo al Programa de Mantenimiento aprobado por la UAEAC a SIS, siguiendo las
normas técnicas del fabricante de la aeronave, datos técnicos, planos, herramientas, equipos

especiales y cronogramas de trabajo.

Verificar que los trabajos se efectlen de acuerdo a planos y cronogramas de trabajo, paso a

paso aprobados por el fabricante y autorizados por la UAEAC.
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Verificar que ninguna persona realice mantenimiento preventivo, correctivo,
reconstruccion, alteracion, reparacion menor, mayor, overhaul e implementacion de STC’s
en una aeronave, estructura, motor, hélice, dispositivo 0 un componente a menos que
cuente con una licencia y sus habilitaciones correspondientes que lo habiliten para el
trabajo que realiza.

4.1.6 IMPLEMENTACION DE STC’S, ALTERACIONES Y REPARACIONES
MAYORES, INCLUYENDO ALTERACIONES DE AVIONICA, POR PARTE DESIS

En caso de requerir implementar un STC’s, Alteracion y/o Reparacion Mayor, incluyendo
alteraciones de Avionica, a una aeronave operada SIS, el TAR contratado debidamente
autorizado por la UAEAC, debe seguir el procedimiento establecido por el Fabricante MD
Helicopters y la Aerondutica Civil. Para ello el Director de Control Calidad de TAR debe

verificar e incluir dentro de la documentacion:

1. Deben existir datos técnicos aprobados por la autoridad aerondutica del estado de
certificacion del producto aeronautico.

2. Documentar las guias previamente aprobadas por la UAEAC (RAC 8337-2 y RAC 337).

3. Presentar la orden de ingenieria con planos, listado de materiales, listado de
herramientas y equipos, (cuando se requiera), para ser aprobada por la UAEAC.

4. Suplemento del manual de vuelo de la aeronave

5. Peso y balance datos de la nueva configuracion
6. Suplemento del manual de mantenimiento (si es aplicable y haya ocurrido algin cambio
en las limitaciones de operacion de la aeronave).

7. El formulario suministrado por la UAEAC sea llenado a cabalidad.

4.1.7 MANTENIMIENTO NO RUTINARIO
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Son inspecciones por condicion o circunstancias que puedan ocurrir cuando exceden los
limites permitidos por el fabricante, trabajos de mantenimiento que deberan realizarse
cuando el piloto avise un caso de aterrizaje desplomado o fuerte, o se haya confirmado un
vuelo con turbulencia fuerte debido al mal tiempo atmosférico, o el cumplimiento de items

especiales de acuerdo al tiempo cumplido.

Para su ejecucion se toma en cuenta las anotaciones hechas por la tripulacién en el libro de
vuelo, los reportes de mantenimiento, las discrepancias encontradas en el mantenimiento
rutinario y las inspecciones programadas. Esta informacion debe ser recogida por el
Director de Control Calidad de SIS, quien generara una orden de trabajo para la compafiia,

con quien se tenga contrato de prestacion de servicios, a cada aeronave en particular.

4.1.7.1 PERMISO ESPECIAL DE VUELO

La Compafiia puede solicitar directamente o por intermedio del TAR contratado la emisién
de un PERMISO ESPECIAL DE VUELO, como lo establece la UAEAC en los RAC, para
una aeronave que no pueda cumplir la totalidad de los requisitos de aeronavegabilidad
requeridos, pero que esta capacitada para realizar operaciones de vuelo con seguridad, en
caso de necesitarse para:

1.  Traslado de la aeronave al lugar en que se ejecutara el mantenimiento, reparacion,
alteracion.

Entrega o exportacion de la aeronave.

Vuelos de prueba para aeronaves nuevas en produccion.

Evacuacion de la aeronave desde aéreas con inminente amenaza de dafio.

o M N

Demostraciones de vuelo a clientes en aeronaves de nueva produccion que hayan
completado satisfactoriamente sus vuelos de prueba de produccion.

6.  Toda otra ocasion que la UAEAC considere aplicable, dentro del concepto expresado.

41.8 PROCEDIMIENTO PARA CAMBIO DE MOTORES, ROTORES,
COMPONENTES Y ACCESORIOS
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El Director de Control Calidad AIT de SIS, serd el responsable de darle estricto

cumplimiento a los siguientes procedimientos para cambio de motores y rotores en los de

mantenimiento contratado.

El inspector hara entrega a Control de Calidad del TAR contratado, de la siguiente

documentacion:

1. Orden de trabajo

2. Formatos reportes de mantenimiento donde se registran los motivos para el cambio de

motor, indicando nimero de parte, nimero de serie, horas de aeronave, horas motor

removido y motor a instalar.

3. Formatos de remocién e instalacion de motores, describiendo, marca, modelo, numero

de parte, nimero de serie, tiempo total, horas DURG, descripcion de los componentes

que tiene instalado el motor que se va a instalar y el que se va a remover.

4. Status Report de la aeronave y motor.

Trazabilidad de los motores a remover y a instalar.

6. Log Book de motor que se va a remover y a instalar.

4.1.9 PRUEBAS E INSPECCIONES MANDATORIAS RAC 4

A continuacién se relacionan las Inspecciones y Pruebas mandatorias, las cuales seran

realizadas por Talleres contratados debidamente autorizados por la UAEAC, los cuales

seran auditados anualmente por la compaiiia con el fin de verificar capacidades, personal y

habilitaciones vigentes:

EQUIPO PRUEBA E INSPECCION
ALTIMETRO 24 MESES
TRANSPONDER 24 MESES
BRUJULA 12 MESES
ELT PRUEBA FUNCIONAL 3 MESES
ELT INSPECCION 12 MESES
REGISTRO Y ACTUALIZACION SAR 24 MESES
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El transponder de ATC instalado debe cumplir con los requisitos de rendimiento y
ambientales de la clase de orden técnica estandar aplicable al equipo y operativo en modo

“C” en todo momento.

4.1.10 SOLICITUD DE EMISION DEL CERTIFICADO DE AERONAVEGABILIDAD

Para la solicitud de emision del Certificado de Aeronavegabilidad ante la UAEAC, la
Compaiiia seguira el procedimiento descrito a continuacion, establecido en los RAC y la
Circular Informativa No. CI-5103-082-001:

a) Presentar solicitud formal escrita, firmada por el encargado del proceso, la cual debe
incluir el nimero de matricula de la aeronave, la marca, modelo y numero de serie de la
misma.

b) Diligenciar y adjuntar a la solicitud formal forma RAC 8130-6 “Solicitud para
Certificado de Aeronavegabilidad)

¢) Formulario FIAA debidamente diligenciado, firmado y sellado por el AIT del TAR o de
la Compaiiia.

d) Adjuntar Status Report de la aeronave, motores, rotores y otros componentes.

e) Certificacion de Peso y Balance de la aeronave emitida por el TAR autorizado y
Contratado, firmada por Inspector AIT, la cual debe contener lista de equipo fijo
instalado e instrucciones de carga, cumpliendo con los requisitos del Fabricante, la
fecha de cumplimiento del W&B debe estar dentro de los Gltimos doce meses.

f) Certificacion de Condicion de Aeronavegabilidad firmada por el AIT del TAR o de la
compafiia, certificando que la aeronave ha sido inspeccionada de acuerdo los RAC 4 o
un programa de mantenimiento aprobado por la UAEAC.

g) Certificacion del TAR o del inspector AIT de la Compaiiia, certificando que la
aeronave ha sido inspeccionada y tiene al dia y cumplidas las Directivas de
Aeronavegabilidad aplicables, adjuntando registros de cumplimiento de cada una

de las AD’s aplicables a la aeronave, motores y componentes.
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h)

)

k)

1)

Certificacion de Inspeccion de Equipos de Radio Comunicaciones y Navegacién e
Instrumentos, firmada por un técnico TEEI con licencia habilitada, esta debe incluir
informacion sobre el estado y condicion de cada uno de los equipos de navegacion y
radio comunicaciones, indicando la fecha y lugar de cumplimiento de la inspeccidn.
Certificacion de datos estadisticos, firmada por el Gerente O Representante
Legal del explotador y firma del inspector “AIT" responsable del mantenimiento de
la aeronave. Se debe incluir informacion sobre horas totales de vuelo, horas Desde la
Ultima Reparacion General (DURG), ciclos y ciclos DURG segun aplique, para la
aeronave, motores y componentes con tiempos limites.

Listado de Alteraciones Mayores (STC’s implementados) y Reparaciones Mayores y
sus documentos de aprobacién. (Forma FAA 337 o Documento equivalente). Si aplica.
Adjuntar el original del Certificado de Aeronavegabilidad para Exportacién, emitido
por la Autoridad Aerondutica del Estado exportador.

Adjuntar copia del Contrato de Mantenimiento suscrito con el TAR.

m) Copia del certificado tipo aplicable a la aeronave, incluyendo su hoja de datos (data

n)

0)

Sheet).
Listado de los Certificados tipo suplementarios (STC) cumplidos a la aeronave (Si
aplica)
Diagrama de configuracion Interna de la Aeronave. Se debe presentar el diagrama de
configuracién interna de la aeronave, debidamente aprobado, dimensionado en planta
donde se estipule claramente los siguientes parametros:
a. Configuracion interna con que opera la aeronave.
b. Cantidad de sillas tanto de la tripulacion como de los pasajeros (De acuerdo al
AFM / POH, manual de operaciones o documentos aprobados).
c. Ubicacion y las dimensiones de las salidas de emergencia.
d. Ubicacion de todo el equipo de emergencia relacionado. (Extintor,
Botiquin de primeros.  Auxilios, Sefiales  Pirotécnicas, Linternas,

megafono (Segun Aplique))

p) Certificacion del nivel de ruido.

q) Recibo de pago correspondiente para la expedicion del certificado de

Aeronavegabilidad.
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CAPITULO V
5. REGISTROS DE MANTENIMIENTO

Los Registros de Mantenimiento constituyen las huellas de la trazabilidad de las aeronaves
y  productos aeronauticos. Todos los trabajos de mantenimiento, mantenimiento
preventivo, correctivo, reparacion, alteracion, implementacion de STC’s, etc., deben
registrarse en las formas establecidas por SIS, contenidas en el presente MGM y MPM
aprobado para las Aeronaves MD530F (369FF) y sus Motores, conservara en la base
principal de operaciones, para cada aeronave, toda la informacion técnica que la afecte,

cumpliendo con lo autorizado en el certificado de operacion.

Actualmente, el registro de cada aeronave se lleva desde la Gltima inspeccion técnica, Esta
informacion es igual a la diligenciada en los “Log book™ y en el “sticker” que se encuentra
en el libro de vuelo y en la copia de la carpeta técnica de cada aeronave, contiene la fecha
en la cual se realizo, el nUmero de la orden de trabajo emitida para la realizacion del
servicio, la estadistica de horas de aeronave, motor(es) y componentes segln aplique y la

descripcion de los trabajos realizados.

La documentacion técnica que se relaciona a continuacion, contiene la informacién
requerida por los RAC, se conserva como parte del archivo técnico de la empresa en la
forma estipulada en el presente capitulo del Manual General de Mantenimiento de SIS.
Cada registro debe figurar con los datos de aeronave, marca, modelo, serie, incluyendo

fechas, horas o ciclos si aplica:

1. Formularios de cumplimiento de inspecciones (Ver formatos de programas de
mantenimiento), servicios operativos, periddicos, especiales y de conservacion de
las aeronaves.

2. Registros del plan de reemplazo de componentes con tiempo limite de vida (Hard-
Time).

3. Registros del cumplimiento y control de directivas de aeronavegabilidad para

aeronave, motores, rotores y componentes.
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4. Registros de trabajos especiales, alteraciones y trabajos especificos efectuados al
material aeronautico.

Log Book de aeronaves, motores y rotores.

Copias de las hojas del libro de vuelo de cada aeronave.

Registros del ultimo peso y balance de las aeronaves.

L N o O

Registros de la ultima reparacion mayor o reconstruccion del material aeronautico

sometido a este tipo de servicio.

9. Registros de trabajos o reparaciones efectuados a componentes y accesorios, con
las respectivas pruebas en banco ordenadas por el fabricante en sus manuales

10. Listado de aeronaves referidas este manual

11. Estos documentos se mantendran en los archivos de la compafiia por un espacio no

inferior a 6 meses después de haber sido generados.

5.1 DISPOSICIONES GENERALES SOBRE REGISTROS DE MANTENIMIENTO

Los registros de mantenimiento se actualizan cada que se le realiza un servicio, inspeccién
0 tarea de mantenimiento a la aeronave. EIl registro se digita en la parte posterior de la
Gltima hoja que se encuentra en la carpeta, y estd hoja se reemplaza con la nueva donde

aparecen las horas totales de la aeronave, motor, segun aplique

Igualmente deberan cumplir con las siguientes disposiciones:

1. Todos los registros, formularios y listas de chequeo utilizados en los trabajos de
mantenimiento ejecutados por el TAR deben llevar la firma y nimero de licencia del

técnico que realizd los trabajos y de AIT que inspeccion6 los trabajos, como sea

aplicable, indicando que esta ha sido aprobada para la vuelta al servicio.
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2. Los trabajos realizados a productos aeronauticos deben ser realizados y aprobados de
acuerdo a las instrucciones, practicas y estandares incluidos en el programa de
aeronavegabilidad continua (conjunto de instrucciones, practicas y estandares que
determina el mantenimiento permanente de la aeronavegabilidad del producto
aeronautico) para dicho producto. Cualquier desviacion al programa debe ser aprobada
por la UAEAC, para ello SIS cuenta con un MPM aprobado por la UAEAC el cual esta
basado en lo establecido por los fabricantes MD Helicopters para las aeronaves MD530F
(369FF) y el Motor Rolls Royce 250C30.

3. El personal técnico y/o de inspeccion del TAR contratado no podra efectuar anotaciones
por escrito en cualquier registro o formulario de mantenimiento de una aeronave,
estructura, motor, dispositivo o componente que haya sido mantenido, reconstruido y/o
reparado a menos que haya sido desarmado, limpiado, inspeccionado, reparado, armado
usando técnicas y practicas aprobadas por el fabricante y aceptada por la UAEAC y que
también haya sido probado de acuerdo con las normas y datos técnicos aprobados o de
acuerdo con las normas en vigencia y la informacion técnica aceptada por la UAEAC
desarrollada y documentada por el poseedor del CT, STC o Aprobacién de Material de

acuerdo con los RAC.

La aeronave, motor, componente debe ser probado con las mismas tolerancias y limites
correspondientes a un elemento nuevo, mediante el uso de métodos, técnicas y practicas
aprobadas por el fabricante y aceptada por la UAEAC vy, , empleando partes nuevas o

usadas que estén de acuerdo con las tolerancias y limites de partes nuevas.

4. ElI componente, motor, aeronave 0 producto aeronautico, debe haberse probado de
acuerdo con los procedimientos establecidos por los fabricantes, las normas y datos
técnicos aprobados o de acuerdo con las normas en vigencia y la informacion técnica
aceptada por la UAEAC, la que ha sido desarrollada y documentada por el poseedor del
Certificado Tipo, Certificado Tipo Suplementario o una Aprobacion de Materiales, de

Fabricacion de Partes segun la Parte Novena de este Reglamento.
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5. SIS, podra usar un nuevo registro de mantenimiento para un motor solamente si este ha
sido reconstruido por el fabricante o por un taller aprobado por el mismo y cumplir con
todos los pasos descritos en los RAC, certificar que el motor fue desarmado
completamente, inspeccionado, reparado de acuerdo a los procedimientos del fabricante
del motor, re ensamblado y probado con las mismas tolerancias y limitaciones que un
motor nuevo, toda la documentacion debe estar firmada (con nimero de licencia) por el
personal técnico que ejecuto el trabajo y el AIT que inspecciono, declarando con sus
respectivos paso a paso que el trabajo se realiz6 cumpliendo los parametros establecidos
por el fabricante con la fecha en que el motor fue reconstruido, los cambios realizados,
cumplimiento de Directivas de Aeronavegabilidad y Boletines de Servicio que le sean

aplicados.

6. SIS SOLUCIONES INTEGRALES mantendra todos los registros de mantenimiento
requeridos por los RAC, disponibles para ser inspeccionados por inspectores de la

UAEAC en cualquier momento.

5.2 CARPETA TECNICA — FORMULARIOS, REGISTROS DE MANTENIMIENTO
AERONAVE, MOTORES, POR INSPECCION, REPARACION GENERAL,
REPARACION MAYOR, RECONSTRUCCION, OVERHAUL YIO
IMPLEMENTACION DE STC’S.

a. Por cada Aeronave se llevara una carpeta técnica debidamente rotulada y archivada en
el “Puesto de Informacion Técnica”, en la que se muestra toda la informacion especifica

con respecto al mantenimiento y estadistica de la misma.

b. Las carpetas se mantendran actualizadas para facilitar el control de las tareas de
mantenimiento, con planeacion y control produccion de la compafiia. Las carpetas no
son un documento oficial ante la UAEAC, pero si contienen informacion oficial que
puede ser requerida y utilizada en cualquier momento por el personal de la compafiia o

de la alguna otra autoridad.

c. Cada carpeta técnica contiene:
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10.

11.

12.

Todos los registros necesarios para demostrar que los requerimientos para la
emision de una liberacion de aeronavegabilidad han sido cumplidos de acuerdo con
el numeral 4.2.6 Retorno al Servicio Procedimiento.

Todos los registros de mantenimiento deben contener el tipo de inspeccion y una
breve descripcion del alcance de la misma, referenciando Manual o Documento
utilizado.

Lugar, fecha de terminacion de todos los trabajos o servicio de inspeccién y el
tiempo total en servicio (horas y ciclos) de la aeronave, motor y/o producto.
Nombre, firma y nimero de licencia de la persona que realizé el trabajo.

El estado actualizado de las partes limitadas por tiempo de vida en la estructura,
motores y accesorios

El tiempo desde la Ultima reparacion general (overhaul) de cada una de las partes
instaladas en la aeronave, las cuales requieren ser overhaulidas con base en tiempos
especificados.

La identificacion actualizada del estado de inspeccién de la aeronave, incluyendo el
tiempo desde la ultima inspeccion requerida de acuerdo con el programa de
Inspeccion, segun el cual se mantiene a la aeronave y sus accesorios.

El estado actualizado del cumplimiento de las Directivas de Aeronavegabilidad
aplicables, incluyendo la fecha y los métodos de cumplimiento, y si la Directiva de
Aeronavegabilidad requiere accion recurrente, el tiempo y fecha en el cual la
préxima accion debera ser realizada.

Una lista actualizada de las reparaciones y alteraciones mayores de cada aeronave,
motor, hélice, rotor y accesorios.

Situacion actualizada del cumplimiento de toda la informacion obligatoria sobre el
mantenimiento de la aeronavegabilidad.

Registros detallados del mantenimiento a fin de demostrar que se ha cumplido con
todos los requisitos del manual de mantenimiento para el otorgamiento de la
conformidad (visto bueno) de mantenimiento.

El registro de que el componente fue desarmado, limpiado, inspeccionado, reparado
y armado mediante el uso de métodos, técnicas y practicas aprobadas por el
fabricante y aceptada por la UAEAC y ademas;
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13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

Registro de que los trabajos realizados hayan sido probados de acuerdo con las
normas y datos técnicos aprobados o de acuerdo con las normas en vigencia y la
informacion técnica aceptada por la UAEAC la que ha sido desarrollada y
documentada por el fabricante, poseedor del STC o una Aprobacion de Materiales
de Fabricacién de Partes segun la Parte Novena de los RAC.

Descripcion detallada del trabajo realizado, referenciando el manual o documento
técnico utilizado y dltima revision de este, asi como herramienta de precision
utilizada si aplica, registrando fecha de ultima calibracion de la misma.

La identificacion de la aeronave, motor y componentes, asi como posicién del
componente si aplica (Ej.: Motor Derecho o Izquierdo), tiempo total en servicio de
la aeronave (estructura), cada motor, y cada rotor, tiempo desde la Gltima reparacion
general (overhaul), sobre la base del tiempo especificado por el fabricante.

Si el trabajo realizado en la aeronave, estructura, motor, dispositivo 0 componente
ha sido ejecutado satisfactoriamente se requiere el nombre, la firma y numero de
licencia de la persona que aprobo el trabajo, la firma constituye la aprobacion para
retorno al servicio Unicamente para el trabajo realizado.

Las inspecciones, reparaciones mayores Yy alteraciones mayores deberan ser
anotadas en el formulario y firmadas por la persona que realiza el trabajo, la persona
que lo controld y el responsable del retorno al servicio de la Aeronave, motor y/o
componente.

Status Report: se actualizara en la carpeta de cada aeronave semanalmente. Para su
actualizacion el PIT contabilizara las horas voladas por cada aeronave tomadas
unicamente del libro oficial de Vuelo y Mantenimiento en el programa SARA de
manera que este le muestre los remanentes de todos los Hard Time de la aeronave
(Entiendase como Hard Time todo aquel componente o accesorio que tenga vida
limite en una aeronave)

Status de Directivas de Aeronavegabilidad: muestra numero de la(s) directiva(s) que
aplican con sus fechas de publicacion y descripcion, la casilla de verificacion de
aplicabilidad o no de la AD al componente especifico, el método de cumplimiento,
las casillas de diligenciamiento si existe aplicabilidad y una casilla final para

observaciones.
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20.

21.

22.

23.

24,

25.
26.

217.

5.3

Registro de Mantenimiento, mantenimiento preventivo, reparaciones, alteraciones
mayores y menores de las aeronaves, motor, rotor, componente 0 accesorio, con sus
respectivos formatos y paso a paso si aplica, firma y licencia del técnico que ejecuto
el trabajo y el AIT que inspecciono.

Los formularios deben llevar el nombre, firma y nimero de licencia de la persona
que aprueba o desaprueba el retorno al servicio de la aeronave, estructura, motor,
componente o sub parte relacionadas

Servicios efectuados con orden de trabajo, reportes de cumplimiento,
diligenciamiento de formatos de servicio e inspeccion, cumplimiento de directivas,
incluir las horas totales de la aeronave, que se le va a efectuar el trabajo.

Registro de Vuelos efectuados durante el dia, muestra las hojas “azules” tomadas
del libro de vuelo y mantenimiento de la aeronave.

La identificacion actualizada del estado de inspeccidon de la aeronave, incluyendo el
tiempo desde la ultima inspeccion requerida de acuerdo con el programa de
Inspeccidn, segun el cual se mantiene a la aeronave y sus accesorios.

Certificado de Aeronavegabilidad.

Evidencia del envio anual a la UAEAC del Formulario FIAA, Certificacion de
Aeronavegabilidad firmada por el AIT del TAR o de la Compafila y demas
documentacion requerida para la actualizacion de la informacion anual de la
Aeronave ante la UAEAC.

Archivo de Formatos de Inspecciones de Mantenimiento realizados firmados y
sellados, los cuales estan establecidos por el MPM aprobado para el Helicdptero
MD530F (369FF) y Motor Rolls Royce, operado por la compafiia, como lo
establecen los RAC.

FALSIFICACION, REPRODUCCION O ALTERACION DE DOCUMENTO
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Ninguna persona de SIS, estd autorizada bajo cualquier medio a efectuar anotaciones
fraudulentas o intencionalmente falsas, alteraciones con proposito fraudulento,
reproducciones o falsificaciones de registros, informes o documentos, que ocasionen
fraude, estas acciones son lesivas para la empresa por que causan suspension del
Certificado de Operacion o algin tipo de sancion por parte de la UAEAC, asi como la

suspension de la licencia al personal involucrado.

Serd responsabilidad tanto de la Gerencia General, como del Director de Operaciones y del
Director de Control Calidad, estar verificando con frecuencia minima mensual, que la
documentacion en sus registros sea suficiente, adecuada y completa para cada evento de
mantenimiento, que no figuren alteraciones, falsificaciones o enmiendas no aclaradas, que
la UAEAC pueda tomarlas como falsificacion, por lo tanto, en caso de comprobarse algin
desacierto en este aspecto, serd sancionada severamente la persona que trate de hacerlo, de

acuerdo a las normas que hay para tal caso, muy bien estipuladas en los RAC.

54  TRANSFERENCIA DE LOS REGISTROS DE MANTENIMIENTO

En caso de realizar la venta o transferencia de una aeronave operada por SIS, la empresa
debe transferir al nuevo comprador u operador Registros de Mantenimiento relacionados en
el numeral 5.2 de este MGM, Registros Historicos y Records de la Aeronave y el nuevo

comprador sera responsable por la tenencia y administracion de dicha informacion.

CAPITULO VI
6. PLANEACION Y CONTROL PRODUCCION

El Director de Control Calidad de la compafiia controlara la ejecucién de la programacion
de mantenimiento que realice el TAR contratado a las aeronaves y sus motores, asi como el

reemplazo de componentes con tiempo de Vida Limite o Hard Time.
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6.1 PROGRAMACION Y CONTROL DE LAS INSPECCIONES

El TAR contratado cuenta con una persona encargada de actualizar la Informacion del
Programa SARA, quien enviara a la oficina de Planeacion y el Control Produccion de la
Compafia quincenalmente un Status Report, el cual contiene identificacion de
componentes y accesorios, nimero de parte, niumero de serie, posicion de instalacion,
igualmente controla los tiempos y ciclos de cada aeronave, rotores, tiempo limite, tiempos
totales, remanente, control de Directivas de Aeronavegabilidad etc., para con base en este
realizar la programacion de las inspecciones y cumplimiento del programa de

mantenimiento de las aeronaves y sus motores.

6.2 PROGRAMACION Y CONTROL DE AD

a. Al emitirse una nueva Directiva de Aeronavegabilidad por la autoridad Aerondutica, el
control Calidad del TAR o de SIS, haran un analisis para determinar si son aplicables a
las aeronaves, motores y componentes utilizados por la Compafiia.

b. Las Directivas de Aeronavegabilidad aplicables se ejecutan bajo una orden de trabajo
emitida por la compafiia o el TAR, dando los técnicos las instrucciones necesarias para
ejecutar las Directivas y Boletines de Servicio del fabricante relacionados en la Directiva
de Aeronavegabilidad, teniendo en cuenta:

c. El puesto de informacion técnica del TAR mantendrd un registro fisico en la carpeta
técnica de la aeronave, asi como el control en el programa SARA, de las Directivas de
Aeronavegabilidad emitidas para cada aeronave y cada motor, en el cual se establecera

la aplicabilidad y el estado de cumplimiento.

6.3 EMISION Y CUMPLIMIENTO DE ORDENES DE INGENIERIA

a. Cualquier modificacién, alteracion mayor, reparacion mayor, alteracion menor,
reparacion menor, etc., se utiliza una Orden de Ingenieria, que generada por un ingeniero
habilitado, con base en datos aprobados y para la cual, previa a su implementacion, debe
estar aprobada/aceptada por la UAEAC; en este documento se incluyen todas las
instrucciones e informaciones necesarias para la ejecucion de las tareas necesarias por

parte del personal de Mantenimiento.

92



6.4

. Es responsabilidad del Control Calidad de la Compafia y/o del TAR verificar las
ordenes de ingenieria necesarias y adoptar las medidas que considere convenientes y que

sean requeridas para el cumplimiento de ellas, incluyendo la adquisicion de partes y

herramientas si se requieren.

Toda alteracion o reparacion mayor debe acompariarse con una forma RAC-337

. El archivo de todas las o6rdenes de ingeniera estaran en la Oficina de Control Calidad de

la Compaiiia.

ACTUALIZACION DE HORAS Y CICLOS EN REGISTROS DE

MANTENIMIENTO

El Puesto de Informacidn Técnica del TAR es el responsable de mantener actualizado el

registro de Horas y Ciclos de las Aeronaves operadas por SIS, para ello el Status Report

contendra la siguiente informacién para cada aeronave, la cual sera verificada y controlada

por el Director de Control Calidad de la Compafiia:

v
v

Fechas, horas y ciclos de Aeronave, motores, rotores, componentes, etc.

Componentes con tiempo y/o vida limite que vencen en los proximos 30 dias
calendario u horario.

Proximos servicios y/o trabajos programados para los siguientes 30 dias.

El tiempo total de servicio (horas, tiempo calendario y ciclos segun corresponda) de las
aeronaves, motor, rotor, accesorios y componentes desde la fecha de la ultima revision
general y/o inspeccion

El estado actual de las partes con limite de vida de la aeronave, motor, rotor y
componentes.

El tiempo desde la Gltima reparacion general (TSO) de cada una de las partes instaladas
en la aeronave, las cuales requieren ser overhauleadas con base en tiempos
especificados.

tiempo de servicio de instrumentos y equipo

La fecha de la dltima inspeccion.
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6.5 CONTROL DE DISCREPANCIAS MEL

Toda discrepancia MEL, debe ser registrada en el libro de vuelo y Mantenimiento y/o en el
formato de Reportes de Inspeccion y Mantenimiento de la Compafiia, su cumplimiento sera
controlado por el Director de Control Calidad de la Compafiia y/o del TAR, y no debe
exceder el tiempo establecido en el MEL y/o MMEL aprobado para el equipo operado por
SIS.

CAPITULO VII
7. PROGRAMA DE ANALISIS Y VIGILANCIA CONTINUA
7.1 DEFINICIONES

Auditoria. Revisiones y verificaciones formales programadas o no programadas, para
evaluar el cumplimiento de las politicas, normas y/o requisitos contractuales.

Autoridad. El poder disefiar o cambiar las politicas o procedimientos fundamentales sin
tener que buscar la aprobacion un nivel superior. La autoridad es el permiso; es un derecho
junto con un poder autbnomo para llevar a cabo ciertos actos o para pedir a otros a actuar.
CASS. Se refiere al andlisis y la vigilancia continua del sistema.

Accidn Correctiva. Una accion destinada a eliminar o mitigar una deficiencia que ha sido
identificada dentro del programa de mantenimiento.

Deficiencia. Una condicion que es insuficiente o incompleta, o si le falta algo necesario. En
un CASS, es algo que falta al programa de mantenimiento que se debe cumplir, o es algo
que esta ahi, pero no produce los resultados deseados. Podria indicar que la documentacion
del programa de mantenimiento no esta siendo seguida.

Eficaz. Producir o capacidad de producir el resultado deseado. El programa de

mantenimiento produce los resultados deseados cuando cumple los siguientes objetivos:

» Las aeronaves se encuentran en estado de Aeronavegabilidad

 El personal es competente

 Las Instalaciones y equipos son adecuados; y

» Todos el mantenimiento, mantenimiento preventivo y alteraciones siempre se realizan de

conformidad con el programa de mantenimiento aprobado por la UAEAC.
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Establecer y Mantener. Establecer los medios apropiados para el desarrollo del CASS de
acuerdo al tipo y alcance de la operacion aprobada a SIS. Manteniendo los medios que
usted mantenga su CASS actual y adecuada en respuesta a los cambios en el tipo y alcance

de la operacion.

Rendimiento. El acto de hacer algo con éxito; ejecucion exitosa de una accion. Para el
CASS, el rendimiento significa que el programa de mantenimiento se esta ejecutado como
se indica en el manual aceptado a la compafiia por la UAEAC.

Accion Preventiva. Es una accién para eliminar o mitigar la causa o los efectos de la no
conformidad potencial u otra situacion indeseable en la ejecucién del mantenimiento y/o la
operacion.

Programa. Una lista organizada de los procedimientos.

Responsabilidad. La obligacion de garantizar que una tarea o funcion sea realizada con
éxito, esto incluye control de las acciones relacionadas con la tarea o funcion.

Riesgo. Grado de probabilidad de que se produzca una lesion o pérdida, en un periodo
especifico de tiempo o numero de ciclos operativos, tiene dos Elementos: Severidad y
Probabilidad. La relacion de estos dos elementos debe ser inversa.

Andlisis de Causa Raiz ( RCA) . El analisis de las deficiencias para determinar su causa
subyacente.

Sistema. Grupo funcionalmente relacionado de Elementos. En CASS, los Elementos son:

* Vigilancia,

 Analisis,

» Acciones correctivas,

* Seguimiento

7.2 OBJETIVO

El programa de andlisis y vigilancia continua de la Compafiia, tiene como objetivo
garantizar a través del tiempo y de manera continua la aeronavegabilidad de las aeronaves,

buscando un mejoramiento continuo de la confiabilidad en las operaciones, a través de:

1. Vigilar el estricto cumplimiento a los programas de mantenimiento del fabricante.
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2. ldentificar irregularidades que afecten la correcta operacion de las aeronaves

3. Evaluar el desempefio de la compafiia con respecto a su operacién y organizacion.
4. Evaluar el desemperio de los Talleres de mantenimiento contratados.

5. Implementar acciones correctivas y preventivas eficaces.

6. Analizar el nivel de efectividad de las acciones tomadas.

7.3 ESTRUCTURA ORGANIZACIONAL DEL COMITE

El comité, lo conforman las siguientes areas de la empresa y lo dirige Aseguramiento de la
Calidad, quien presentara el cronograma de auditorias internas y externas anualmente para
ser aprobado por la Gerencia, el cual debe mantener actualizado en todo momento, los
miembros con un criterio objetivo para el desarrollo del sistema se reuniran trimestralmente

para discutir los eventos ocurridos en el trimestre inmediatamente anterior:

GERENTE

DIRECTOR DE OPERACIONES

DIRECTOR DE CONTROL CALIDAD
COORDINADOR TEC. / ASEG. DE LA
CALIDAD

Anualmente el comité evalla el desempefio operacional de la flota, por medio del Analisis
de aspectos como demoras en la operacion o actividades no programadas de
mantenimiento, entre otros, con el fin de darles solucién a las posibles fallas que existen en

la ejecucion de las labores de mantenimiento ejecutadas por el TAR contratado.

a. Para cada Comite, el Representante Técnico, preparard un reporte que contenga la

informacion que se describe a continuacion:
* Incidente técnico (Si aplica).

* Resumen de reportes de piloto que presenten 2 0 mas eventos.

* Resumen de componentes reemplazados antes del cumplimiento de su vida limite.
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* Resumen de reportes continuados de comités pasados que hayan presentado

nuevamente eventos en el trimestre.

b. Igualmente al iniciar cada reunion, Aseguramiento de la Calidad proveerd a cada

miembro del comité la siguiente documentacion:

» Acta del Comité Anterior.
* Reporte de Confiabilidad.
» Resumen de Auditorias Realizadas.

7.4  RECOPILACION DE LA INFORMACION
7.4.1 LIBRO DE VUELO Y MANTENIMIENTO

El libro de vuelo y mantenimiento de cada aeronave sera la fuente principal de informacion
para alimentar al programa de Andlisis y Vigilancia Continua. EI Representante Técnico o
su delegado, analizar4 semanalmente las hojas del libro de mantenimiento, recogiendo y

clasificando la siguiente informacion para cada aeronave:

* Reportes de piloto, incluyendo numero de ATA y Numero de eventos (Si aplica) y
clasificados

* Remociones/instalaciones de componentes, # de reemplazos y # de remociones no
programadas para TVL y

« Incidentes técnicos de cada aeronave, explicando la accién correctiva tomada.
(monitoreo de largo plazo)

» Reportes de Resumen de Interrupciones Mecénicas (MIS) (Monitoreo a largo plazo).

7.4.2 AUDITORIAS INTERNAS Y EXTERNAS

El programa de auditorias supervisarad todas las areas de mantenimiento al interior de la
compafiia y verificard mediante auditorias externas que los talleres sean contratados por SIS
cumplan con lo establecido con sus Especificaciones de Operacion aprobadas por la
UAEAC.

Las Auditorias Externas se realizan a:
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AREA INTERVALO
Facilidades TAR Contratados 12 Meses
Facilidades TARE Contratado 24 Meses
Centros de Instruccion 12 Meses
Proveedores 12 Meses

7.4.2.1 PROCEDIMIENTOS DE AUDITORIA

Segun la programacion establecida, se seguird el procedimiento descrito a continuacion

para la realizacion de cada auditoria:

 Prepara informacién disponible sobre el area a auditar, incluyendo registros previos que
sean de utilidad.

» Se adjunta la lista de chequeo forma establecida por SIS en el anexo E que contiene los
puntos a verificar a partir de los requerimientos de la Compariia y Regulaciones vigentes
0 estandares de la industria.

 Establecer la agenda y logistica de la visita.

 Realizar la visita incluyendo lo siguiente:

1. Reunion de apertura explicando el objetivo y alcance de la visita, para las auditorias
se le explicara al auditado que se le daran los siguientes plazos;

a. 10 dias habiles para presentar el plan de cumplimiento de discrepancias
encontradas.

b. 2 meses para el cierre total de la auditoria.

c. Si el plazo de 2 meses no es suficiente para el cumplimiento del plan, el
auditado solicitara por escrito su ampliacion, presentando la justificacion de
dicha extension.

2. Realizacion de la auditoria con base en la lista de chequeo desarrollado.

3. Reunion de cierre explicando las conclusiones de la visita y discrepancias generadas.
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4. Registrar la auditoria y realizar el reporte de discrepancias dirigido al auditado,
determinar un plazo limite para contestar el reporte y un plazo para implementar la
accion.

5. Al término de los tiempos limite, realizar la comprobacién de la implementacion de
acciones correctivas.

6. Cierre de la auditoria

e Una vez concluida la auditoria se guardaran en el archivo de Aseguramiento de la
Calidad el reporte de auditoria y sus adjuntos. Las auditorias se archivaran por espacio

de un afio, una vez que sea reemplazada por la siguiente auditoria.

Los resultados de las auditorias realizadas seran expuestos por el encargado ante CASS,
con el fin de discutir las acciones a tomar dentro de la organizacion para mejorar el estandar

de calidad de cada area y/o TAR contratado o proveedor.

7.5 ANALISIS DE LA INFORMACION

Dentro del desarrollo del reporte trimestral, se agruparan los reportes de piloto, el registro
de reportes repetitivos se grafica, dando prioridad a los sistemas con mayor numero de
eventos, los cuales se analizaran. Reportes que presenten 3 0 mas eventos en el mes
deberan ser controlados por Control Calidad, si los reportes tienen una frecuencia de seis o
mas eventos durante el mes, el comité establecera un plan de accion dispuesto para corregir
el reporte de una manera definitiva, al igual que reportes de analisis pasados que continten

presentando eventos.

Aquellos reportes que aparezcan por parte del piloto o del TAR, en inspecciones no
rutinarias se tomaran en cuenta para identificar la presencia de alguna falla que afecte la
seguridad de las aeronaves o la manera de ejecucion del mantenimiento para proceder a
darle correccion.

7.6 REPORTE DE DECISIONES
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Una persona designada por comité, elaborara el acta respectiva, la cual constituira el
reporte de decisiones. Aqui se registraran las acciones a tomar para los temas tratados en la
reunion por parte del programa de analisis y vigilancia continua, con el fin de controlar su

cumplimiento.

Cualquier integrante del comité podrd proponer temas para ser discutidos en el comité,
buscando siempre mejorar la confiabilidad del grupo de aeronaves y su seguridad aérea, y

eficiencia de los procesos de mantenimiento.

7.6 DIVULGACION DE LA INFORMACION

Aseguramiento de la Calidad socializara los Informes que se desprendan del programa de
Analisis y Vigilancia Continua a todas las partes interesadas tanto internas como externas,
para el mejoramiento de los procesos, manejo de reportes, ejecucién del mantenimiento
por parte del TAR, y demaés actividades que estén relacionadas con la operacién, los planes
de accidn y/o implementacidn se haran en conjunto, incluyendo a los TAR y/o Proveedores

que esteén relacionados con dichos planes.

La divulgacion se hard mediante comunicacion oficial la cual puede ser por medio de un
Oficio escrito en hoja membrete de la compafiia, correo electronico 0 memorando enviado
por Aseguramiento de la Calidad, esta comunicacion se enviara trimestralmente a las partes

interesadas.

CAPITULO VIII
8. ALMACEN

8.1  INCOMING INSPECCION

SIS verificard que tanto en la base principal de mantenimiento como en las auxiliares, el
TAR mantenga disponibilidad y en cantidad suficiente de repuestos para aeronave, motores
y materiales de consumo. Igualmente auditard que estos materiales sean conservados,
debidamente almacenados, protegidos y tarjeteados, ademas que los materiales peligros e
inflamables estén almacenados en lugar adecuado para este propdsito, provistos de extintor

de fuego.
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Los componentes, repuestos, materiales, equipos, consumibles y todo lo necesario para el
mantenimiento de las Aeronaves de la Compariia deben ser completamente trazables, de forma
tal que se asegure que la aeronave, estructura, motor de aeronave, o dispositivo trabajado se
retorna a su condicion original o que fue alterado adecuadamente (con relacion a su funcion
aerodinamica, resistencia estructural, resistencia a la vibracién y al deterioro, y otras

caracteristica que afecten su aeronavegabilidad).

El AIT auditard al TAR con el fin de verificar que la Inspeccion de Recibo (Incoming
inspection) de los componentes, asi como la trazabilidad de los materiales 0 componentes que
se le instalan a las aeronaves de SIS haya sido efectuada de manera apropiada por el TAR.
Condicion que debe cumplirse en relacion con los materiales, componentes u otros
productos aeronduticos permitiendo la posibilidad de rastrear o de hacer seguimiento sobre
su historial o procedencia, uso y mantenimiento hasta determinar quién ha sido su

fabricante autorizado, de acuerdo con la documentacion que se describe a continuacion:

Forma 8130-3
Invoice (Factura de compra)

Verificar que el nimero de parte del componente concuerde con la forma 8130-3.

> W

Verificacion fisica del componente para comprobar su estado (que no presente
abolladuras, fisuras, golpes y en general que este en perfecta condicion de

aeronavegabilidad.

Una vez verificada la condicion del componente de acuerdo a los items anteriores, SIS

aprobara su instalacion en las aeronaves.

Cuando el componente inspeccionado no cumpla lo contemplado en el Incoming inspection,
ingresara al area de cuarentena hasta tanto cumpla con todo lo requerido para liberarse para
uso en las aeronaves de la compaiiia. EI término del componente en el area de cuarentena no

puede superar los 3 meses.



2. Elaborar el manual general de operaciones para la empresa SIS SOLUCIONES
INTEGRALES S.A.S.

CAPITULO |

1. ANTECEDENTES DE LA EMPRESA

1.1 INTRODUCCION

SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS; Cumple con las normas previstas por la Unidad

Administrativa Especial de Aeronautica Civil en los Reglamentos Aeronauticos de
Colombia y por autoridades competentes en el exterior. (RAC 3.6.3.3.1.6 y 3.6. 3.3.1.7). La
compafia notificara por escrito a la UAEAC, de inmediato, sobre cualquier cambio de
direccion de nuestra oficina principal, para los cambios de base principal de operaciones
y/o mantenimiento se solicitara la debida autorizacion a la UAEAC.

1.2 IDENTIFICACION DE LA EMPRESA

Nombre Razon Social SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS
Direccion: Aeropuerto Guaymaral, Bogota - Colombia
Teléfonos: XXXXXXXXXXXXXXX

Telefax: XXHXXXXXXXXXXXXX

E-mail: XXXXXXXXXHXXXXXXXXXXXXX

NIT: XXXKXXKXXKXXKXXKXKKXXXX

1.3 PERSONAL EJECUTIVO

SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS SAS cuenta con suficiente personal ejecutivo,
en relacion con la operacion autorizada, para proveer el méas alto grado de seguridad en
nuestras operaciones, asi mismo todo ese personal esta empleado a tiempo completo en las

siguientes posiciones:

EL GERENTE
DIRECTOR DE OPERACIONES Y JEFE DE PILOTOS
JEFE DE ENTRENAMIENTO
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DIRECTOR DE SMS
DIRECTOR CONTROL CALIDAD

Estas posiciones se pueden unificar para una operacién en particular, si la compafiia
demuestra a la UAEAC que se puede llevar a cabo la operacion con el méas alto grado de

seguridad, debido a:

a) Las clases de operaciones propuestas, transporte aéreo no regular - Aerotaxi
b) El nimero y tipo de aeronaves usadas — Dos Helicopteros MD530FF (369FF)

c) El area de operaciones — Todo el Territorio Nacional

1.4 OPERACIONES AEREAS
SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS, tiene como actividad principal el transporte

aéreo comercial no Regular en la modalidad de Aerotaxi, de carga y pasajeros, realizada
con dos aeronaves de ala rotatoria MD 530F tipo monomotor, con reglas de vuelo VFR, en
el espacio aéreo Nacional; dando cumplimiento a las normas establecidas en los RAC,
segun Permiso de Operacion expedido a la compaiiia UAEAC CDO-XXX de fecha
XXXXXX 'y soportado por las especificaciones de Opercacion debidamente aprobadas por
la UAEAC, disponibles para inspeccion por la UAEAC, en la base principal de
Operaciones. Este permiso podra ser revocado por la UAEAC o si voluntariamente la
empresa decide suspender operaciones, el CDO sera publicado en un lugar visible de la

base principal y se llevara a bordo de cada aeronave de la empresa.

La Compafia cuenta con los recursos y organizacion suficientes para la explotacion
propuesta, de acuerdo a lo expuesto en el numeral 4.15.2.4 literal b, ademas de estar propia
y adecuadamente equipado y capaz de efectuar una operacion segura de acuerdo con los

RAC 4 Capitulo XV y con las Especificaciones de Operacion probadas.
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Cada solicitud para la expedicion original o modificacién del Certificado de Operacion o a
las Especificaciones de Operacién, la compaiiia la hara de forma y manera tal que contenga
la informacion requerida en Circulares Informativas, expedidas por la UAEAC. Se remitira
la solicitud, como minimo 30 dias calendario antes de la fecha prevista de iniciacion de
operaciones si se trata de una modificacién; y 120 dias calendario si se trata de una
certificacion original, antes de la fecha de la operacién proyectada. Para la revision del
Certificado de Operacidn, se presentard a la UAEAC la solictud con 60 dias calendario de

anticipacion ala fecha propuesta para la efectividad de esa modificacion.

Las Especificaciones de Operacion se haran de publico conocimiento para todos los
empleados de la compafiia, esto se hara mediante el proceso de Entrenamiento de induccion

al ingreso y en el proceso de entrenamiento continuo de la compafiia.

El Manual de Operaciones se modificara siempre que sea necesario a fin de asegurar que
esté al dia la informacion en él contenida. Todas las modificaciones o revisiones se
comunicaran al personal que debera usar dicho Manual. Cualquier solicitud sobre un
cambio o modificacion debera ser presentada ante la UAEAC con un minimo de treinta

(30) dias de antelacion.

1.5 BASE PRINCIPAL
1.5.1. BASE PRINCIPAL DE OPERACIONES

SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS, cuenta con su base principal ubicada en el
Aeropuerto Guaymaral, Lote No. 14 a 50 mts Bomba Brio, Bogota — Colombia.

En caso de requerir un cambio en el domicilio, SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS,

realizara el trdmite establecido por la UAEAC para tal fin.

1.5.2. BASE PRINCIPAL DE MANTENIMIENTO
SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS, también cuenta con instalaciones para

mantenimiento en su base principal ubicada en el Aeropuerto Guaymaral, lote 14 a 50 mts

Bomba Brio, Bogota — Colombia



1.6. POLITICAS GENERALES DE OPERACION
SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS, tiene como politica en el desarrollo de sus

operaciones aéreas seguir estrictamente los lineamientos de la regulacion vigente para
Operadores Comerciales no regulares en la modalidad de Aerotaxi, que se establecen en los

Reglamentos Aeronauticos Colombianos (RAC).

SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS, cumplira en cualquier momento y lugar todo lo
establecido en la normatividad vigente para la operacién autorizada, igualmente puede ser
auditada en cualquier momento por la UAEAC o un tercero al que se le preste el servicio
con el fin de verificar el cumplimiento de las regulaciones de la UAEAC aplicables, de
acuerdo con el Certificado de operacion y sus Especificaciones de Operacion, o si se

encuentra calificada para mantener el certificado otorgado.

Igualmente SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS, dentro de sus compromisos de
seguridad y calidad operacional, garantiza el perfecto entrenamiento de todo su personal
con sus respectivas obligaciones y responsabilidades, el cual se realizara en centros de
instruccion aeronauticos autorizados tanto a nivel nacional como internacional, con los
cuales se suscribiran contratos y/o convenios necesarios. Nuestro compromiso es el de
realizar operaciones con altos estandares de seguridad, por lo que se permitira la
verificacion para determinar que nuestro personal tanto de vuelo como de tierra o
contratistas que tengan que ver con el desarrollo las operaciones, posean la idoneidad y

licencia si se requiere para desempefiar sus funciones.

Ningun piloto puede operar una aeronave en itinerario de transporte aéreo si no esta
descrita en las especificaciones de operacion de SIS soluciones integrales GNSS. Ningun
piloto puede realizar operaciones regulares o especiales que no estén autorizadas en las

especificaciones de operacion de SIS soluciones integrales GNSS.

1.6.1 CERTIFICADO DE OPERACION
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SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS SAS cuenta con certificado de operaciéon como

empresa de transporte aéreo publico no regular el cual contiene lo siguiente:

a. Numero de Certificado

b. Nombre del Operador

c. Puntos de contacto operacionales
d. Categoria de transporte autorizada

e. Firma y Fecha de expedicion

El Certificado de Operacion emitido por la UAEAC para SIS SOLUCIONES ITEGRALES
GNSS SAS, tiene vigencia indefinida, hasta que sea suspendido, revocado o
voluntariamente devuelto. Igualmente la UAEAC puede suspender o revocar el Certificado
de Operacidn si la compafiia violase aguna regulacion existente. El certificado de operacion
emitido por la UAEAC, cesa su efectividad si la compafiia no inicia operaciones en un

periodo de 60 dias, a partir de la expedicion del mismo.

1.6.1.1 NOTIFICACION DE OPERACIONES

SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS notificara a todo el personal apropiado de
operacion de todos los cambios en equipo y procedimientos operacionales incluyendo cada
cambio conocido en el uso de ayudas a la navegacién, aeropuerto, procedimientos del
control del trafico aéreo y regulaciones y condiciones meteorologicas conocidas y las

irregularidades en tierra e instalaciones de navegacion.

SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS como operador de helicopteros estd en la
obligacion de mantener informado al personal a su servicio sobre las normas y reglamentos
operacionales, deberes y responsabilidades relativas a los diferentes cargos de cada

miembro de la organizacion.

1.6.2 ESPECIFICACIONES DE OPERACION

Las Especificaciones de Operacion son parte del Certificado de Operacién aprobado a SIS
SOLUCIONES INTEGRALES GNSS SAS, cuyo contenido se indica a continuacion:
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Parte A — Disposiciones generales

Parte B — Autorizaciones y restricciones en ruta

Parte C- Autorizaciones y restricciones de aerédromo (o helipuerto)

Parte D — Mantenimiento

Parte E - Peso y balance

Parte F — Operaciones de intercambio de equipo

Parte G — Operaciones de aeronaves en arrendamiento u otros contratos de explotacion.
Parte H — Servicios aeroportuarios especializados

Parte | — Base principal de operaciones

Cada parte se desarrolla en documento correspondiente aprobado por la UAEAC, las cuales

soportan el permiso de Operacion aprobado para SIS.

1.7 AERONAVES
1.7.1 IDENTIFICACION DE AERONAVES

SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS, realiza operaciones de vuelo dentro del
territorio Nacional, en aeronaves arrendadas, debidamente autorizadas por Unidad
Administrativa Especial de Aerondutica Civil las cuales tendran su registro de matricula
vigente y su Certificado de Aeronavegabilidad al dia, todas controladas y operadas bajo

reglamentacion Aerondutica.

Los contratos de Arrendamiento de las Aeronaves entre el propietario y SIS SOLUCIONES
INTEGRALES GNSS han sido presentados y aceptados ante la UAEAC.

SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS SAS mantendra una lista actualizada de las

aeronaves y enviara una copia de los récords a la UAEAC.

1.8. ORGANIZACION
1.8.1. PERSONAL DIRECTIVO DE OPERACIONES



En caso de cambios en el listado de Personal Directivo SIS SOLUCIONES INTEGRALES
GNSS, Notificara inmediatamente a la UAEAC.

RESPONSABILIDAD
SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS, junto con su organizacion directiva, es
responsable de las funciones que debe ejecutar cada miembro dentro del plan de trabajo de

la Empresa.

El DIRECTOR DE OPERACIONES es el responsable de dirigir y vefircar el correcto
cumplimiento y desarrollo de todas las operaciones aéreas de SIS SOLUCIONES
INTEGRALES GNSS.

1.9.1 FUNCIONES Y RESPONSABILIDADES PERSONAL DIRECTIVO

1.9.1.1 GERENCIA

FUNCIONES Y RESPONSABILIDADES

a) Responderd por la correcta operacion general de la Empresa, asi como por el
cumplimiento eficaz de las disposiciones legales y reglamentarias vigentes que atafien a la
compafia.

b) Delegara la responsabilidad referente a la planificacion y ejecucion de la operacion
aérea, el mantenimiento de las aeronaves que opera la compafiia, al DIRECTOR DE
OPERACIONESYy al Jefe de Mantenimiento respectivamente.

¢) Todas las funciones y atribuciones que la junta directiva de la Empresa le haya

asignado.

1.9.1.2 DIRECTOR DE OPERACIONES Y JEFE DE PILOTOS
FUNCIONES Y RESPONSABILIDADES.

> Debera estar calificado por la UAEAC por lo menos en uno de los tipos de aeronaves

de la Empresa.
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Sera responsable de la direccion y manejo de todos los tripulantes de la Empresa. Sera
responsable de la evaluacion del conocimiento que las tripulaciones tengan del Manual
General de Operaciones de la Empresa.

Determinara cuales de las regulaciones impartidas por la UAEAC son aplicables a la
Empresa y velara porque estas se cumplan.

Debe reportar a la UAEAC cualquier accidente o incidente en que se pueda ver
involucrada la Empresa o sus aeronaves.

Debera estar informado de cualquier cambio en las regulaciones que pudiera efectuar la
Unidad Administrativa Especial de Aerondutica Civil, cambios en las ayudas de
aeronavegacion de los aeropuertos, procedimientos de control de trafico aéreo,
regulaciones, condiciones meteoroldgicas conocidas y las irregularidades en tierra y los
sistemas de navegacion

Notificar al personal de operaciones de los cambios en equipo, procedimientos
operacionales

Podréa delegar parte de sus tareas en otras personas manteniendo inherente a su cargo la
responsabilidad de dichas tareas.

Seré responsable en conjunto con el despacho, del seguimiento y control operacional
de todo vuelo que la Empresa efectle; estas funciones incluyen iniciacién, continuidad
y terminacién del vuelo.

Sera responsable del desvio, cancelacion o retraso de cualquier vuelo que en su opinion
o la del piloto al mando, no cumpla con las condiciones de seguridad con que se habia
planeado.

Delegara la funcién de monitoreo y seguimiento de los vuelos en el despacho, pero
seguira siendo responsable por los mismos.

Sera responsable de que los vuelos sean monitoreados especialmente en los siguientes
items:

a) Inicio y arribo en los puntos de origen, destino y cualquier escala intermedia que

hubiera.

b) Al presentarse un problema mecénico o de cualquier otra indole que en el origen,

destino o punto intermedio.
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» Debera asegurarse de que la Asignacion y Programacion de Tripulantes se esté
efectuando de acuerdo con las regulaciones vigentes de la UAEAC vy las politicas de la
Empresa.

> Debera mantener los récords individuales del tiempo volado y servicio, vacaciones,
reentrenamientos, simuladores, examenes médicos de los tripulantes y cualquier
actividad que se relacione a la programacion en servicio de los mismos.

» Debera coordinar con otras areas de la Empresa las necesidades de vuelo de la misma,
para mantener el ndmero suficiente de tripulantes en actividad para cumplir los

compromisos que la Empresa haya contraido.

1.9.1.3 JEFE DE ENTRENAMIENTO
FUNCIONES Y RESPONSABILIDADES

» Serd responsable de todas las actividades relacionadas con el entrenamiento y
calificaciones de los tripulantes, para esto debera mantener un récord de cada uno de
los tripulantes de la Empresa.

» Seré responsable de supervigilar las actividades relacionadas con el entrenamiento y
calificacion de los tripulantes que efectien las Escuelas de Aviacion.

» Debe mantenerse calificado en por lo menos uno de los tipos de aeronave que la
Empresa opera. Y si estuviera sirviendo como piloto al mando de una aeronave, debe
someterse a todas las responsabilidades y tareas del piloto al mando que se describen
en el presente manual.

> Serd el responsable por los entrenamientos de Tierra y Vuelo de los tripulantes de la
Empresa.

» Debe mantener al dia toda documentacion relacionada con programas de instruccion;
asi mismo con los archivos respectivos de cada tripulante.

> Serd responsable en conjunto de establecer y mantener los procedimientos operativos
de las aeronaves de la Empresa.

» Haciendo uso del contrato de Entrenamiento con las Escuelas, debe asegurarse de
contar con la disponibilidad de un piloto chequeador, que se encuentre calificado, de

acuerdo a lo requerido por la Empresa y las autoridades respectivas.
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» Debe supervisar, asistir y crear estandares en los chequeadores de vuelo que han sido

seleccionados por las Escuelas para el cumplimiento del contrato con la Empresa.

1.9.1.4 PILOTO AL MANDO
FUNCIONES Y RESPONSABILIDADES

El Piloto al Mando tiene las siguientes funciones y responsabilidades:

> No podra autorizar que un piloto que no esté habilitado en un equipo se coloque al
mando o admitir que alguna persona ingrese a la cabina de pilotos cuando la aeronave
se encuentre en vuelo.

» En caso de que se trate de un chequeo por parte de la UAEAC esto debe ser planeado y
autorizado por la jefatura de operaciones y solo se podra atorizar el ingreso cuando la
aeronave se encuentre en tierra.

» Se mantendra al dia en lo concerniente al contenido de los Manuales de Operacién,
Regulaciones, Especificaciones de Operacion, de los tipos de aeronave que utiliza la
Empresa.

» Deberd mantener sus respectivas licencias y certificado médico actualizados en
concordancia con las regulaciones vigentes establecidas en los Reglamentos
Aeronauticos de Colombia (RAC).

» Mantendra todas sus licencias y calificaciones disponibles para verificacion por la
UAEAC, cuando sea requerido.

> Deberé asegurarse que sus pasajeros a bordo del helicdptero reciban las instrucciones
adecuadas en cuanto a equipos y procedimientos de emergencia.

» Aprobara todos los documentos relacionados con el vuelo; tanto los que requiere la
Empresa como las autoridades respectivas.

» Deberé asegurarse de que el libro de vuelos este diligenciado apropiadamente, a tiempo
y con sus respectivas firmas.

» Debera asegurarse de que el helicoptero se encuentra correctamente cerrado y

asegurado para iniciar el vuelo.



Deberd asegurarse de que el kit de vuelo asi como los Manuales, Cartas de
Navegacion y listas de chequeo se encuentren a bordo del helicoptero antes de iniciar
el vuelo.

El piloto al mando debe seguir minuciosamente el sistema de listas de verificacion de
la aeronave.

Deberéa verificar las condiciones meteorologicas antes de empezar el vuelo para los
puntos de origen, aeropuerto alterno, destino y ruta de acuerdo a los respectivos
manuales. En caso de que las condiciones meteoroldgicas no fueran satisfactorias de
acuerdo a los prondsticos de las mismas debera informar al Control de Vuelos para
buscar las alternativas mas apropiadas.

Deberéa asegurase de que el plan de vuelo esta debidamente registrado y completo de
acuerdo a las normas vigentes. Debera hacer un repaso del plan de vuelo con su
tripulacion antes de iniciar el vuelo.

Deberéa familiarizarse con todo procedimiento, limitacion, NOTAM, etc., para asegurar
que el vuelo reune las condiciones de seguridad requeridas por la Empresa y las
normas vigentes.

Debe operar el helicoptero de acuerdo a las limitaciones y pesos establecidos para el
mismo, y debe estar seguro que en todo momento cuenta con el combustible, aceites y
otros fluidos para la realizacion del wvuelo. Siempre cumpliendo con las
especificaciones de operacion del operador.

También antes de partir deberan asegurarse que el Manifiesto de Vuelo con el peso y
balance este correctamente elaborado y entonces procedera a firmarlo en sefial de
aprobacion.

Debe operar correctamente la aeronave ya sea en tierra o en vuelo.

Debe hacer las entradas en el libro de vuelo todas las discrepancias mecanicas que
encuentre durante el desarrollo del vuelo.

Debe utilizar adecuadamente las listas de chequeo del helicoptero debidamente
aprobadas por la UAEAC.
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» Debe realizar los procedimientos que se seguirdn en cuanto a uso del radio,

responsabilidades de comunicacion, minimos, procedimientos de aproximacion visual,
aproximaciones frustradas, etc., antes de iniciar un procedimiento instrumental; de

acuerdo a lo establecido en los manuales.

1.9.1.5 ENCARGADO DEL SEGUIMIENTO DE OPERACIONES DE VUELO -

DESPACHADOR

FUNCIONES Y RESPONSABILIDADES

Velar por la operacion segura, eficiente y oportuna del Despacho de las aeronaves de
la compaifiia.

Planea y ejecuta el despacho de aeronaves de acuerdo con los procedimientos de la
compafiia y las regulaciones vigentes.

Suministra a las tripulaciones la informacion meteorolégica y NOTAMs.

Realiza los planes de vuelo y el manifiesto de peso y balance, los presenta ante las
autoridades aeronduticas.

Coordina con la Direccion de Operaciones la ejecucién de itinerario.

Lleva registro y archivo de la documentacion expedida para cada vuelo.

Conoce las regulaciones nacionales e internacionales, el MGO y se mantiene
actualizado con toda la informacion y normatividad referente al despacho.

Prepara y tramita ante las autoridades competentes los documentos para los vuelos
nacionales.

Realiza las coordinaciones para el reabastecimiento de combustible de las aeronaves.
Conserva los registros y documentacion de despacho durante un periodo minimo de

seis (6) meses.

1.9.1.6 DIRECTOR DE SMS
FUNCIONES Y RESPONSABILIDADES
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El Director de SMS es responsable de proporcionar la orientacion y direccion para la
planificacion, implantacion y funcionamiento del sistema de gestion de la seguridad
operacional - SMS y la investigacion de accidentes e incidentes de la organizacion. Las
competencias requeridas para el cargo se encuentran alineadas con el manual de Funciones
de SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS.

Tiene la obligacion de asegurar que la documentacion de seguridad operacional refleje
exactamente la situacion del momento, controlar la eficacia de las medidas correctivas, y
proporciona asesoramiento al Gerente General, a los directivos y a todos los funcionarios
sobre cuestiones relacionadas con la seguridad operacional de SIS SOLUCIONES
INTEGRALES GNSS, fomentando relaciones positivas con la autoridad Aeronautica, con

organismos y proveedores de servicios fuera de la organizacion.

La planificacidén, seguimiento, organizacion y sus correspondientes evaluaciones del
Programa de Seguridad operacional — S.M.S., es responsabilidad de la Direccion de

Seguridad operacional — S.M.S., contando con total independencia.

RESPONSABILIDADES

» Administrar el Sistema de Gestion de la Seguridad Operacional — S.M.S.

» ldentificar los peligros gestionando el analisis de los riesgos.

» Entregar el reporte anual a la Gerencia General sobre el desempefio de la seguridad
operacional.

» Proteger la documentacién de seguridad operacional.

» Planificar, organizar e instruir al personal en seguridad operacional.

» Proporcionar asesoria independiente al Gerente General y deméas Directivos sobre
asuntos de seguridad operacional.

» Alimentar de la base de datos que contiene los informes de incidencias de seguridad
operacional.

» Coordinar el esquema de Notificacion Obligatoria de Incidentes con la autoridad
reguladora (UAEAC).

» Es el Presidente del Comité de Seguridad Operacional — SMS, de la Compafiia.



» Hacer uso de los canales de comunicacidn establecidos para divulgar la informacion
de seguridad operacional.

» Mantener comunicacion permanente con los Departamentos de Seguridad
Operacional de los clientes, fabricantes, OGP., autoridades reguladoras publicas,
organizaciones que regulan los demas sistemas de gestion, con otras organizaciones
y la autoridad aeronautica (UAEAC).

» Dirigir y coordinar la investigacion de accidentes e incidentes.

Y

Realizar inspecciones de seguridad operacional.

> Ejecutar apropiadamente el presupuesto asignado por la compafiia a la Direccion de
Seguridad Operacional — S.M.S.

» Dirigir o supervisar el programa LOSA.

> Publicar los boletines y alertas de seguridad operacional de la compafiia.

> Participar en la planificacién de la estrategia de la compafiia que afecten la

Seguridad Operacional.

1.9.1.7 DIRECTOR DE CONTROL CALIDAD
FUNCIONES Y RESPONSABILIDADES

a. Establece las normas y politicas para la capacitacion del personal técnico y responde por
los registros de entrenamiento actualizados.

b. Garantiza que los procedimientos establecidos en el programa de analisis y vigilancia
continua sean cumplidos de acuerdo a lo establecido en el capitulo 2 numeral 2.7.1 del
MGM.

c. Tiene pleno conocimiento y manejo de los Reglamentos Aeronauticos de Colombia,
boletines de servicio, directivas de aeronavegabilidad, manuales y recomendaciones del
fabricante para garantizar que las inspecciones realizadas por los Inspectores Técnicos
aseguren la aeronavegabilidad de las aeronaves operadas por la compafiia.

d. Tiene pleno conocimiento del Manual General de Mantenimiento y su actualizacion

con respecto a las disposiciones de la UAEAC en lo relativo a su cargo.
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. Cumple con las demas funciones afines y complementarias que le sean asignadas por la

Gerencia General de la empresa, siempre y cuando no realice trabajos de mantenimiento,
y cumpla con su funcién basica.

Es responsable de controlar los convenios con los talleres que efectuaran el
mantenimiento de las aeronaves de SIS Soluciones Integrales GNSS, de acuerdo con los
manuales de los fabricantes de las aeronaves, motores y componentes, al igual que con

las disposiciones de la U.A.E.A.C, velando por el estricto cumplimiento de estas.

. Deberéa auditar y calificar a los inspectores técnicos a su cargo.

1.9.1.8 REPRESENTANTE TECNICO
FUNCIONES Y RESPONSABILIDADES

a.

Investigar y analizar los inconvenientes presentados en los trabajos de mantenimiento

realizados por el TAR contratado para sugerir cambios y mejoras en los procedimientos.

. Trazar directrices y programas de Control Calidad tanto para los procedimientos de la

compafiia respecto al mantenimiento como del TAR contratado, haciendo su revisién y
seguimiento continuo.
Cumplir con las demas funciones afines que le sean asignadas por el Director de Control

Calidad que no se encuentran contempladas en este manual.

. Controlar las directivas de aeronavegabilidad y boletines técnicos para su respectiva

aplicacion en las aeronaves operadas por SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS.
Suspender las actividades de vuelo de aeronaves que no cumplan con los
requisitos minimos de aeronavegabilidad establecidos en el RAC. y en los manuales del
fabricante de la aeronave.

Efectuar estricto seguimiento y auditoria a los trabajos ejecutados a los Items de
Inspeccion Requerida (RI) en los respectivos TAR 'y verificara que el personal del TAR
posea las respectivas licencias vigentes, certificados y demas requerimientos de los RAC

2 para la ejecucion de los trabajos.

. Responde por la actualizaciéon de la biblioteca técnica y el archivo de las aeronaves,

como medio de consulta permanente por parte del personal técnico y de las autoridades

aeronauticas competentes.
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h. Mantiene informado al Director de Control Calidad de toda actividad realizada durante

las funciones de su cargo.

1.9.1.9 COORDINADOR TECNICO
FUNCIONES Y RESPONSABILIDADES

o

Control del archivo y organizacién de los trabajos cumplidos y de todo lo relacionado
con la documentacion de los fabricantes de las aeronaves.

Responsable por la organizacion de registros de mantenimiento de las aeronaves
manteniéndolos ordenados y facilmente accesibles para todo el personal.

Responder por la planificacion, la programacion y control produccion de los trabajos de
mantenimiento, inspecciones y reparaciones y/u overhaules realizados a las Aeronaves
operadas por la compafiia.

Traducir con ayuda del encargado del Puesto de Informacion Técnica y o traductores,
los documentos técnicos en otros idiomas diferentes al espafiol y traducirlos por lo
menos al idioma Inglés y hacerla llegar al personal requerido.

Brindar soporte técnico al area de mantenimiento en la adquisicion de partes y
materiales necesarios para los trabajos cumplidos en los componentes.
Ejercer los Deberes del Director de Control Calidad, durante su ausencia.

Cumplir con los lineamientos de la politica de Uso de Alcohol y Drogas Psicoactivas.

Advertir sobre los factores de riesgo que se puedan presentar asociados a su puesto de

trabajo. Participar y cumplir con los programas de seguridad.

. Hacer uso adecuado de los elementos de proteccion personal. Reportar los actos y

condiciones inseguras a traves de los IRU (Informe Riesgo Universal). Conocer las

responsabilidades establecidas en los Planes de Accion de Emergencias



CAPITULO II
2.1. TRIPULACION DE VUELO

El Piloto debera operar las aeronaves de la empresa dentro de las condiciones indicadas en
las Especificaciones de Operacion de SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS, siguiendo
lo establecido en el manual de vuelo de la aeronave (RFM) el cual debe estar debidamente
aprobado por la UAEAC individualizado con Numero de Serie y Matricula de cada una de

las aeronaves a las que aplique, asi como su certificado de aeronavegabilidad.

Ningan Piloto al Mando debera operar aeronaves de la Empresa si las condiciones para el
vuelo son distintas de las indicadas en las Especificaciones de Operacion de SIS
SOLUCIONES INTEGRALES GNSS

2.1.1. TRIPULACION MINIMA

SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS No operara ninguna aeronave con menos de la
tripulacion minima requerida por el Certificado de Aeronavegabilidad o por el Manual de
Vuelo de la aeronave aprobado para ese tipo de aeronave y la tripulacion minima requerida

por los RAC 4, para la clase de operacion que se esté efectuando.

2.1.2. AUTORIDAD DE MANDO
Las aeronaves operadas por SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS cuentan con

tripulantes que tienen la autoridad y control de la aeronave, pueden permitir el acceso de
personal licenciado en calidad de observadores o a los inspectores de la Secretaria de
Seguridad Aérea de la UAEAC en cumplimiento de sus funciones y que presenten sus

credenciales que los acreditan como tal.

2.1.3. RESPONSABILIDAD DE MANDO

El Piloto al Mando es el responsable de la aeronave en todo momento desde que asume el
mando de ésta, y no puede permitir que una persona no autorizada opere los controles de la
aeronave en vuelo. La responsabilidad del Piloto comienza desde el momento en que recibe

la aeronave antes de la salida y continda hasta el final del vuelo cuando entrega la aeronave.
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2.1.4. SECUENCIA DE MANDO
Teniendo en cuenta que las aeronaves que opera SIS SOLUCIONES INTEGRALES

GNSS, son monomotores que requieren un solo piloto, el mando siempre sera del Piloto al

Mando nombrado como tal para la operacion.

2.1.5. CONTROL DE OPERACIONES

El objetivo y funcion del control de las operaciones de vuelo, es hacer seguimiento estricto
a todas las operaciones con el fin de suministrar a nuestros clientes un transporte aéreo
cémodo, eficiente, puntual, pero sobre todo regido por estrictas normas de seguridad en
todas las operaciones que se realicen, para ello se sigue el procedimiento, relativo a su

aplicacion:

1. Como una norma de seguridad, los helicopteros no se deberan prender con pasajeros a
bordo.

2. Entodo vuelo con pasajeros se deben evitar las maniobras bruscas

3. Los Virajes en vuelo de los helicdpteros, con pasajeros, no deberan exceder de 20° de
banqueo en operaciones normales.

4. Todos los despegues se deberan efectuar con ascenso positivo y no efectuar virajes, en
lo posible, con menos de 300 pies (100 metros) sobre superficie y/o 60 nudos (100 —
120 Km/h). De ser posible, se debera dar prioridad a la velocidad sobre la altura para
efectuar el viraje.

5. En operacion normal, se recomienda que la velocidad vertical tanto en ascenso (segun
rendimiento), como en descenso, sea de 500 pies por minuto (2 — 3 M/seg) +/- 100
pies.

6. Todo vuelo con pasajeros, debe prever una margen minimo de 10% de TQ para el
despegue. Esta reserva de potencia debera incrementarse hasta el 15% de TQ en
helipuertos criticos y/o con obstaculos en la trayectoria de despegue.

7. Los vuelos de crucero, deberan cumplir con las alturas semicirculares contempladas
por el Manual de Rutas y Procedimientos ATS de Colombia.

8. EIl uso de todos los equipos disponibles a bordo es obligatorio, sin importar las

condiciones del vuelo.
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9. Se debe evitar volar sobre colchones de nubes, especialmente por encima de los 8.000
pies (2.400 Mts).

2.1.5.1 REGISTRO Y ESTADISTICAS GENERALES
SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS mantiene en su base principal,
convenientemente ordenados Yy clasificados, archivos, estadisticas e informacién, sobre lo

siguiente:

a) Permiso de operacion.
b) Lista de los helicopteros con que cuenta para llevar a efecto la operacion autorizada.
¢) Un registro individual de los pilotos a su servicio que contenga la siguiente
informacion:
1) Nombres y apellidos completos
i) Clase y numero de la licencia con sus correspondientes adiciones.
iii) Datos detallados sobre la experiencia profesional relacionada con la actividad en la
organizacion.
iv) Asignacion de funciones y fecha de la misma.
v) Fechas de exdmenes de vuelo y entrenamientos periodicos.
vi) Fecha de vencimiento de certificado
vii) Tiempos de vuelo y de servicio.

viii) Nombre y Teléfono de contacto en caso de Emergencia del tripulante.

2.1.5.2 DOCUMENTOS PERSONALES
Los tripulantes directamente y en coordinacion con la Direccion de Operaciones, Jefe de
Pilotos, Jefe de Entrenamiento y Representante Técnico, seran responsables de poseer los

siguientes Documentos, Licencias y Certificados al dia y vigentes:

1. Licencia (PCH-1VH-TLH-) con la apropiada habilitacion de acuerdo al RAC.
2. Certificado Médico vigente.

3. Cédula de Ciudadania.

4. Cursos de Mercancias Peligrosas, CRM y SMS.
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5. Curso de Primeros Auxilios y Extincion de Incendios
6. Certificado de Estupefacientes

7. Chequeos.

2.1.6 ACTIVIDADES QUE INCAPACITAN PARA VOLAR

Las siguientes actividades incapacitan para efectuar un vuelo:

A. Donar Sangre. Los tripulantes estaran capacitados para volar después de un periodo de
72 horas posteriores al momento de haber efectuado la donacién de sangre.
B. Vacunaciones. Los tripulantes estaran capacitados para volar después de un periodo de

24 horas posteriores al momento de haber recibido alguna vacuna.

C. Buceo. Los tripulantes estardn capacitados para volar después de un periodo de 24
horas posteriores al momento de haber buceado bajo condiciones normales de aire y

presion.

D. Bebidas Alcohdlicas. Las regulaciones en lo relacionado a este punto son muy
especificas y ninguna violacion sera permitida:

E. Medicamentos. Es comprobado que algunos medicamentos afectan el sistema nervioso
causando incapacidad temporal para volar, es necesario que los tripulantes se cercioren
si estan usando algin medicamento; que los incapacita para volar. Esta completamente
prohibida la automedicacion para el personal de tripulaciones. (Lo anterior valiéndose
de un meédico de aviacién debidamente avalado y facultado por la UAEAC).
Igualmente se encuentra completamente prohibido el consumo de sustancias o drogas
barbituricos, estimulantes, psicoactivas, estupefacientes o narcoOticos que puedan
afectar el comportamiento, desempefio y razonamiento humano, y la empresa podra
hacer pruebas personales y/o aleatorias valiéndose de los profesionales de la salud
correspondientes y con la debida autorizacidn, para determinar que ninguna persona de
la Compariia se encuentre incurso en éstos actos, igualmente en casos positivos, se
estudiara el problema de forma individual para prestar el apoyo médico y profesional

necesario.
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2.1.7. EXAMEN MEDICO

Es responsabilidad de los tripulantes de vuelo dar estricto cumplimiento a las regulaciones
mandatorias de la UAEAC sobre vigencia del examen médico y al mismo tiempo a las

siguientes reglas:

A. Es responsabilidad de cada tripulante el mantener su Certificado Médico vigente.

B. Dentro de las proximas 24 horas después de haber efectuado el examen médico, los
tripulantes deberan presentar y entregar una copia legible al Director de Operaciones,
Jefe de Pilotos o Representante Técnico copia del certificado Médico correspondiente.

C. El Director de Operaciones y Jefe de Pilotos mantendran al dia el control de los

vencimientos de los Certificados Médicos de todos sus tripulantes.

2.1.8. PERMISOS Y LICENCIAS

Para obtener permisos o licencias tendra que haber un mutuo acuerdo entre la Empresa y el
empleado. Todas las licencias seran otorgadas basandose en la disponibilidad de tripulantes,

y de acuerdo a la Ley segln su contrato de trabajo.

2.2. PROGRAMACION DE TRIPULACIONES
1. El jefe de pilotos o el DIRECTOR DE OPERACIONES es la agencia responsable de

elaborar las programaciones de asignaciones y descanso para los tripulantes, y no
podra ser variada sin previa autorizacion, con excepcion especial por casos de
incapacitacion o grave calamidad doméstica.

2. Para efectos de programacién, las tripulaciones de helicdpteros tendran asignaciones
nominales equivalentes a un (1) dia de trabajo por un (1) dia de descanso, considerando
hasta dieciséis (16) dias normales de asignacién por mes calendario.

3. Ladisponibilidad para las tripulaciones de helicOpteros con asignacion, sera a partir de
las 06:00 horas, todos los dias incluyendo domingos y festivos hasta las 18:00 horas.

4. Casos especiales en coordinacion con el cliente y para efectos de asignacion de horas
de servicio, la iniciacion de labores podra programarse mas tarde de las 06:00 horas,

por parte de Operaciones.
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5. Una vez terminada la asignacion de trabajo o comisién en bases remotas, los
tripulantes deberan presentarse en Operaciones Bogota, para entregar correspondencia,
brindar informacion requerida por Operaciones y Seguridad, asi como para recibir

instrucciones e informacidn sobre la nueva asignacion.

2.2.1 TIEMPO DE VUELO

El tiempo transcurrido desde el momento en que el helicoptero empieza a moverse por
cualquier medio con el propdsito de despegar, hasta el momento en que se detiene al

finalizar el vuelo.

El tiempo de vuelo es sindnimo << cufia a cufia>>.

I. Limitaciones al tiempo de vuelo
Las limitaciones al tiempo de vuelo se ajustaran a las horas maximas sefialadas en las tablas

que aparecen a continuacion y que se interpretan de la siguiente forma:

SECTOR: La porcién de una asignacion de vuelo, comprendida entre un despegue y el
siguiente aterrizaje.

PILOTOS: Cantidad de pilotos necesarios 0 asignados para un vuelo.

GRUPOS DE AERONAVES: [B] Otras aeronaves

Maximas horas de vuelo

a. DIA: Maximas horas de vuelo pilotos

Sectores Pilotos Grupo B

09:00

6 0 menos 1 14:00

18.00

2 08:30

7 2 13:00

4 17:00

2 08:30

8 3 12:00

4 15:00
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08:00
11:00
12:00
08:00
11:00
12:00
07:00

10

R A W N DWW

Mas de 10

b. QUINCENA Todos las aeronaves cincuenta (50) horas

c. MES Todos las aeronaves noventa (90) horas

d. TRIMESTRE Todos las aeronaves doscientas setenta (270) horas
e. ANO Todos las aeronaves B: mil (1000) horas

Los pilotos de SIS Soluciones Integrales podran efectuar vuelos hasta de siete (7) horas
diarias, ochenta y cinco (85) horas al mes y novecientas (900) horas al afo.

El tiempo de servicio para la actividad de vuelo indicada anteriormente no debera exceder
de diez (10) horas al dia.

Il. Tiempo programado
Por ser una empresa de Transporte Aéreo no Regular, se considera como tiempo
programado el previsto en el respectivo plan de vuelo. El tiempo programado no debe

exceder de los limites de tiempo de vuelo y tiempo de servicio.

En el caso de los monomotores operados por SIS SOLUCIONES INTEGRALES que
operan con un solo piloto este tendrd derecho a un periodo de descanso minimo de doce
(12) horas entre uno y otro periodo de servicio y cada mes no menos de cuatro periodos

libres de dos (2) dias consecutivos cada uno.
I11. Limitaciones De Tiempo Para Pilotos

Para limitar los tiempos de vuelo, servicio, descanso de pilotos de helicdpteros los periodos

de utilizacion se entenderan asi:
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a)Dia...cccovrnennn. Calendario

b) Semana ........... Siete (7) dias consecutivos.

c) Quincena ......... Quince (15) dias consecutivos.
d) Mes.....ccooeenees Calendario.

e) Af0 ....ccvennen. Calendario.

IVV. Tiempo De Vuelo
Tiempo contado desde que una aeronave comienza a moverse con el proposito de despegar

hasta el momento en que aterriza.

V. Tiempo De Servicio
Es el tiempo durante el cual el piloto se halla a disposicién de la Empresa.

Se considera tiempo de servicio aquel transcurrido en cumplimiento de una asignacion.
Cuando la asignacién es de vuelo el tiempo de servicio empieza a contarse desde media
hora antes de la iniciacion programada, y se termina de contar al finalizar el vuelo o serie

de vuelos.

V1. Tiempo De Descanso
Es el tiempo durante el cual se releva de sus funciones a los pilotos de helicopteros al

término de un tiempo de servicio.

VII.Asignacion
Es la utilizacion que se hace de un piloto en actividades propias de la compafiia. Estas

asignaciones son:

a) Vuelo.
b) Reserva de vuelo.
c) Escuela de entrenamiento (operaciones).

1) Entrenador de vuelo.
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ii) Instruccion de escuela en tierra.

iii) Entrenamiento de vuelo.

VIII. Limitaciones Al Tiempo De Vuelo
Las limitaciones al tiempo de vuelo de helicpteros, se ajustaran a las horas maximas

establecidas en la siguiente forma:

DIA QUINCENA MES ANO
7 45 75 800

IX. Limitaciones Al Tiempo De Servicio
Los tiempos de servicio para los pilotos en asignacion de vuelo, no podran exceder los

limites aqui establecidos:

a) Un piloto Dia: 9 horas
Mes: 180 horas
Descanso
En operaciones de trabajos aéreos que requieren vuelos VRF Gnicamente, el tiempo

comprendido entre la puesta y la salida del sol, sera tiempo de descanso.

Tiempo Libre
Es todo lapso diferente al tiempo de descanso durante el cual los pilotos de helicopteros son

relevados de todo servicio, y se aplicar como sigue:

a) Todo piloto de helicopteros tendra derecho a tres (3) periodos libres de tres (3) dias
consecutivos cada uno, todos los meses en su base de residencia, los cuales pueden
ser acumulables.

b) Todo tripulante de vuelo debe hacer uso en forma consecutiva de las vacaciones
anuales a que tenga derecho, y por lo tanto éstas no serdn acumulables ni convertibles

en dinero.
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Normas Adicionales

El tiempo de vuelo y el tiempo de servicio pueden ser ampliados en caso de actividades
de busqueda y salvamento, o con el fin de proporcionar socorro en caso de calamidad.
Cuando por resultados de circunstancias o de cualquier autorizada excepcion, un piloto
haya excedido los limites prescritos del tiempo de vuelo o del tiempo de servicio tal
piloto no puede reanudar actividades de vuelo hasta tanto no se haya puesto
nuevamente dentro de tales limites.

SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS vy el piloto seran responsables de que no se
excedan los limites establecidos para vuelo y servicio y de que puedan disfrutar de los
periodos de descanso prescritos.

Cuando un tripulante sea programado para vuelo o reserva de vuelo, no podra ser
asignado para entrenamiento de vuelo, escuela de operaciones o simulador de vuelo en
la misma fecha.

Cuando se programa en un mismo dia entrenamiento de vuelo, escuela de operaciones
o simuladores de vuelo, el entrenamiento de vuelo no podréa ser la Gltima asignacion.

El tiempo total empleado en las asignaciones de escuela de entrenamiento, como piloto
alumno, no podra exceder de siete (7) horas. Cuando se trate de entrenamientos de
vuelo, éste no podra exceder de cuatro (4) horas en un mismo dia.

Las asignaciones de escuelas de entrenamiento (operaciones), deben tener lugar en
periodos de servicio diferentes a aquellos en que se programan asignaciones de vuelo o
reserva de vuelo

Durante las asignaciones con tiempo total de vuelo igual o inferior a 4:00 horas y
cuatro trayectos o menos, el tiempo de servicio podra ampliarse hasta 14:00 horas. No
obstante, después de una asignacion de 14:00 horas de servicio, el tiempo de descanso
no sera inferior a 12:00 horas.

Cuando la espera en un lugar o aeropuerto exceda de 3:30 horas, se proporcionara a
todos los tripulantes, alojamiento o estadia en hotel u otras instalaciones que ofrezcan

las facilidades necesarias para su comoda permanencia y descanso.
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Autonomias

1.

Ningun piloto podra ejercer funciones como piloto al mando de un helicptero de la
empresa, a menos que durante los tltimos noventa (90) dias, este piloto haya realizado
por lo menos tres (3) despegues y tres (3) aterrizajes en el respectivo tipo de
helicéptero.

Para efectos de aplicacion de este capitulo los helicopteros de la compaiiia, son
actualmente el MD-530F CLASE de RENDIMIENTO 3.

El Piloto mantendra autonomia en un solo equipo, la pierde cuando hace transicion a
otro equipo, o cuando deja de volar por mas de tres (3) meses.

Ningun piloto puede tener autonomia en Aviones y Helicdpteros al mismo tiempo.

Un piloto tiene autonomia en cualquier helicoptero CLASE de RENDIMIENTO 3, o
con peso bruto maximo de operacién hasta 2.730 kilogramos, y dentro de esta CLASE
siempre y cuando se tenga chequeo vigente en el equipo registrado ante la Autoridad

Aeronautica.

2.2.2. TRIPULACION PARA VUELOS DE COMPROBACION

Cuando el Director de Mantenimiento o Representante Técnico solicite la realizacion de un

vuelo de comprobacion, el Director de Operaciones asignara una tripulacion que retina los

siguientes requisitos.

* Que tenga mas de 50 horas en el equipo

* Chequeos vigentes en el equipo

* Documentacion vigente

* Llevard personal técnico autorizado para verificar el estado de aeronavegabilidad.

2.2.3 EQUIPO DE VUELO

El piloto debe asegurarse que las cartas aeronauticas apropiadas, conteniendo informacion

adecuada, concernientes a ayudas de navegacion y procedimientos de aproximacion por

instrumentos, estén a bordo de la aeronave para cada vuelo.
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Cada piloto debe, en cada vuelo, tener rapidamente disponible para su uso una linterna de

mano.

Cada piloto debe asegurarse de que a bordo se encuentran las cartas aeronauticas necesarias
y de aplicacion en la region en que se desarrolle el vuelo y el equipo de emergencia

aprobado para selva o agua.

Cuando un piloto sea considerado apto para ejercer las atribuciones que le confiere una
licencia sujeto a utilizar lentes correctivos adecuados, dispondra de un par de lentes

correctivos de repuesto cuando ejerza dichas atribuciones.

Independientemente de las funciones y responsabilidades contempladas en el Capitulo 1,
los pilotos de acuerdo con los Manuales del Fabricante (RFM) y los RAC deben considerar

los siguientes aspectos, para el planeamiento y operacion de cada uno de sus vuelos:

Caracteristicas de la pista o helipuerto de destino.

e Limitaciones operacionales por manual de operacion de la aeronave.

e Manifiesto de despacho y peso (documentos de abordo)

e Contar con un requerimiento u orden de vuelo apropiada.

e Elaborar el correspondiente plan de vuelo (UAEAC)

e Consulta y confirmacién de condiciones meteoroldgicas de ruta y destino.

e \erificar las condiciones de aeronavegabilidad de la aeronave.

e Supervisar que se cumpla o facilitar el briefing de seguridad a los pasajeros.

e El piloto al mando debe asegurarse que las cartas aeronduticas apropiadas,
conteniendo informacion adecuada, concernientes a ayudas de navegacion y
procedimientos de aproximacién por instrumentos, estén a bordo de la aeronave para
cada vuelo.

e Cada tripulante debe, en cada vuelo, tener rapidamente disponible para su uso una
linterna de mano.

e Cuando un piloto sea considerado apto para ejercer las atribuciones que le confiere

una licencia sujeto a utilizar lentes correctivos adecuados, dispondra de un par de

lentes correctivos de repuesto cuando ejerza dichas atribuciones.
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2.2.4 TRIPULACIONES

Requisitos para pilotos
SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS SAS, como explotador de helicopteros

solamente utiliza los servicios de pilotos licenciados, de acuerdo con los siguientes

requisitos:

a)

b)

Ser titular de la licencia de la licencia de Piloto Comercial de Helicopteros, con la
respectiva adicion segun la operacién autorizada, como lo establece la Parte Segunda
del presente Manual.

Tener vigente su autonomia de vuelo, en razén de haber cumplido con los cursos de
repaso, entrenamientos y examenes de vuelo establecidos para las correspondientes

revalidaciones.

Restricciones para Pilotos

1.

Ningun piloto podrd desempefiar funciones de tripulante de vuelo, si no esta
debidamente entrenado y habilitado de acuerdo al RAC, al Manual de Entrenamiento
de SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS vy poseedor de una licencia de piloto
expedida por la autoridad aeronautica y con la respectiva adicion del equipo que opera.
NOTA: El entrenamiento de las tripulaciones se debe efectuar de acuerdo al Manual de

Entrenamiento de la Compafiia.

Esta4 prohibido efectuar vuelos rasantes 0 maniobras de exhibicion o demostracion
innecesarias.

En tierra si un helicoptero esta con rotores girando, al menos uno de los tripulantes de
vuelo debe permanecer con los controles de vuelo; de lo contrario, si por algin evento
se hace necesario debera el piloto poner la friccion maxima de los controles y asegurar
el colectivo.

Los vuelos bajos sobre areas urbanas, estan restringidos a 500 pies (150 metros) sobre

obstaculos y se deben limitar solamente a despegues y aterrizajes que asi lo requieran.
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El piloto de un helicoptero de SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS, no podra
autorizar el transporte de personas diferentes a pasajeros autorizados por el cliente y/o
empleados de SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS con asignaciones de trabajo
relacionados con el contrato que se esté ejecutando.

Ningun tripulante, por ninguna razén, podrd abandonar el trabajo en las bases, sin que
se haya presentado su correspondiente relevo.

No se podra efectuar ningun vuelo, si no se cuenta con una orden de vuelo, programa o
requerimiento escrito del cliente, relacionado con el contrato.

Esta totalmente prohibido que las tripulaciones con asignaciones de trabajo, en bases
remotas se alojen en sitios diferentes a los autorizados por SIS SOLUCIONES
INTEGRALES GNSS

Disposiciones Adicionales para Tripulaciones de Helicoptero

1)

2)

3)

4)

5)

El tiempo de vuelo y el tiempo de servicio pueden ser ampliados en caso de actividades
de busqueda y salvamento, o con el fin de proporcionar socorro en caso de calamidad,
previa autorizacion de la Direccion de Operaciones.

Cuando por resultados de circunstancias o de cualquier excepcion autorizada, un
tripulante haya excedido los limites prescritos del tiempo de vuelo, o del tiempo de
servicio, tal tripulante no puede reanudar actividades de vuelo hasta tanto no se haya
puesto nuevamente dentro de tales limites.

SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS en cabeza del Director de Operaciones y las
tripulaciones 0 modo personal, serdn responsables de no exceder los limites
establecidos para vuelo y servicio, y que puedan disfrutar de los periodos de descanso
prescritos.

Cuando un tripulante sea programado para vuelo o reserva de vuelo, no podra ser
asignado para entrenamiento de vuelo, escuela de operaciones o simulador de vuelo en
la misma fecha.

Cuando se programa en un mismo dia entrenamiento de vuelo, escuela de operaciones

o simuladores de vuelo, el entrenamiento de vuelo no podréa ser la Gltima asignacion.



2.2.4.1 ENTRENAMIENTOS

Ademas de lo establecido en los RAC 2, para el entrenamiento de Pilotos, SIS
SOLUCIONES INTEGRALES GNSSS como explotador de helicopteros que opera en

servicios de aéreos comerciales:

a) Tiene Establecido un programa de entrenamiento en manual aparte que asegura que
cada tripulante y el personal de operaciones a su servicio, estd debidamente calificado

para realizar las labores que se le han asignado.

La fase inicial del entrenamiento se completada en forma satisfactoria antes de empezar a

servir en operaciones regulares.

b) SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS proporciona el entrenamiento en tierra y

vuelo por medio de instructores calificados y licenciados por la UAEAC.

Ademas, dispone del suficiente personal para practicar los examenes de vuelo que sean
necesarios. Cada uno de los Examinadores Designados son titulares de la autorizacion
otorgada por la UAEAC.

c) Los programas de entrenamiento para cada piloto de vuelo en helicoptero, abarcan la
instruccion apropiada de escuela en tierra, maniobras de vuelo y procedimientos de
emergencias; estos Ultimos, se realizan de forma coordinada con el personal de tierra

en los aspectos que corresponda.

2.2.4.2 ENTRENAMIENTO EN TIERRA PARA PILOTOS

El entrenamiento en tierra para pilotos incluye la instruccién de los siguientes aspectos:

a) Normas generales de Operacion.
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b)

d)
e)

f)
9)

El tipo de helicéptero que va ha volarse, estructura, planta motriz, sistemas, rotores y
componentes, rendimientos y limitaciones, procedimientos normales y de emergencia y
todo lo relacionado con el Manual de Vuelo del mismo. c¢) Principios y métodos de
determinacion del peso y balance, cargue y limitaciones para despegue, vuelo y
aterrizaje de cada helicoptero utilizado.

Navegacion aérea y uso de radio-ayudas.

Meteorologia aeronautica en lo relativo al conocimiento practico de los fendOmenos
atmosféricos que afectan el vuelo.

Procedimientos de transito aéreo para aerédromos, helipuertos, aproximacion y ruta.

Procedimientos de operacion en el aire turbulento.

2.2.4.3 ENTRENAMIENTO DE VUELO

El entrenamiento de vuelo que imparte SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS SAS a

sus pilotos, debe consiste en lo siguiente:

a)
b)

Despegues y aterrizajes.
Maniobras normales y de emergencia. El entrenamiento de emergencias debe ser dado

sobre los siguientes procedimientos:

i) Operacidon en caso de falla de motor, componente o sistema.
i) Operacion en caso de fuego en aire o tierra.

iii) Operacion en caso de amarizaje.

iv) Evacuaciones rapidas.

v) Localizacion y uso del equipo de emergencia.

vi) Limitaciones de las maximos y minimos de RPM del motor y del rotor.

2.2.4.4 EXAMENES DE PILOTOS

Antes de servir como piloto en las operaciones autorizadas para SIS SOLUCIONES

INTEGRALES GNSS, los pilotos deben ser examinados en las rutas 6 areas de trabajo en

el equipo a operar, si es del caso.
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Los examenes deben presentarse cada doce meses ante Inspector de la UAEAC 6 ante

Examinador Designado y abarcaran por lo menos lo siguiente:

a) Conocimiento del equipo y operacion del mismo.

b) Aproximaciones y aterrizajes normales y con falla simulada del motor o auto-rotacion.
c) Aterrizajes con vientos cruzados.

d) Ascensos y descensos normales.

e) Virajes normales, ascendentes, descendentes y escarpados.

f) Maniobras a velocidad minima.

g) Descensos y paradas rapidas.

h) Emergencias.

2.3 CONDICIONES METEOROLOGICAS Y MINIMOS

Para operar durante periodos de formacion de hielo, granizo, tormentas eléctricas,
turbulencia o cualquier otra condicion meteoroldgica potencialmente peligrosa, se debe
seguir el procedimeinto establecido en el Rotor Flight Manual de Helicdptero, en caso
condiciones de tormentas, granizo o lluvias fuertes se debe evitar al maximo la operacion
de la aeronave, volar en estas condiciones meteoroligicas, postegar hasta que se mejoren las

condiciones climaticas, también se deben considerar las siguientes recomendaciones:

1. No se podran autorizar operaciones VFR a menos que los reportes meteoroldgicos
disponibles indiquen que las condiciones permaneceran iguales o superiores de los
minimos VFR aplicables hasta que la aeronave arribe al aeropuerto especificado en el
despacho o autorizacion del vuelo

2. EIl conocimiento del estado del tiempo se puede obtener por medio de los informes
meteoroldgicos de las diferentes estaciones del area donde se opera. La mayoria de los
aerodromos controlados, cuentan con este servicio y asi mismo las cartas de rutas
contemplan las frecuencias para comunicarse con las torres de control o centros de
informacion de vuelo (FIS). Igualmente en la actualidad se cuenta con el servicio de

internet para tal informacion en la pagina www.aerocivil.gov.co.



http://www.aerocivil.gov.co/

3. En el caso especifico de los helicopteros que operan en areas NO controladas, los
reportes de tiempo deben obtenerlos por medio del sistema de comunicaciones

establecido por SIS y/o por el cliente contratante de los servicios.

4. Altura de cruce de umbral para aproximaciones de precisién. SIS SOLUCIONES
INTEGRALES GNSS SAS, establecera los procedimientos operacionales que sean
necesarios para garantizar que toda aeronave empleada para efectuar aproximaciones
de precision, cruce el umbral con el debido margen de seguridad, cuando la misma esté

en la configuracion y actitud de aterrizaje

2.3.1 MINIMOS METEOROLOGICOS (VFR)

SIS tiene como politica que la operacion en aerédromos controlados se utlizaran los
minimos meteoroldgicos establecidos en cada aerédromo, sin embargo con el fin de
garantizar altos estadares de seguridad, en lugares donde se opere fuera de aeropuertos con

control meteoroldgico SIS establece los siguientes minimos meteoroldgicos para despegue:

 Visibilidad minima horizontal: 3.000 metros

* 500 pies (150 metros) de techo. Esto es altura minima de nubes con respecto a la

superficie, en todo caso que se garantice el contacto visual permanente con la superficie.

NOTA: Los minimos meteorologicos establecidos por SIS, son de obligatorio
cumplimiento y tienen aplicacién tanto para despegues como para vuelo y
aterrizaje:

Como complemento a lo anterior SIS establece que:

El techo de las nubes no podré ser inferior a 1.000 pies (300 metros),

» Siseoperacon linea larga, 0
»  Si se opera en terreno montafioso y ondulado
»  Si se operan en el mar (Off Shore)

»  Sise opera sobre selva
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Se debera incrementar a 3.000 pies (1.000 metros) de techo minimo, ain en operaciones
rutinarias, si el area que se sobrevuela se considera alterada en su orden publico con

problemas de seguridad.

En operaciones sobre selva, la visibilidad horizontal minima es de 5.000 metros (3 nm).

La Reglamentacién Aeronautica Colombiana, en el Manual AIP, contempla para los

helicopteros los siguientes, minimos meteoroldgicos para despegue:

* Visibilidad longitudinal 1.500 metros
* Techo 300 pies (100 Metros)

En vuelo libre de nubes y a la vista de la superficie

Sin embargo, SIS, dentro de sus politicas de seguridad establece

24  HORA LIMITE DE SALIDA (DEADLINE) Y ATERRIZAJE
1. Las operaciones VFR de aeronaves que ejerzan actividades aéreas civiles en el pais, se

sujetaran a la salida y puesta del sol, de acuerdo a las tablas que contempla el Manual
AIP.

2. Para que una aeronave pueda despegar de un aerédromo no iluminado sin violar la hora

limite de salida debe contemplar:

a) Duracion del vuelo normal al aerédromo de destino, mas quince (15) minutos de
margen de seguridad.
b) Restar de la hora estipulada para la puesta del sol, del sitio de destino, la suma del

tiempo del numeral anterior.
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3. Ademas de lo anterior, el despegue de helicopteros solo se podra efectuar si el informe
meteoroldgico de destino y alterno indican techo y visibilidad superiores a los minimos
establecidos por SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS

4. En operaciones VFR y/o de sismografia en &reas remotas y/o montafiosas, las
tripulaciones deberan coordinar y prever estar aterrizados una (1) hora antes de la
puesta del sol. Especial atencion en la aplicacion de esta norma, se debe tener, cuando
se esté operando en las areas mas orientales del pais y no se cuente en la zona con otro
helicOptero que pueda prestar un apoyo inmediato en caso de ser necesario.

5. Las normas anteriores, pueden variar para helicopteros que operen en areas controladas
y que estén certificados para operaciones IFR.

En este caso, el Deadline u hora de salida debera contemplar que para la hora de puesta
del sol, esté incorporado en un procedimiento IFR, autorizado para helicopteros.

6. Los tiempos de servicio diarios, sélo podran ser ampliados o extendidos para atender

emergencias médicas y para entrenamiento nocturno (IFR)

2.5 DESVIACIONES ESPECIALES

En condiciones de emergencia, la UAEAC puede autorizar desviaciones de las operaciones
autorizadas a SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS, si estas condiciones necesitan el
transporte de personas o equipos para la proteccion de vida o propiedades y la UAEAC

considera que estas desviaciones son necesarias para la rapida ejecucién de las operaciones.

Cuando se requiera una desviacion especial, se solicitard autorizacion a la UAEAC, bajo
una apropiada modificacion a las Especificaciones de Operacién, para contratos militares o
para una operacion de emergencia. La UAEAC puede en cualquier momento, terminar
cualquier permiso especial o autorizacion otorgada a SIS Soluciones Integrtales, cuando asi
lo establezca. La compafia cumplira a cabalidad con lo establecido en la autorizacion

emitida.

En caso de contrato militar, se certificara a la UAEAC que las operaciones son esenciales
para la defensa nacional y solicitara la desviacion requerida. La UAEAC puede autorizar

desviaciones para operaciones realizadas bajo contrato con las Fuerzas Armadas.



En condiciones de emergencia, la UAEAC puede autorizar desviaciones de las operaciones,

si estas condiciones necesitan el transporte de personas o0 equipos para la proteccion de vida

o0 propiedades y la UAEAC considera que estas desviaciones son necesarias para la rapida

ejecucion de las operaciones.

2.6 DOCUMENTOS Y EQUIPO DE VUELO

El piloto al mando debe verificar que se encuentre a bordo de la aeronave antes de la

iniciacion de cualquier vuelo la siguiente documentacion:

o &~ w0 DR

o o N o

10.
11.
12.
13.

Libro de vuelo y mantenimiento

Certificado de matricula

Certificado de aeronavegabilidad vigente

Copia de los permisos de operacion en areas restringidas y/o prohibidas.
Manifiesto de despacho o de peso que contemple itinerario y pasajeros a transportar o
documento que lo reemplace.

Copia del plan de vuelo (Aerocivil), cuando se opera en aerédromos controlados.
Lista del equipo minimo (MEL).

Cartas de navegacion o aeronauticas de la zona donde se opera.

Listas de chequeo.

Manual General de Operaciones.

Manual de Vuelo de la Aeronave (RFM)

El equipo de emergencia aprobado y vigente para selva y/o agua.

Manual AIP

Cuando las aeronaves de SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS SAS estén fuera de la

base principal, debe llevar las partes apropiadas del manual de operaciones Las partes

apropiadas deben estar disponibles para el uso del personal de tierra y de vuelo.
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SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS SAS tendra un Manual de Vuelo aprobado por
la autoridad aeronautica del pais de origen de Certificado de Tipo de las aeronaves que
opera, y por la UAEAC, individualizado, por numero de serie del helicoptero, para cada

aeronave que opere y serd llevado a bordo de la aeronave.

SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS como operador de helicopteros dispone de los
correspondientes manuales de operacion y mantenimiento para los equipos de vuelo y clase
que opera, manuales de ruta y reglamentaciones aeronauticas aprobados por la UAEAC,
igualmente dispone de los correspondientes libros de a bordo para las anotaciones de
tiempos de vuelo de helicoptero, motor y componentes de las fallas y sus respectivas

correcciones, firmas responsables, nombre del piloto, etc.

2.7 LISTAS DE EQUIPO MINIMO (MEL)

Operaciones de Transporte

Para las operaciones aprobadas para SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS SAS, se
incluye en el manual de operaciones, la referencia a una lista de equipo minimo (MEL),
aprobada por la UAEAC, para que el piloto pueda determinar la aeronavegabilidad de la
aeronave para iniciar el vuelo o continuarlo a partir de cualquier parada intermedia, en caso
que cualquier instrumento, equipo o sistema deje de funcionar. Para ello SIS cuenta con un
Manual Lista de Equipo Mimimo a parte aprobada por la UAEAC, para los helicOpteros

MD530F, customizada para cada aeronave.

CAPITULO 11l
3. OPERACIONES DE VUELO
Control de Operaciones. SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS SAS como explotador

de helicopteros es responsable por el control de sus operaciones en lo relacionado con.
a) El ejercicio de la autoridad necesaria para la iniciacién, continuacion, desviacion,

cancelacion o terminacion de sus vuelos.

b) El control del progreso y cada vuelo, y
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c) El suministro de la informacion necesaria a su personal de pilotos para la seguridad de

sus vuelos.

3.1 RESPONSABILIDAD DEL CONTROL OPERACIONAL

SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS cuenta con una oficina de Despacho, ubicado en
EL AEROPUERTO GUAYMARAL Lote No. 14 de la ciudad de Bogotd, la cual ha sido
designada como el centro principal para el control y seguimiento de los vuelos realizados

por las aeronaves de la Empresa.

Esta oficina cuenta con un despachador entrenado y bajo la supervision de la
administracion de SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS, para asegurar que los vuelos
se realizan cumpliendo con las regulaciones pertinentes y los dispositivos especificados en

el Manual General de Operaciones y teniendo siempre en cuenta la seguridad de vuelo.

El encargado de la oficina de despacho coordina y supervisa las comunicaciones con las
demas estaciones y aeropuertos de destino de los vuelos de las aeronaves de SIS
SOLUCIONES INTEGRALES GNSS SAS.

El Piloto al Mando antes de la salida planifica el vuelo, verifica que la documentacion
requerida esté autorizada con las firmas de los responsables. Del mismo modo debe
asegurarse de estar informado con los Gltimos datos meteoroldgicos del aeropuerto de
destino, alterno y condiciones meteoroldgicas en ruta. La decision para seleccionar un
aeropuerto alterno se hara tomando en consideracion el tipo de aeropuerto y facilidades

para el reabastecimiento de combustible.

Si las condiciones del tiempo cambian en ruta 0 por otra causa mayor el piloto procede al
aeropuerto alterno de acuerdo al plan de vuelo. Superada la condicion del desvio, el piloto
planifica nuevamente el vuelo teniendo en cuenta la seguridad del mismo y toma la

decision de su nuevo destino.
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3.2. OPERACIONES AEREAS
3.2.1. DESPACHO.

La oficina de despacho, con respecto a un vuelo, es la autoridad sobre el inicio, la
conduccidn, el desvio, o término de un vuelo. La administracion es la responsable de
ejercer este control, sin desautorizar las decisiones del Piloto al Mando, del Director de

Operaciones y Jefe de Pilotos.

El Jefe de Pilotos y el Piloto al Mando son conjuntamente responsables sobre el inicio, la
conduccion, el desvio y terminacion de un vuelo realizado de acuerdo a las regulaciones

vigentes establecidas en los Reglamentos Aeronéuticos de Colombia. (RAC 4.15.2.18.8.1).

El Jefe de Pilotos, puede delegar esta funcion pero no puede delegar esta responsabilidad.
De esta manera él es responsable de asegurar que cada vuelo es seguido, por lo menos, en

lo siguiente:

1. Salida del vuelo desde el lugar de origen y llegada a su lugar de destino, incluyendo
paradas intermedias y cualquier desviacion.

2. Mantenimiento y atrasos mecénicos encontrados en los lugares de origen, destino y
paradas intermedias.

3. Cualquier condicion conocida que puede afectar adversamente la seguridad del vuelo.

El director de operaciones de la compariia es responsable por cancelar, desviar o demorar
un vuelo, si en su opinion o la opinion del piloto al mando, el vuelo no puede operar o

continuar operando con seguridad como se plane6 o se autorizo.

El director de operaciones de la compafiia es responsable de asegurar que cada vuelo sea

controlado por lo menos en lo siguiente:

a) Salida del vuelo desde el lugar de origen y llegada a su lugar de destino, incluyendo

paradas intermedias y cualquier desviacion.



b) Mantenimiento y atrasos mecanicos encontrados en los lugares de origen, destino y

paradas intermedias.
c) Cualquier condicion conocida que puede afectar adversamente la seguridad del vuelo.

Todo Piloto, durante el tiempo que dura el vuelo, estd al mando de la aeronave y es
responsable por la seguridad de los pasajeros, carga y la aeronave. El Piloto tiene total

control y autoridad en la operacién de la aeronave.

Cada Piloto es responsable por la planificacion y el Pre-vuelo de un vuelo a realizarse de

acuerdo a lo establecido en las regulaciones.

3.2.2 MANIFIESTO DE PESO Y BALANCE
El manifiesto de peso y balance debera contener la siguiente informacion relacionada con el

cargue del helicoptero:

a. El peso de la aeronave, combustible y aceite, carga y equipaje, pasajeros y miembros
de la tripulacion.
b. El peso méximo de despegue permisible para ese vuelo no debera exceder al menor de

los siguientes pesos:

1. Peso maximo de despegue limitado por pista, incluyendo las correcciones por
altitud, gradiente, viento y temperatura de acuerdo con las condiciones existentes
para el momento del despegue y que se obtiene de las tablas o graficas del AFM de
la aeronave correspondiente.

2. Peso maximo de despegue limitado por el maximo peso sin combustible estructural
(MZFW), mas el combustible minimo. Se considera como combustible minimo la
suma del combustible basico méas el combustible al alterno més el de reserva.

3. Peso maximo de despegue limitado por el peso maximo de aterrizaje en el destino,
que se obtiene sumando

4. el peso maximo de aterrizaje estructural (MLGW) mas el combustible basico.
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5. Peso maximo de despegue limitado por segundo segmento en el origen (CLIMB
LIMIT), que se obtiene de las tablas o graficas del AFM de la aeronave

correspondiente.

c. El peso total se debe calcular de conformidad con los procedimientos aprobados por la
UAEAC.

d. Evidencia de que la aeronave estd cargada de acuerdo a un programa aprobado que
garantice que el centro de gravedad esté& dentro de los limites aprobados.

e. Nombres de los pasajeros, a menos que tal informacion sea mantenida por otros medios
por SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS SAS.

DISTRIBUCION DEL MANIFIESTO DE CARGA, DE LA AUTORIZACION DE
VUELO Y DEL PLAN DE VUELO.
a. El Piloto debera llevar en el helicptero a su destino:

1. Una copia del manifiesto de peso y balance completo

2. Una copia de la autorizacion de despacho

3. Una copia del plan de vuelo.

b. SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS SAS mantendra copias de los registros
requeridos por lo menos tres (3) meses, debidamente conservados y disponibles para

inspeccion por parte de la UAEAC en cualquier momento.

3.2.3 FORMATO DE LIBRO DE VUELO
GENERALIDADES
SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS utilizara y mantendra un libro de vuelo en todas

y cada uno de las aeronaves que opera, en el cual el Piloto al mando reporta todos los datos
en el solicitados relativos al vuelo, tripulacion, horas de salida y llegada, tiempo de vuelo y

pardmetros de los motores.

FORMATO DE HOJA DE LIBRO DE VUELO
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Se utiliza un formato Unico de libro de vuelo para todas las aeronaves operadas por SIS
SOLUCIONES INTEGRALES GNSS, titulado "LIBRO DE VUELO" y se encuentra
descrito en el MGM.

3.2.4 INFORMES METEOROLOGICOS

Antes de comenzar un vuelo, el Piloto al Mando debera obtener toda la informacién o
reportes actualizados sobre meteorologia, condiciones de aeropuerto e irregularidades que
afecten a las radio ayudas, y que puedan afectar a la seguridad del vuelo. Durante el vuelo
el Piloto al Mando debera obtener toda informacion meteoroldgica adicional, condiciones
aeropuerto e irregularidades que afecten a las radio ayudas y que puedan afectar a la

seguridad del vuelo, cualquier novedad debera ser informada al ATS correspondiente.

3.2.5 AEROPUERTOS ALTERNOS

Cada plan de vuelo deberd contener al menos un aeropuerto alterno cuyas condiciones
meteoroldgicas reportadas o pronosticadas serdn por lo menos iguales a los minimos
estipulados en los Manuales de Normas, Rutas y Procedimientos ATS, a la hora estimada de

llegada a dicho aeropuerto alterno.

3.3 SENALES PARA MANIOBRAS EN TIERRA

El piloto al mando debe comunicarse con la torre de control, para que esta le indique los
procedimientos a seguir, y el piloto pueda adelantar todas las operaciones y maniobras en
tierra (si es el caso) con seguridad. Ya que por nuestra clasificacion de Transporte aéreo no
regular no disponemos de sefialero en todos los lugares de salida y llegada.

CAPITULO IV
4. PROCEDIMIENTOS NORMALES DE OPERACION



Los helicdpteros son aeronaves que debido a sus singulares caracteristicas de vuelo, se usan
para efectuar numerosas, unicas y a menudo dificiles misiones. Su habilidad para aterrizar
en areas muy pequefias, la convierten en una extraordinaria herramienta de apoyo para

muchos trabajos.

SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS, establece en este capitulo algunas pautas,
normas y procedimientos operacionales, asi como las limitaciones de operaciones y
rendimiento de las aeronaves, con la pretensién de brindar orientacion y entendimiento de
las capacidades y limitaciones de los helicopteros para aprovechar eficientemente sus

caracteristicas, y garantizar a nuestros clientes una operacion confiable y segura.

Para ello tiene en cuenta:

a. Los Helicopteros operados por SIS SOLUCIONES INTEGRALES se utilizaran de
acuerdo con los términos de su certificado de aeronavegabilidad y dentro de las
limitaciones de utilizacion aprobadas e indicadas en EL manual de vuelo (RFM)
aprobado por la UAEAC.

b. Salvo lo previsto en 4.15.2.26. de los RAC los helicopteros monomotores se utilizaran
solamente en condiciones meteoroldgicas de vuelo visual y de luz, y en las rutas y
desviaciones de las mismas, que permitan realizar un aterrizaje forzoso en condiciones
de seguridad en caso de falla de motor.

c. SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS se cerciorara que se empleen los datos
aprobados de performance que se incluyen en el RFM para determinar el cumplimiento
de los requisitos establecidos en los RAC 4 capitulo XV, complementados, cuando sea
necesario, con otros datos que sean aceptables para la UAEAC segun se indique en las

secciones correspondientes.

4.1 NORMAS PARA OPERACION DE HELICOPTEROS

1. Ningun helicoptero podrd despegar de un aerédromo dotado de servicios de transito

aéreo, sin antes haber llenado un Plan de VVuelo.
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. En un vuelo desde un aerédromo dotado de servicios de transito aéreo hacia otro no
controlado, se especificard en el Plan de Vuelo original, el tiempo de permanencia en el
aerodromo de destino y la hora estimada de regreso. Este procedimiento no se aplicara si
el contacto radial con control ruta estd garantizado para reportar posicion en final como

la salida del mismao.

. Todo helicéptero al efectuar comunicacion con las dependencias de transito aéreo, debe
anteponer la palabra HELICOPTERO al nimero de la matricula o identificacion radio-
telefdnica.

. Ningan helicoptero puede volar sobre el area de maniobras o movimiento de un

aeropuerto sin previa autorizacion de la torre de control.

Ningun helicéptero podra cruzar el eje longitudinal de la pista a menos de dos (2) MN
de la cabecera ni con altitud superior a 300 pies (100 metros) sobre el aerédromo y su

vecindad, salvo en caso que la Torre de Control suministre autorizacion.

El procedimiento para aer6dromos donde no existe un circuito de transito especial, sera
el siguiente: El piloto dirigird la aeronave hacia la cabecera de la pista, formando con
ello un angulo de noventa grados (90°), y a una altura maxima de 300 pies (100 mts);
antes de llegar a la cabecera, virara a un rumbo que lo ponga paralelo a la pista en uso, e
iniciard el descenso hasta aterrizar en la plataforma de estacionamiento. Si el piloto en
este caso encontrard viento de cola, deberd proseguir hasta el extremo opuesto de la
pista donde efectuard un procedimiento de inversion para enfrentarse al viento y

proceder luego a aterrizar.

4.2 PLANIFICACION DEL VUELO
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Antes de cada vuelo la tripulacion debe efectuar un chequeo pre-vuelo del helicoptero, cuyo

objeto primordial es garantizar que el helicoptero se encuentre completamente operativa

para las misiones de vuelo. Dentro de la preparacion del vuelo la tripulacion bajo la

responsabilidad del piloto debe comprobar:

10.

11.

12.

Que la aeronave retna los requisitos de aeronavegabilidad. (Libro de vuelo)

Que los equipos necesarios para la aeronave y el tipo de operacion que vaya a
efectuarse, estén instalados y sean suficientes para cumplir con éxito la mision. (MEL
— SOP)

El libro de vuelo y mantenimiento de la aeronave esta certificado con la firma del
personal técnico autorizado para el caso.

El peso del helicoptero y su balance se encuentran dentro de los limites de seguridad
para el desarrollo del vuelo de acuerdo con el rendimiento de la aeronave.

Los amarres de los rotores, la cubierta del motor y las fundas estan removidas.

Se ha cumplido con los requisitos relativos a los planes de vuelo.

El libro de vuelo y deméas documentos exigidos por los RAC, se encuentren en orden y
abordo.

La elaboracién del manifiesto de despacho o peso.

La operacién de SIS se realiza con Helicopteros Monomotores MD530F, lo que le
permite operar en todo el territorio nacional, sin embargo en sus bases de operaciones
tanto principal como auxiliares, si las tuviere, debera contar con por lo menos un
espacio para parqueo de las aeronaves, una oficina en la que cuente con espacio para el
control de los vuelos, espacio para breafing a pasajeros y un lugar para archivo de
documentacion técnica y de operaciones, asi como un espacio que se adecue como
almacén aeronautico en caso de requerirse.

Todos los demaés requisitos y documentos requeridos segln sean exigidos por el tipo de
vuelo.

Elaboracion de la Carta de Planificacion y Rendimiento de la Aeronave, de acuerdo al
Manual de Vuelo (RFM)

Cumplir con lo establecido en los RAC en lo relativo a la Planificacion de los Vuelos,

con el fin de realizar una operacion con los mas altos estadares de seguridad.



4.3 OPERACION EN AREAS MONTANOSAS Y/O SELVATICAS

En operaciones que se realicen sobre zonas no habitadas 0 selvaticas, la aeronave debera

llevar por lo menos lo siguiente:

a) Un kit de supervivencia apropiado para la ruta que se vaya a volar.

b) Un dispositivo de sefiales pirotécnicas.

Las operaciones en areas montafiosas y selvaticas, se veran afectadas por diferentes
causas como: vientos, turbulencia, efectos sicoldgicos, desaparicion del horizonte

normal, vértigo y aprension.

Siempre se debe disponer de cartografia de la region y familiaricese con ella, haciendo

coordinaciones en detalles sobre el trabajo a desarrollar.

Siempre prepare su vuelo y considere: rumbos, tiempos de vuelo, caracteristicas
sobresalientes de la ruta como rios, trochas (si las hay), alturas prominentes y areas

despejadas que en un momento determinado permitan un aterrizaje de emergencia.

Confirme con el cliente las coordenadas de todos y cada uno de los sitios que se van a
operar, y programelos en el GPS como una tarea prioritaria, marcandolos también en la

cartografia que lleva a bordo.

Durante los primeros vuelos, haga una evaluacion general de terreno. Recomiende y
asesore a nuestros clientes para la construcciéon o adecuacion de helipuertos por sitio,

dimensiones, orientacion y vientos.
Obtenga informacién adicional a la suministrada normalmente, preferiblemente con

representantes de la Fuerza Publica, acerca de la situacién real de la zona en la que se

adelantan los trabajos (Orden Publico).
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10.

11.

12.

» Alteraciones del orden Publico.

 Situaciones historicas de otras aeronaves en la misma zona.

Atentados.

» Ataques.

Disposicion de la Fuerza Publica en la zona.
* Frecuencias o teléfonos de la Fuerza Publica.

* Presencia de grupos armados en el area.

Los helipuertos en areas selvaticas y/o aisladas que sean construidos para una relativa y
frecuente utilizacién, deberan cumplir con las especificaciones minimas establecidas
por el SOP de SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS.

Cuando se vuela bajo un colchén de nubes, mantenga los minimos meteorol6gicos

estipulados en el presente Manual.

Operaciones en terrenos inclinados exigen la informacion y prevencion a los pasajeros
para que se alejen o aproximen por la parte baja del Declive y dentro del campo visual

del piloto

Si se trata del transporte de grupos moviles, se debera prever que estén equipados con
radio portatil y GPS, para que puedan informar sobre su nueva localizacion,

condiciones del helipuerto, condiciones atmosféricas y coordenadas si es posible.
Se deberd efectuar una coordinacion con los grupos moviles para que informen las
coordenadas del sitio de recogida y/o hacer humo para facilitar su localizacion y una

vez identificados estos apaguen la hoguera antes de que el helicOptero aterrice.

En operaciones continuadas, pare cada tres horas para un receso de al menos treinta

(30) minutos y verifique condiciones generales de su helicoptero y niveles de aceite.
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13. Coordine y facilite informacién e instrucciones sobre la operacidn con helicépteros a

todo el personal de trabajadores.

14. Vuele en lo posible, con reservas de combustible, mayores a las estipuladas por SIS
SOLUCIONES INTEGRALES GNSS para operaciones normales.

15. Siempre se deberd contar abordo con Kit de primeros auxilios y equipo de

emergencia, especialmente dotado para selva y/o Off Shore.

4.4. OPERACIONES EN ALTURA

Por razones de nuestra topografia, que demanda operaciones de vuelo a niveles de hasta
13.000 pies (4.000 metros), en esta seccion se establecen, algunas recomendaciones
especiales para operaciones de aterrizajes y despegues que superen los 6.000 pies (2.000

metros) de altitud.

1. Los efectos criticos de turbulencia, efectos sicologicos, vértigo, aprension y otros que
se deben considerar en areas selvaticas y montafiosas, se veran agravados por la

disminucion de la densidad del aire, cuando se vuela en altura.

2. A medida que se aumente la altura (disminucion de densidad) se requiere incremento
del angulo de paso de las palas en todas las condiciones de vuelo, para mantener las

mismas RPM. El ciclico y los pedales requieren de un mayor movimiento o recorrido.
3. No ejecute maniobras que demanden reservas mayores de potencia. ejecute virajes
suaves y aproximaciones con un descenso controlado de 300 pies por minuto. La baja

densidad en altura puede facilitar un hundimiento con potencia.

4. Mantenga las RPM del rotor en el maximo permisible, y evite movimientos bruscos en

los comandos.
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5. Excesos de velocidad ocasionan "Pérdida de sustentacion de la pala en retroceso”, por

efecto de mayor disimetria.

6. Todas las operaciones por encima de los 6.000 pies (2.000 metros), exigen
conocimiento y clara interpretacion de las tablas de rendimiento. Planeamiento
detallado del vuelo en altura (Cartas de Rendimiento y Vientos). Se debe planear con
cartas OGE.

7. El control del peso, incluido el del combustible, serd un factor decisivo para la
operacion en altura, pero siempre considere reserva de combustible por posible mal

tiempo u otro factor.

8. Dentro del planeamiento para el vuelo en altura, es necesario que se elabore y
estudie la carta de planificacion y rendimiento del helicoptero, y que el piloto

conozca:

a) El peso maximo de operacién (Despegue / Aterrizaje / Vuelo Recto y Nivelado)
para una altura determinada.

b) La altura maxima de operacion para el peso bruto determinado con y sin efecto de
tierra.

c) Recuerde que las tablas de rendimiento, normalmente estan disefiadas con viento

en calma.

6. Siempre ejecute un reconocimiento del helipuerto antes de aterrizar, y este seguro de:

a) Direccion del viento (si lo hay) por minimo que sea.

b) Que el helipuerto sea plano y apropiado para el aterrizaje.

¢) Mejor Entrada y Mejor Salida del Helipuerto (Aproximacion), y que le permita un
sobrepaso en caso de alguna situacién anémala.

d) Potencia para aterrizar, potencia disponible con el respectivo remanente de pedal.



7. Se recomienda dentro de lo posible, que el piloto seleccione un lugar sobresaliente del

terreno para aterrizar y le permita un probable sobrepaso seguro.

8. Para cruzar una cima o cuchilla es necesario obtener una altura de vuelo por encima del
obstaculo de minimo 1000 pies. Se recomienda cruzarla en forma diagonal (45° grados)
para contrarrestar las corrientes de vientos (ascendentes y descendentes) y tener la
opcidn de regresar. No deje decrecer la velocidad por debajo de 55 nudos (100 — 120
Km/h).

9. Cuando se vuela por un cafién o cuchilla estrecha, y especialmente en ascenso, tenga
siempre presente el espacio, velocidad y potencia para realizar un viraje de ciento
ochenta grados (180°) en caso de ser necesario, y asi tomar el contra rumbo de forma

segura.

10. En alturas y terrenos quebrados es muy facil encontrar vientos opuestos (de varias

direcciones). Opere con velocidad recomendada para turbulencia.

11. Utilice todo el espacio disponible para el despegue y haga sus chequeos de potencia,

centro de gravedad y pedal en vuelo estacionario, antes de realizar el despegue.

12. Siempre que aproxime, esté preparado para un sobrepaso, calculando siempre la

potencia de reserva en combinacion con el pedal remanente.

4.5 CARGA

Politica General

Los Helicopteros MD530F no cuentan con bodega para carga, sin embargo cuando se tenga

que transportar carga en el compartimiento de pasajeros debe tenerse en cuenta:
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1. Que sea debidamente asegurada por medio de cinturones de seguridad o dispositivos
(mallas - estibas) suficientemente fuertes como para evitar cualquier movimiento
durante el vuelo.

2. Que sea empacada y cubierta para evitar molestias a los pasajeros.

3. El peso de la carga transportada en el compartimiento de pasajeros no puede superar
las 4001bs, este no debe superar el limite tolerable a los asientos de pasajeros o al piso
de la cabina, que pueda causar dafio a estos componentes.

4. La Carga transportada esté debidamente marcada y evaluar antes del vuelo, las tablas
de transporte de mercancias peligrosas en combinacion de pasajeros, para saber si es

posible llevar dicha combinacion, o realizar vuelos separados.

4.5.1. VOLUMEN DE CARGAS

El volumen de las cargas esta generalmente limitado por las mismas compuertas de acceso

de los compartimientos de carga y restringe el transporte de pasajeros.

El transporte combinado de carga y pasajeros se puede efectuar en el equipo, siempre y
cuando el compartimiento utilizado para carga, esté separado al de pasajeros por una malla

de seguridad y la carga esté debidamente amarrada y asegurada.

La malla debera quedar tensionada y permitir un espacio minimo de dos (2) pulgadas entre

esta y la puerta. La carga nunca debera ser un obstaculo para la salida de los pasajeros.

Cargas largas que no permitan cerrar las puertas, deben evaluarse de acuerdo al manual del
operador para vuelos con puertas abiertas, semi abiertas o removidas. En el caso de los
helicopteros esta totalmente prohibido transportar cargas amarradas longitudinalmente a los

patines (skids) suspendidos de estos o colocados a través o sobre los Skids.
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4.5.2 PESO DE LAS CARGAS

Todas las aeronaves tienen limitaciones de peso tanto por su maxima capacidad, como por
su resistencia en el piso. Los manuales de cada aeronave contemplan las limitaciones de
peso por area y deberan tenerse presentes, para evitar dafios en el piso y en casos severos

dafios estructurales.

En casos especiales o en determinados trabajos se podran utilizar tablones o un sobre piso
de madera que permita distribuir los pesos y evitar afectar la resistencia del piso de la

aeronave.

El piloto debe exigir que las cargas a transportar tengan su peso registrado, precaucion que

se hara mas importante para los helicépteros cuando no se cuenta con un despacho formal.

453 AMARRE DE LAS CARGAS

Las cargas deben estar perfectamente amarradas al piso utilizando las argollas de sujecion

que disponen los helicopteros.

Se debe cumplir con lo estipulado en el manual del operador para cada equipo en cuanto a

la resistencia de las argollas para amarre.

Las cargas deben estar aseguradas de manera tal que las puertas y salidas de Emergencia
NUNCA queden blogueadas ni afecten o incomoden a los pasajeros. Asi mismo las cargas
deben quedar amarradas de la maxima cantidad de argollas que sea posible y aplicable, con
el fin de minimizar la fuerza de las argollas a nivel individual y evitar de ésta forma la

ruptura de una o varias al momento de un aterrizaje forzoso o emergencia en vuelo.



4.5.4. CARGAS PELIGROSAS

Por el hecho de que nuestras aeronaves son monomotores, no se aceptara el transporte de
Mercancias Peligrosas, sin embargo en caso de que se llegase a presentar el despacho, la
tripulacion de vuelo, pilotos, y técnico, deben ejercer un estricto control en el transporte de
cargas peligrosas, de acuerdo al Manual de Cargas Peligrosas de IATA, disponisle en todas

las bases de operacion.

4.5.5. TRANSPORTE DE ANIMALES VIVOS

En las aeronaves de SIS Soluciones Integrales GNSS se permite el transporte de animales
vivos, siempre y cuando sean transportados en los receptaculos especiales que cumplan con

lo siguiente:

a. Ser de tamafio conforme a las dimensiones de las paletas estandar de la aeronave que se
usaran para transportar a los animales.

b. Que no afecte la salud o el bie n esta r de los animales, permitir la inspeccion visual de
los animales y llevar en los lados los simbolos de la asociacion internacional de
transporte aéreo (iata) indicando que contiene animales y la correcta posicién vertical

c. Permitir el acceso rapido a los anim ales en caso de emergencia.

d. Permitir que los animales se pongan de pie, en su posicion normal, sin tocar el techo del
contenedor ni, en caso de contenedores abiertos, las redes de contencién, y dejar un
espacio libre de por lo menos 10 cm encima de la cabeza del animal de pie

e. Proteger a los anim ales contra las inclemencias del tiempo

f. Tener un suelo adecuado para que los animales no resbalen ni se hieran

g. Ser suficientemente sélido como para garantizar la seguridad de los animale s y evitar
que se escapen

h. Tener puertas faciles de abrir y cerrar y, al mismo tiempo, un sistema de seguridad que
evite que se abran accidentalmente.

i. Carecer de clavos, pernos y otros dispositivos sobresalientes o cortantes que puedan

causar heridas.
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j. ofrecer ventilacion adecuada, teniendo en cuenta la densidad de carga de cada especie y
la temperatura y humedad méaximas de los puntos de partida, de llegada y de todas las
escalas técnicas.

k. Permitir el reposo normal o la posicion para dormir que adoptan ciertas especies y
animales jovenes.

I. Asegurar que no haya espacio sin ventilacion en el contenedor.

En general en el transporte de animales se deben observar todas las consideraciones y
recomendaciones establecidas por la IATA para tal efecto.

4.6 VUELOS DE PRUEBA

Los vuelos de prueba se efectuan por pilotos especificamente entrenados para pruebas, y
para confirmar que una aeronave cumple con los estandares y especificaciones en general,
sobre todos los sistemas establecidos por el fabricante, en aeronaves nuevas o

experimentales. También por modificaciones mayores.

Segun lo dispone la alta direccion de la compaiiia el Piloto es el tripulante autorizado en
cada vuelo de prueba, igualmente a bordo de las aeronaves solo puede ir el piloto y de ser
extrictamente necesario el Inspector a cargo del servicio al cual se le esta realizando la

prueba.

Los vuelos de comprobacién se efectian para comprobar el correcto funcionamiento de un
componente o sistema por cambios o correcciones originadas por mal funcionamiento.

El formato establecido para la realizacion del Vuelo de Prueba se encuentra en el Anexo E
del MGM, este debe ser diligenciado por el Piloto y el Inspector que realizaron el vuelo de

comprobacion.

4.6.1 RAZONES PARA EFECTUAR VUELOS DE COMPROBACION:

1. Después del cumplimiento de fases mayores, servicios 0 inspecciones técnicas

programadas que lo requieran.
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Siempre que se efectlien trabajos o cambio de componentes, accesorios 0 elementos
que puedan alterar o variar:

* Reglajes de los controles de vuelo o0 superficies aerodinamicas.

* Parametros de la planta motriz o del tren de potencia y rotores.

* Reparaciones de instrumentos basicos de vuelo.

Los trabajos o cambios de transmisién, cajas direccionales o reductoras (45° - 90°),
solo demandan corridas en tierra.

Cuando a juicio de la Direccién de Operaciones, Direccion de Mantenimiento o la
Jefatura de Pilotos lo consideren conveniente.

NOTA: Normalmente los manuales de Mantenimiento estipulan en que clases de

trabajos son requeridos vuelos de comprobacion.

Los vuelos especiales de verificacion a la aeronave, se haran bajo las condiciones del
presente Manual, si previamente la aeronave o una similar de la misma marca y disefio,
no ha sido probada en alguna operacion bajo las normas de este capitulo. Los vuelos

deben incluir:

Cinco (5) horas nocturnas.

Cinco (5) procedimientos de aproximacion IFR.

Entradas a aeropuertos en varias rutas.

Los vuelos se haran sin pasajeros pero es aceptable para el entrenamiento de

tripulaciones.

LA UAEAC puede autorizar desviaciones si encuentra circunstancias especiales que hacen

innecesario el cumplimiento completo de las horas de prueba.

4.6.2 NORMAS Y RESTRICCIONES PARA VUELO DE COMPROBACION

Todo vuelo de comprobacion demanda una reunion previa al vuelo, de la tripulacién
con el inspector o responsable del trabajo. Lo anterior para verificar procedimientos de

acuerdo a las listas guia, establecidas para el fin.



2 El vuelo solo se podra efectuar en condiciones visuales diurnas.

3. Solo el inspector o técnicos que efectuaron el trabajo podran estar a bordo para el vuelo
de comprobacion.

4. Todo vuelo debera ser formalizado y legalizado con una orden de vuelo en la que se
debe registrar claramente la razon del vuelo y pasajeros autorizados.

5. El técnico o inspector encargado del vuelo de comprobacion debe contar

obligatoriamente, con comunicacion directa con la tripulacion.

a. La tripulacion deberd seleccionar un sitio adecuado para efectuar los vuelos, de
manera tal que facilite un posible aterrizaje de emergencia. Si se efectda en un
aeropuerto los vuelos con cierta prevencion especial deberan efectuarse sobre la
pista o las areas designadas para tal fin.

b. El piloto, serd la autoridad final que decide la condicion de operatividad del
helicoptero y asi mismo debera registrarlo en el libro de vuelo y en el Registro de
Operacion (tarea).

c. Para facilitar la observacion de parametros, coordinacion de ciertos vuelos y/o
correcciones por tracking, la silla de cuatro plazas podra utilizarse para tal efecto,
limitando el uso a dos técnicos y contando con un briefing previo de evacuacion en
caso de emergencia.

d. Si no se cuenta con un piloto calificado especificamente para vuelos de
comprobacidn, entonces se procurard que lo efectie un piloto instructor o un piloto
con una experiencia minima de 300 horas como Piloto en Comando en el equipo.

e. Prendidas y/o corridas en tierra para comprobacion de sistemas o correccion de

anotaciones deberan ser efectuados UNICAMENTE por los pilotos.

CAPITULO V
5. PROCEDIMIENTOS DE EMERGENCIA

Dentro de este capitulo se pretende recopilar y establecer los procedimientos mas
apropiados a seguir por los miembros de una tripulacion ante situaciones anormales o de
emergencia, generadas por fallas técnicas, incapacitacién de unos de los tripulantes o

acciones de terceros, como secuestro, ataque, amenaza por bombas y/o aterrizaje forzoso.
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El Director de Operaciones y pilotos junto con el despacho se cercioraran de que el piloto al
mando de la aeronave disponga a bordo de toda la informacion necesaria relativa a los

servicios de busqueda y salvamento del &rea sobre la cual vayan a volar.

AUTORIDAD Y RESPONSABILIDAD
El piloto de la aeronave es en todo momento el responsable de la seguridad de los

pasajeros, equipaje de mano y de la aeronave misma.

El piloto estd facultado por el Manual de Rutas y Procedimientos ATS, para tomar las
decisiones que considere necesarias, aun apartandose de las normas de los RAC y MGO

vigentes, en procura garantizar la seguridad.

El Piloto es responsable de notificar al ATS y/o a la oficina de seguimiento de vuelo de SIS
SOLUCIONES INTEGRALES GNSS, y/o en la base remota de operacion sobre el
desarrollo del vuelo.

Después de una emergencia si es posible, debera rendir un informe a las autoridades
competentes y a la Direccion de Operaciones sobre las circunstancias que los obligaron a

tomar tales decisiones.

5.1 PROCEDIMIENTOS DE EMERGENCIA EN LA CABINA DE PASAJEROS

En una situacién de emergencia, que requiera decision y accion inmediata, el piloto puede
tomar cualquier accion que considere necesaria de acuerdo con las circunstancias. En tal
caso el puede desviarse de todos los procedimientos de operaciones descritos, minimos de
condiciones meteoroldgicas, de las regulaciones de esta parte y de las Especificaciones de

Operacion, al extremo que él considere necesario para la seguridad.
En una situacion de emergencia que ocurra durante el vuelo y que requiere accion

inmediata del personal ejecutivo o del despachador del vuelo debe ser notificada al piloto al

mando.
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Si el despachador de aeronave no se puede comunicar con el piloto, debe declarar la
emergencia y tomar cualquier accion que considere necesaria de acuerdo a las

circunstancias.

Cada vez que un piloto o despachador ejerza la autoridad de emergencia, debe mantener a
la dependencia apropiada, al ATC y a los centros de despacho completamente informados
del progreso del vuelo. La persona que declare la emergencia debe enviar un reporte por
escrito de cualquier desviacion a través del Director de Operaciones de la aerolinea a la
UAEAC.

La emergencia debe ser reportada a la UAEAC por el piloto o el despachador dentro de los
5 dias habiles siguientes.

En cualquier momento que se ejerza la autoridad de emergencia, el piloto al mando o el
personal ejecutivo apropiado mantendrd la estacion de radio terrestre correspondiente

completamente informada del progreso del vuelo.

1. Ante una emergencia la prioridad del piloto, es la de controlar la aeronave.

NOTA: El piloto debe concentrar su atencién en volar la Aeronave y asegurar en lo

posible, un aterrizaje seguro.

1. Verifique la clase de falla antes de aplicar el procedimiento. Si es falla técnica, aplique
los procedimientos estipulados por las listas de chequeo o el Manual de Vuelo (RFM).
3. ElPiloto debe:

* Reportar la emergencia a la estacion que efectla el seguimiento de vuelo y/o a
cualquier otra estacion de radio que pueda escucharle. Informe la posicién y la clase
de problema.

* Si puede, alerte a los pasajeros.

* Seleccione el transponder en MODO 3/A (AC), cédigo 7700 y active la radiobaliza.

4. Si el problema es eléctrico o tiene que cortar el sistema, anote la hora, la cantidad de

combustible y controle su consumo por tiempo.

160



10.

Si el problema es generado por vibraciones fuertes que se incrementan en vuelo,
aterrice tan pronto le sea posible.

Si sospecha haber golpeado un obstaculo (cuerdas, arboles, etc.) aterrice y haga revisar
el Aeronave para su evaluacién y valoracion.

Terminada la emergencia (en tierra o aterrizado), el Piloto de Aeronave ordenara y/o
procedera a apagar los motores de acuerdo a procedimientos, si no es posible, utilice
cualquier medio que no comprometa su seguridad ni la de sus ocupantes.

Los pilotos, cada uno por su lado, deben abrir puertas y ayudar a la evacuacion de los
pasajeros.

Cada vez que el piloto de una aeronave, se encuentre con condiciones meteorologicas
potencialmente peligrosas o detecte irregularidades en las instalaciones de navegacion
de tierra o de a bordo, debe de inmediato notificar a la estacion terrestre apropiada, la
informacidn que él considere esencial para la seguridad de otros vuelos.

El piloto se debe asegurar que todas las irregularidades mecanicas que ocurran durante
el tiempo de vuelo sean anotadas en el libro de mantenimiento de la aeronave al final
de ese vuelo. Antes de cada vuelo el piloto al mando debe asegurarse de que cada

irregularidad anotada en el libro al final del vuelo anterior fue corregida.

11. SIS cuando se presente una emergencia en una de sus aeronaves, de ser necesario

tendran en todo momento comunicacion inmediata con los centros coordinadores de
salvamento, suministrara informacién necesaria de si a bordo se llevan sefiales
pirotécnicas, provisiones de agua, material medico de emergencia y frecuencia del

equipo de radio portatil si llevare a bordo.

5.2 INCAPACITACION

Se entiende que un tripulante 0 pasajero se encuentra incapacitado cuando no puede

responder fisica 0 mentalmente de modo normal.

Existe una incapacitacion obvia que suele ser repentina y prolongada, pero también existe

la incapacitacion silenciosa (subtle) o imperceptible que siendo mas dificil de detectar

también es mas frecuente y se convierte en un peligro operacional.



MEDIDAS DE PREVENCION

1.

10.

Si un miembro de la tripulacion de vuelo se siente mal por algun tipo de enfermedad o
en estado animico que pueda afectar la seguridad de de vuelo, debe informarlo a
Operaciones Yy ésta debera asignarle un reemplazo.

Si las condiciones anteriores se presentan en una base remota, el vuelo debera ser
suspendido hasta que el tripulante se haya recuperado totalmente, o sea relevado segun
la gravedad del caso. El tripulante debera ser atendido por un médico, de ser necesario,
para garantizar su total recuperacion.

Los deberan ser muy cuidadosos con la comida, y de ser necesario ingeriran alimentos
diferentes para evitar una posible intoxicacion conjunta.

Se recomienda que los tripulantes procuren mantener un excelente estado fisico,
mediante la practica de deportes como aerdbicos, atletismo, ciclismo, natacion y otros
gue aumenten la capacidad pulmonar.

En cualquier fase de vuelo, si el piloto volando se siente mal, debe manifestarlo al otro
piloto, si esta presente, cederle el control del Aeronave y correr su silla totalmente
atras.

El piloto monitoreando, siempre debe monitorear todas las fases del vuelo,
especialmente despegues, ascensos, aproximaciones o aterrizajes.

Cualquiera de los tripulantes, estando con los controles o sin ellos, también puede ser
incapacitado por impacto de armas de fuego, u objetos o aves que impacten la aeronave
durante el vuelo.

Cualquier desviacion en cualquiera de estas fases, debe ser manifestado verbalmente
de inmediato al piloto volando y este debe contestar.

Si no hay respuesta positiva e inmediata de la desviacion, se debera sospechar una
incapacidad parcial o silenciosa que serd confirmada mediante al menos dos preguntas
que demanden trabajo mental del piloto que lleva los controles.

Si reconocido el problemay la incapacidad es confirmada, el piloto monitoreando debe
asumir el control y mando de la Aeronave, y proceder al sitio que disponga de

facilidades medicas y hospitalarias.
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11. Es responsabilidad del otro piloto o tripulante, si estd disponible, el mantener
conciencia situacional del Piloto en los Controles lo mas alta posible. Si por alguna
circunstancia el Piloto en los controles, esta con alerta situacional baja, y esté llevando
la aeronave, la tripulacion y sus pasajeros a una situacion insegura o de riesgo, el piloto
no en los controles, después de llamar la atencién al Piloto en los controles por dos (2)
veces sin respuesta positiva, estd facultado para tomar los controles de vuelo y asumir
la responsabilidad del vuelo.

12. informé a la compafiia y/o al centro de control para que tomen las medidas pertinentes.

INCAPACIDAD SILENCIOSA

Cuando nuestro rendimiento es menor que el éptimo, podemos decir que estamos
incapacitados. Este tipo de incapacidad es experimentado por todos los aviadores en uno u

otro momento, y ha sido un factor presente en muchos de los accidentes aéreos.

Este tipo de incapacidad por lo general incluye una pérdida parcial de las funciones. Ocurre
con mucha frecuencia y es mas dificil de detectar. Entre las causas mas comunes esta la

preocupacion por los problemas personales, laborales, médicos, profesionales, etc.

Esta incapacidad es la que mayor problema presenta en las operaciones aéreas por ser la
mas dificil de detectar, esto se debe a que el tripulante presenta buena apariencia y parece
estar completamente consciente de sus actos; de hecho el no sabe que esta pasando dentro

de si mismo, ni puede evaluar racionalmente el problema.

IDENTIFICACION TEMPRANA DE LA INCAPACITACION:

Una oportuna identificacion de la incapacidad es esencial para la segura conduccion de un
vuelo; la clave para su reconocimiento esta en nuestra capacidad para establecer una norma
0 estandar mediante la cual podemos detectar los hechos anormales. Cuando las
desviaciones son una razon para sospechar de una incapacidad se requiere de ACCIONES
CORRECTIVAS QUE DEBEN SER TOMADAS DE INMEDIATO.
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ACCIONES CORRECTIVAS:

Como tripulante, detecte y emplee Tacto, Respeto, Diplomacia, Asertividad y Prudencia,
notificandole al piloto de la aeronave que se ha detectado esta situacion, lo anterior evitara
conflictos en cabina de mando. Si el tiempo lo permite utilice siempre los CALL OUTS
para evaluar la respuesta del Piloto. Si al hacer la pregunta no recibe respuesta, el tripulante
piloto esta facultado para tomar los controles, hacer las correcciones necesarias y llevar la

aeronave a un sitio seguro donde se prevea atencion médica.

Sintomas y ejemplos a tener en cuenta;

a.  Desviaciones de los procedimientos establecidos
(Ej. Volar visual en condiciones IMC)
b.  Problemas fisicos obvios
(Fatiga, irritabilidad, complacencia, indisciplina)
c.  Bajorendimiento en la tarea desarrollada
(Obviar listas de chequeo. No calcular rendimiento antes de un vuelo)
d.  Falla de disciplina en cabina
(Tolerante, no anotaciones de discrepancias)
e.  Falla de chequeo cruzado y falla de monitoreo
(No hay control en el desarrollo del rendimiento humano)
f. Respuestas Inadecuadas a las preguntas de los demas
(Desconcentracion, desatencion, falta de interes.)
g.  Frecuentes errores menores cometidos por los tripulantes
(No inspeccion pre vuelo ni pos vuelo)
h.  Extremo cansancio
(Inconformidad, dolores corporales, bostezos)
I Irritabilidad Extrema
(Mal genio)



En la tripulacion sencilla es el piloto el responsable de detectar esta situacion, para esto
antes de los vuelos debe ser responsable por hacer una auto evaluacién de su estado
médico, animico Yy sicoldgico, tener especial cuidado con la alimentacion tomada, si tiene
alguna sospecha, o algun problema personal que lo ponga en riesgo de sufrir esta situacion
debera informar a Operaciones para tomar las medidas necesarias y prestar el apoyo debido

al tripulante.

53 COMUNICACION DE URGENCIA

En caso de una emergencia o falla en vuelo, el piloto reportard la emergencia a la torre de
control mas cercana, si hubierer, y procedera a pedir autorizacion para aterrizar en el lugar
mas proximo, igualmente informard por radioteléfono o por celular a la direccion de
seguridad operacional o a la Direccion de Operaciones de la compaiiia la emergencia

presentada, para con esto activar el plan de accion de emergencia establecido.

5.3.1 COMUNICACION DE SOCORRO

El piloto en caso de emergencia hara llamadas de Socorro, SOS a los controladores ATC
con el fin de que sea activado el plan de emergencia establecido en el aer6dromo mas
cercano, igualmente hard comunicaciones si es posible a la empresa por teléfono celular
para informar la emergencia y activar el PAE establecido por la empresa para cada caso

especifico.

5.4 FALLA DE COMUNICACIONES

1. Es practicamente imposible establecer regulaciones y procedimientos aplicables a
todas las posibles situaciones asociadas con las fallas totales de comunicaciones de
radio.

2. Ante una falla total de comunicaciones lo primero que se espera de los pilotos es que
usen un buen criterio en la decision o accion que elijan.

3. La falla de comunicaciones, dependiendo de las circunstancias, se puede convertir en
una emergencia, y en este caso no se debe dudar en aplicar el procedimiento

establecido.
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4. En caso de falla total de comunicaciones, el servicio ATC asumira que el piloto esta
actuando de acuerdo al plan de vuelo.

5. En caso de una perdida parcial de comunicaciones, como perder las comunicaciones con
el ATC, se debe informar la situacion de inmediato al seguimiento de vuelo de SIS
SOLUCIONES INTEGRALES GNSS, o por cualquier otro medio de que se disponga
a bordo, para que se informe al ATC.

6. Si va a aproximar a un aerodromo controlado, con falla de comunicaciones y VFR,
efectle un sobrepaso por la torre de control y espere instrucciones por medio del
codigo de sefiales de luces.

AERONAVES EN RUTA

1. Si la falla de comunicaciones se presenta en vuelo VMC, continte el vuelo manteniendo
visual, encienda la luz de aterrizaje y verifique las luces anticolision en posicion ON.

2. Dirijase a la base de operaciones, campo volante o helipuerto mas cercano, que brinde
seguridad, y que disponga de comunicaciones para que sea reportada a la base la
situacion y evite ser declarado en emergencia.

3. Si la falta se presenta en un vuelo, en traslado o crucero que no sea vuelo local de una
base remota de operacion, dirijase al aerédromo més cercano que cuente con facilidad
de comunicaciones, y reporte al Control de Trafico Aéreo para evitar ser declarado en
emergencia.

4. Si se encuentra dentro de las areas FIR Bogota o FIR Barranquilla, seleccione
transponder en codigo A-7600 y consulte el Manual de Rutas y Procedimientos ATS
en el numeral 4.12 "Comunicaciones."

5. Si el vuelo es IFR (VMC) continde con su plan de vuelo o si es mas practico, regrese a

su sitio de despegue.

5.5 ATERRIZAJE FORZOSO

1. Dentro del desarrollo normal de las operaciones, se debe considerar la posibilidad de
un aterrizaje de emergencia en areas no protegidas y generadas por fallas técnicas, por

un ataque a la Aeronave o0 amenazas a la tripulacion.
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No se considera el aterrizaje por mal tiempo, ya que este se puede evitar y casi
descartar si se aplican las minimos meteorologicos establecidas por SIS
SOLUCIONES INTEGRALES GNSS en numeral 2.8.2.

Un aterrizaje de emergencia se puede ver agravado por la presencia de personas
hostiles hacia la aeronave, tripulacion, pasajeros y/o carga.

Se pretende establecer un procedimiento que permita sortear la emergencia de la mejor
forma posible, y se logre un apoyo oportuno para proteger y evacuar los pasajeros y
tripulacion involucrados en el aterrizaje de emergencia.

Si la emergencia se presenta ya sea por ataque (ver numeral 4.8) o por falla técnica,
tenga en cuenta que la prioridad es la de evitar lesiones a los tripulantes y pasajeros,

ante todo preservar la vida humana.

5.5.1 PROCEDIMIENTOS Y RECOMENDACIONES EN CASO DE ATERRIZAJE
FORSOZO

EN APROXIMACION FINAL:

1) EL piloto volando controla la aeronave y sortea el aterrizaje de emergencia.

2) El piloto monitoreando, si esta presente, informa por la frecuencia seleccionada a la torre

3)

de control o al control que tenga en ese momento, el tipo de emergencia e indicando en

lo posible el sitio aproximado de aterrizaje.

En las aeronaves con tripulacion sencilla debera el piloto cumplir con lo anterior si el
tiempo lo permite, de lo contrario se concentrara en la emergencia y avisara luego del

aterrizaje.

TAN PRONTO ATERRICE LA AERONAVE:

1)
a)

Un Tripulante deberé:
Bajar de inmediato y abrir las puertas de la cabina de pasajeros.



b)

).

9)

Dar instrucciones y orientacion a los pasajeros que evactan la Aeronave, procurando
se mantenga la calma y busquen refugio en un punto cercano a la Aeronave pero con la
debida proteccion y seguridad.

Controlar y evitar que pasajeros puedan dirigirse hacia el rotor de la cola, si éste est4
girando.

Proceder a apagar de emergencia la(s) turbina(s) con force trim puesto.

Informar o confirmar por el medio que tenga disponible (HF, celular, satelital, etc.) la
ubicacion (coordenadas si es posible).ESTABLECER UNA COMUNICACION
PERMANENTE ES FUNDAMENTAL.

Asumir el liderazgo y hacer una evaluacion inicial para que se determinen las
necesidades de aseguramiento del sitio y evacuacion de los pasajeros.

Si el aterrizaje fue fuerte, con dafios de la Aeronave y lesiones a personas, la
evaluacion debe incluir la necesidad de apoyo médico, rescate, evacuacion de heridos,
equipos contra incendio, espacio o sitio cercano para el aterrizaje de otro u otras
Aeronaves, y demas necesidades requeridas segun las circunstancias. Si es necesario
aplique los primeros auxilios empleando el kit que esta a bordo del helicoptero.
Igualmente procure sacar lo antes posible la mayor cantidad de material y/o equipos de
la aeronave que puedan llegar a servir para momentos de supervivencia, previendo que

la aeronave se vaya a incendiar y estos elementos sean consumidos por el fuego.

NOTA: Si el piloto queda lesionado o incapacitado en alguna forma, el liderazgo debe
ser asumido por el copiloto, si estd presente o si algun representante de la Compaiiia

esta abordo, y debe procurar la comunicacion con la estacion que escuche.

a) En la orientacion de los pasajeros para evacuar la Aeronave, evite que se dirijan
hacia el rotor de cola, o hacia una parte alta si los rotores estan girando.

b) Aleje los pasajeros unos 30 metros (100 pies) o mas si hay incendio, humo o
escape de combustible.

¢) Enlaevaluacion de la situacion debe considerar:

- Pistolas de sefiales.
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- Localizador de emergencia (ELT).
- Equipo de supervivencia y primeros auxilios.

- Equipos de comunicacion (teléfonos, radios portatiles, etc.).

3) En la tripulacion sencilla estas tareas son asumidas por el piloto.

5.6 INTERFERENCIA ILICITA

Para evitar una posible interferencia ilicita o el secuestro de una Aeronave, se debe el NO
permitir que aborden personas que no hayan sido autorizadas y controladas por nuestro
cliente, mediante los despachos establecidos para el fin. Igualmente como se indica en el
presente manual, no pueden abordar el helicéptero personas armadas, y esto se debe
coordinar con las autoridades aeroportuarias, Policia Nacional y el Cliente, la revision de

los pasajeros antes de abordar.

En operaciones de sismica, se hace mas dificil el control, y se debera establecer, en
coordinacion con el cliente, un procedimiento para garantizar que solo personal autorizado

aborde el Aeronave.

5.7 BUSQUEDA Y SALVAMENTO

A continuacion se describe el procedimiento a seguir en caso de requerirse busqueda y

salvamento

a. Notificar a la base principal a la Direccion de Operaciones, para la activacion del PRE.

b. La Direccion de operaciones contactara a la UAEAC y a las autoridades que se
encuentren en la zona de ubicacion de la aeronave, para el apoyo correspondiente de
busqueda y salvamento.

c. Manejo de prensa

El ejecutivo Responsable es la Unica autorizada para dar cualquier tipo de informacion

que soliciten los medios de comunicacion.
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CAPITULO VI
6. MANUAL DE DESPACHO DE AERONAVES

Este capitulo describe reglas de despacho y de autorizaciones de vuelo.

El presente capitulo contiene todo lo referente a despacho de vuelo y control operacional,
incluyendo los procedimientos para el despacho coordinado o control del vuelo y

procedimientos de seguimiento de vuelo.

SIS SOLUCIONES INTEGRALES dispone del suficiente personal de despachadores de
aeronave calificados si es necesario, en cada base, para asegurar un control operacional

adecuado de cada vuelo.

SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS de ser necesario, deben disponer del suficiente
numero de despachadores de aeronave calificados, en cada centro de despacho, para

asegurar un control operacional adecuado de cada vuelo.

a. La funcion de despacho de aeronaves la realiza un despachador con licencia de a
UEAC con la adicién al respectivo equipo 0 en su ausencia el piloto de la aeronave
sera el responsable de desarrollar el proceso de despacho.

b. Los tramites ante las autoridades aeronauticas y presentaciones de planes de vuelo en los
aeropuertos controlados los realiza un despachador o los pilotos de la aeronave de
acuerdo a los procedimientos de la UEAC en cada aeropuerto. En aquellos lugares
donde no tenga acceso directo a la oficina de informacion aerondutica el plan de vuelo lo
presenta el piloto de la aeronave por radio o por via telefénica ante el control de
transito aéreo.

c. El nimero méaximo de pasajeros y ocupacion de asientos para el Helicoptero MD 530F
es de 3 pax sin contar al piloto

d. El peso normalizado para cada pasajero es de 170 Ibs, para el piloto 170 Ibs y el equipaje
de mano 25 Ibs.

e. No se permite el transporte de mercancias peligrosas por pasajeros o tripulantes.
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f. No se permite el transporte de armas y municiones ni por pasajeros, ni tripulantes.

g. En caso de que se presente un enfermo u ocurra un accidente a bordo de la aeronave se
realizaran los procedimientos de emergencia, como es aterrizar lo antes posible y buscar
ayuda medica en el centro médico més cercano, si el tripulante puede aplicar los
primeros auxilios lo hara.

h. Una vez se haya hecho el registro correspondiente de los pasajeros, verificacion de
identidad, pesaje, verificacion de equipaje, se autorizard el embarque, abordaje del
helicoptero.

i. Durante el procedimiento de recepcion de pasajeros, se realizara la evaluacion
correspondiente, con el fin de determinar que el pasajero no porte armas de ningun tipo,
mercancias contempladas en el manual de la IATA que puedan considerarse peligrosas,
elementos que ponga en riesgo la seguridad del vuelo, no cause conflictos antes, durante
o despues del vuelo, para ello realizard una inspeccion de seguridad fisica al pasajero, en
caso de encontrar algin elemento que pueda ocasionar conflicto se remitira la accion al
PAE, para que tome las medidas necesarias para mitigar esta contingencia. Para el efecto
se extremaran las medidas en tierra para el control de pasajeros.

j. Referente al transporte de pasajeros incapacitados, segun el grado y tipo de incapacidad
se evaluara si es adecuado su transporte en los Helicdpteros MD 530F, si su incapacidad
requiere de un transporte mas especializado como el uso camillas o equipos médicos, la
compafiia se abstendra de realizar este tipo de transporte.

k. No se permitira aborar a pasajeros bajo los efectos del alcohol, sustancias alucinégenas o
cualquier sospecha de estar bajo los efectos de estos, esto con el fin de evitar conflictos
durante el vuelo o disturbios en cualquier momento del trayecto.

I. Una vez completado el procedimiento de despacho y recibida toda la informacion
pertinente del despachador, la decision de la salida del vuelo es responsabilidad del
Piloto de la Aeronave. La cancelacion de un vuelo queda registrada en la orden vuelo
con las anotaciones que ameritan la cancelacion.

m.Se verifica el combustible minimo para la mision de acuerdo a la ruta, alterno y

planeacion del vuelo

AUTORIDAD DE DESPACHO



Para iniciarse un vuelo debera ser autorizado especificamente por un despachador y debera

cumplirse con lo siguiente:

a) La aeronave cumple con las condiciones de aeronavegabilidad, con los instrumentos y
equipos instalados para el tipo de operacion que se va a efectuar.

b) Se encuentra firmado por parte de mantenimiento el libro del helicdptero.

¢) El despachador ha presentado el formato de peso y balance del aviéon, y el plan de vuelo
debidamente diligenciados y firmados conforme corresponda.

d) El vuelo ha sido planeado de acuerdo a las especificaciones de operacion, a los
reglamentos aeronauticos y al manual de vuelo de la aeronave.

e) El despacho podra efectuarlo uno de los pilotos.

El operador debe conservar durante un tiempo no menor a tres meses, todos los formularios

correspondientes a la preparacion de cada uno de los vuelos que efectue.

BEBIDAS ALCOHOLICAS. No se suministrara bebidas alcohdlicas a bordo de las
aeronaves ni se permite el abordaje de personas que estén bajo el efecto de alcohol o

drogas.

GUIA PARA USO DE OXIGENO EN VUELO EIl oxigeno sera usado cuando tenga que

volar a alturas mayores a 10000 pies, para ser suministrado asi:

a) El piloto y al 10% de los pasajeros durante todo el periodo de tiempo que exceda de
30 minutos a una altura de 10000 hasta 13000**.
b)  El piloto y pasajeros durante todo periodo de tiempo a una altura de 13000 pies o

superior.

6.1 DESPACHADOR

El piloto al mando y el despachador son conjuntamente responsables de la planificacion del
prevuelo, demora y la autorizacion de salida de un vuelo, en cumplimiento de las

regulaciones de la UAEAC y de las Especificaciones de Operacién de la compafiia.
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El despachador es la persona autorizada para efectuar el despacho de aeronaves con
licencia expedida por la Unidad Administrativa Especial de Aeronautica Civil (U.A.E.A.C.)
y con las adiciones a los equipos para la realizacion del procedimiento de despacho.
Cuando no exista un despachador certificado en una base, el Piloto en Comando sera el
responsable por el procedimiento de despacho. El despacho debe ser firmado por el piloto y

el despachador de ese vuelo.

El periodo de servicio diario para un despachador, comienza una (1) hora antes de

despachar cualquier aeronave.

Excepto en casos de circunstancias o condiciones de emergencia, fuera del control, lo

siguiente debe cumplirse:

a) El despachador se programara por un periodo maximo de 12 horas consecutivas de
servicio.

b) Todo despachador debe tener un descanso minimo de 12 horas entre un periodo de
servicio y otro.

c) Cada despachador debe ser relevado de sus deberes con la empresa por al menos 24

horas durante cualquier periodo de 7 (siete) dias consecutivos.

FUNCIONES Y RESPONSABILIDADES

e Controlar el progreso de cada vuelo

e Suministrar las instrucciones e informaciones necesarias para la seguridad del vuelo

e Cancelar o redespachar un vuelo si, en su opinién o la opinion del piloto al mando, el
vuelo no puede operar o seguir operando con seguridad como se planifico o se autorizo.

e Asistir al piloto en la preparacion del vuelo y proporcionar la informacion pertinente
requerida.

e Asistir al piloto en la preparacion del plan de vuelo cuando corresponda y presentarlo a

la dependencia apropiada.
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e Suministrar al piloto antes del vuelo y durante el vuelo la informacién necesaria para
realizar el vuelo con seguridad.

e En caso de emergencia, iniciar los procedimientos que se indiquen en el manual de
operaciones.

e Estar familiarizado con las condiciones meteoroldgicas reportadas y pronosticadas de la
ruta y de los aerodromos de origen, destino y alternos, e informar sobre estas al piloto al
mando para constatar que sean iguales o superiores a los minimos establecidos en las
cartas correspondientes.

e Abstenerse de despachar cualquier vuelo que tenga que realizarse en condiciones de
formacion de hielo, conocidas o previstas, a no ser que el avion este debidamente
certificado y equipado para hacer frente a tales condiciones.

e Calcular el combustible requerido y el peso y balance de la aeronave.

e El despachador permanece en su puesto de servicio efectuando el seguimiento al vuelo y
hasta que cada aeronave despachada por él haya completado su vuelo, o hasta que sea
relevado por otro despachador calificado que complete esta labor.

e Realiza los planes de vuelo y el manifiesto de peso y balance, los presenta ante las
autoridades aeronauticas.

e Lleva registro y archivo de la documentacion expedida para cada vuelo.

e Conoce las regulaciones nacionales e internacionales, el MGO y se mantiene actualizado
con toda la informacién y normatividad referente al despacho.

e Prepara y tramita ante las autoridades competentes los documentos para los vuelos
nacionales e internacionales.

¢ Realiza las coordinaciones para el reabastecimiento de combustible de las aeronaves.

e Conserva los registros y documentacion de despacho durante un periodo minimo de

seis (6) meses.

6.2 SEGUIMIENTO AL VUELO Y COMUNICACIONES
El Despachador, asistente de despacho o un funcionario de operaciones designado a
comunicaciones mantendra la comunicacion permanente en el proceso operativo Yy

realizara el seguimiento al vuelo de las aeronaves de la Compaiiia.



FUNCIONES Y RESPONSABILIDADES

Mantener permanente vigilancia sobre el desarrollo de las operaciones de las aeronaves,
“seguimiento al vuelo” en cada uno de los movimientos y la comunicacion continua con las
tripulaciones para verificacion de la misién y actualizacion de la informacion. La

comunicacion es esencial a través de satelital, celular, VHF o HF cuando se disponga.

Para el cumplimiento del seguimiento al vuelo y comunicaciones se disponen las siguientes

funciones y responsabilidades:

Constante vigilancia del movimiento de las aeronaves a través de un seguimiento

Telefonico.

o Mantener contacto con las aeronaves en operacion verificando el estado, reportes'y
recepcion de requerimientos.

o Actualizar la informacion a las tripulaciones respecto a cambios significativos en la
operacion, nuevas instrucciones y de las condiciones meteoroldgicas en ruta, destino
y alterno.

o Servir de enlace de comunicacion entre las tripulaciones y las dependencias de
control de trafico aéreo cuando sea necesario.

o Servir de enlace entre las tripulaciones y las diferentes dependencias de SIS

SOLUCIONES INTEGRALES GNSS para transmitir las novedades, requerimientos

y hacer las coordinaciones para cumplir la operacion.

ATERRIZAJE Y RECEPCION DE LAS AERONAVES

A excepcion de las aeronaves en rutas VFR nocturnas autorizadas por la UAEAC todas las
aeronaves de ala rotatoria de la compafiia deberan estar aterrizadas (30) treinta minutos
antes de la puesta del sol. Ninguna aeronave podra ser despachada si su tiempo estimado en
ruta en procedimientos normales supera esta condicion. Este tiempo podra ser excedido en
caso de presentarse contingencia durante un vuelo en ejecucion que exceda el tiempo
planeado (Con autorizacion de la Direccién de operaciones), emergencia manifiesta o

busqueda o rescate.
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6.3 REQUERIMIENTO DEL VUELO

Previo a la planeacion y organizacién del vuelo se recibe el requerimiento  del
departamento comercial con las instrucciones para el servicio al cliente donde se incluye la
informacion referente a itinerario, ruta, coordenadas, horario, pasajeros a transportar, carga
con especificaciones técnicas de contenido, peso, volumen, condiciones de seguridad asi
como toda aquella informacion que pueda ser valiosa para la planeacion y ejecucion del

vuelo. Se incluird el requerimiento de servicios adicionales para el vuelo.

Los VUELOS DE MANTENIMIENTO vy los VUELOS DE TRASLADO (FERRY) seran
requeridos por la respectiva Direccién a la Direccion de Operaciones con las instrucciones

0 necesidades respectivas.

Una vez recibida la informacién del vuelo se genera la ORDEN DE VUELO para poder

ejecutar el requerimiento.

6.4 ORDEN DE VUELO

La orden de vuelo es el documento legal utilizado por la direccién de operaciones para
asignar al piloto e impartir instrucciones para desarrollar una operacion de vuelo. No se
podra despachar una aeronave sin tener la respectiva orden de vuelo. La orden de vuelo
debe ser diligenciada por el despachador o por el Piloto de la Aeronave de acuerdo a las
instrucciones recibidas por la Direccion de Operaciones cuando se aprueba el requerimiento

comercial. Para su diligenciamiento se siguen las siguientes instrucciones:

1. Todo vuelo a desarrollarse en la Compafiia debera tener una orden de vuelo diligenciada
basada en un requerimiento de prestacion de servicio, operacional o de mantenimiento.

2. El formulario de la orden de vuelo se encuentra dentro de los anexos de formatos del
MGO.

3. En la orden de vuelo se brinda toda la informacidn necesaria referente a los siguientes
aspectos:

= Especificaciones del servicio
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= Rutas, coordenadas
= Nombre de los pasajeros 0 anexo del manifiesto de pasajeros del contratante.
= Descripcion y peso de la carga
= Seguridad fisica de las areas de aterrizaje y zona de operacion
= Datos operativos y de piloto.
. La orden sera diligenciada por el despachador y entregada al piloto de la aeronave quien
debera firmar o dejar sus iniciales al lado de su nombre y dejar una copia en la base.
. Cuando la aeronave se encuentre en bases donde no exista despachador o bajo el
desarrollo de una operacién extraordinaria, el piloto de la aeronave debera diligenciar la
orden de vuelo en los talonarios disponibles en cada aeronave. Las tripulaciones deben
asegurarse que dentro de la documentacién de la aeronave tengan talonarios o
formularios de orden de vuelo impresos.
. Las desviaciones o cambios de la orden de vuelo deberdn ser consultadas con la
direccién de operaciones a través del CIO o el despacho. En todo caso el cambio debera
ser registrado en las observaciones de la orden de vuelo al terminar el itinerario. Se
realizara las anotaciones de los cambios en los registros del CIO.
. Al término de cada turno las 6rdenes de vuelo seran enviadas al archivo de la Direccion
de Operaciones donde seran archivadas minimo por un término de tres meses.
. La autorizacion de vuelo podré ser diligenciada en cualquier tipo de formato y debera
contener, como minimo, la siguiente informacion relativa para cada vuelo:

1. Nombre de la compafiia.

2. Marcas de nacionalidad, matricula y modelo de la aeronave a ser utilizada.

3. NUmero y fecha del vuelo.

4. Nombredel piloto designado.

5. Aeropuertos de salida, destino y alternos y la ruta a seguir.

6. Suministro minimo de combustible (en galones o libras).

7. Tipo de operacion (VFR).



9. La autorizacion de vuelo de la aeronave debe contener o adjuntar, los reportes y
prondsticos meteoroldgicos disponibles o cualquier combinacion de ellos, para el
aeropuerto de destino, las paradas intermedias y los aeropuertos alternos, que sean los
mas recientes en el momento de la firma de la autorizacion. Este podra incluir cualquier
reporte meteorologico o prondstico adicional que el Piloto al mando considere necesario

o deseable.

6.5 AERODROMOS
AERODROMO DE DESTINO

El aeropuerto al que se despacha o re-despacha un vuelo, puede ser cualquier aeropuerto
regular, de reaprovisionamiento o provisional, autorizado para el tipo de aeronave

despachada.

Para los helicopteros el destino es el punto al que se despacha.

AERODROMOS ALTERNOS

Un aeropuerto que se designa como alterno puede ser cualquier aeropuerto regular, de

aprovisionamiento o provisional, autorizado para el tipo de aeronave despachada.

En la autorizacion de despacho debe incluirse cada uno de los aeropuertos alternos

designados y requeridos.

AERODROMO ALTERNO DE DESTINO

Ningln vuelo podra ser despachado a menos que se elija un aeropuerto adecuado para ser

usado como alterno y sus condiciones sean como Sigue:

o No estar a mas de dos (2) horas de vuelo y al menos 1 hora antes y 1 hora después de
la llegada al destino, el pronostico o reporte meteorolégico le da un techo de:

o Al menos 1.500 ft., por encima de la altura minima de decision para procedimientos
circular para dicho aeropuerto.
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o  Al'menos 1.500 ft., por encima de la altura minima de aproximacion por instrumentos
publicada a 200 ft., por encima de la elevacion del aeropuerto, la que sea mas alta.

o La visibilidad del aeropuerto sea al menos 3 millas o 2 millas mas de la minima
visibilidad aplicable, la que sea mayor para la aproximacién por instrumentos en el
aeropuerto de destino.

o A menos que se haga el vuelo en una ruta que no dispongan de aeropuerto alterno, se
planeara suficiente combustible para los helipuertos alternos de destino que ofrezcan

condiciones de seguridad fisica y de aterrizaje.

PROCEDIMIENTO ALTERNOS

En la planeacion de los vuelos se sefialaran los puntos alternos de aterrizaje en ruta en caso
de necesidad de aterrizajes no programados por contingencias o meteorologia adversa. Se
debera tener en cuenta las condiciones de seguridad fisica, comunicacién con los puntos de
aterrizaje, condiciones de aproximacion y aterrizaje y situacion para aprovisionamiento de

combustible de ser necesario.

La salida de las aeronaves se aprobara en condiciones bajo los cuales los aeropuertos o
puntos de aterrizaje alternos deberan tener condiciones meteoroldgicas en o sobre los

minimos operacionales.

AREAS DE CONTROL DE VUELO

Cada Centro de Control tiene la responsabilidad de control operacional de vuelos que
operan dentro del espacio aéreo especificado como area de Control de Vuelos de dicho
centro. Para las denominaciones de las areas de Control de Vuelos (ver Manual de Rutas),
alli también se encuentran las clasificaciones y autorizaciones de cada aeropuerto en

particular.

PUNTO DE NO RETORNO
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El punto de no retorno se establece con referencia al combustible para todas sus
operaciones y se define asi: es el punto de una ruta de vuelo visual equivalente al 45 % del
trayecto del helipuerto de origen al helipuerto de destino, en el que el piloto cancelara su
vuelo si las condiciones en el helipuerto de destino se han deteriorado por debajo de los
minimos establecidos por SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS SAS,

independientemente de como se encuentran las condiciones en el helipuerto alterno.

DESVIACIONES DE RUTA

Toda desviacion de la ruta registrada en el plan de vuelo debe ser notificada al control
aeronautico a través de las frecuencias respectivas, al despacho y al ClO. Debe explicarse
los motivos de la desviacidn, las nuevas intenciones y solicitar la asistencia necesaria para
terminar le vuelo en forma segura. Las desviaciones se registraran en la orden de vuelo al

término del mismo.

6.6 NOTAM

El controlador deberd suministrar al Piloto, todos los datos sobre condiciones del
aeropuerto y sobre las irregularidades de las facilidades de navegacion que pueden afectar
la seguridad del vuelo. Este requisito se cumple por medio del sistema NOTAM. Los
informes suministrados a un vuelo procedente pueden ser utilizados para cumplir este

requisito.

Debido a que esta informacién afecta el criterio del Piloto y el Despachador, en cuanto a las
condiciones que un vuelo pueda efectuarse con seguridad, se considera como parte del
procedimiento de despacho.

El Despacho de Operaciones debera suministrar al Piloto toda informacion aplicable que se
obtenga posteriormente. Un vuelo que opere entre puntos en dos areas, deberd tener los

resimenes de los NOTAM vy el resumen diario actualizado de los Centros de Control.

6.7 DESEMBARQUE DE PASAJEROS Y CARGA
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El desembarque de los pasajeros siempre debe estar guiado por el personal de despacho o el
piloto para abandonar la aeronave y desplazarse en forma segura para abandonar las
plataformas y las instalaciones. Los pasajeros mantendran la proteccion auditiva hasta
alejarse de la zona. La carga se desembarca de la aeronave por el personal de despacho o la
tripulacién en los medios adecuados que ofrezcan seguridad

6.8 FINALIZACION DE LA OPERACION

Una vez termina la operacion se reporta al ClO directamente o a través del despacho sobre
el resultado de la operacidn, se realizara el post-vuelo de la aeronave y se diligencia la

documentacion respectiva, asi:

= Cierre del Libro de vuelo
= Elaboracion de la Tarea comercial
" Reporte diario de operacion

" Diligenciamiento del IRO en caso de necesidad de reporte de riesgos.

Debe usarse proteccion auditiva permanente.

CAPITULO VII
7.1. COMBUSTIBLES Y LUBRICANTES

El piloto de la compafiia, es responsable de supervisar el servicio de abastecimiento de

combustible por parte de la empresa prestadora de este servicio.

Cuando el servicio de abastecimiento se recibe en las instalaciones de la compafiia
(Plataforma) el técnico de mantenimiento encargado, es responsable de supervisar que el
tanqueo se haga en forma eficiente y segura. Adicionalmente se dejara tanqueado el
helicéptero al final del Gltimo vuelo para evitar que durante la noche se contamine el
combustible con agua, debido a los cambios de temperatura que pueden producir

condensacion.



Aun cuando el tanqueo haya sido recibido por el técnico encargado de mantenimiento, el

piloto al mando sera responsable de determinar la cantidad y tipo de combustible recibido.

En otros aeropuertos / helipuertos donde la empresa no cuenta con personal propio, es
responsabilidad del piloto al mando, supervisar el procedimiento de recibo de

abastecimiento de combustible.

Ninguna aeronave de la compafia deberd realizar un vuelo sin el combustible minimo

necesario establecido en los RAC.

El reabastecimiento de combustible sera registrado en el Libro de Vuelo del helicoptero

para su procesamiento de Mantenimiento.

El encargado de control de operaciones llevara la estadistica del consumo de combustible

por ruta y por helicoptero.

7.2. DEFINICIONES
COMBUSTIBLE BASICO: Se entiende por combustible basico el requerido por la

aeronave desde el aeropuerto de salida al aeropuerto de destino.

COMBUSTIBLE DE RESERVA: Para vuelos domésticos es el combustible que se
necesita para proceder del aeropuerto de destino, después de efectuar una aproximacion
frustrada, al aeropuerto alterno y posteriormente volar 45 minutos a un consumo normal de
crucero.

COMBUSTIBLE MINIMO: Es aquel sin el cual una aeronave no puede salir de una
base, sino tiene la cantidad requerida de combustible a bordo.

CALCULO DE COMBUSTIBLE MINIMO REQUERIDO

a) Combustible Basico + Origen + Destino
b) Adicionar consumo de combustible del destino al alterno
c) Adicionarcombustible de sostenimiento 30 minutos diurno y/o 45 minutos

Nocturno
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d) Combustible minimo de salida = a +b+c

COMBUSTIBLE ADICIONAL: Es el combustible por encima del minimo que debe llevar
una aeronave cuando por efecto de costos es mayor en la base de destino que en el origen.
(Este combustible no debe afectar la carga paga).

COMBUSTIBLE EXTRA: Es el que debe ser puesto a bordo cuando en el destino no hay
suministro de combustible. Este combustible se calcula adicionando el minimo basico del

segmento desde el destino hasta la base que tenga combustible.

7.3. PROCEDIMIENTO PARA ABASTECIMIENTO Y REABASTECIMIENTO DE
COMBUSTIBLE

A continuacion se describen el procedimiento a seguir para abastecimiento y
reabastecimiento de combustible en las aeronaves de SIS, el cual debe seguirse por parte
del &rea encargada de dicho propdsito, igualmente en el numeral 4.4 del Manual General de
Mantenimiento se describen los procedimientos para el reabastecimiento de combustible,
eliminando la posibilidad de contaminacion del mismo, proteccion contra incendio
(incluyendo proteccion electrostatica) y la supervision y proteccion de los pasajeros durante

el reabastecimiento.

a. a) Abastecimiento y reabastecimiento de combustible NO se permite con pasajeros
embarcando, abordo y/o desembarcando.

a. El abastecimiento se efectuara Gnicamente por presion.

b. Se mantendran comunicaciones en ambos sentidos entre el personal de tierra que
supervisa el abastecimiento y el personal calificado que esté a bordo de la aeronave,
utilizando el sistema de intercomunicacion u otros medios adecuados.

c. Se ubicara cerca de la aeronave, por cuenta del explotador o del proveedor de
combustible, un equipo quimico extintor ABC multipropoésito, de por lo menos 150

libras.
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El explotador o quién efectle el despacho, alertara al servicio de salvamento y
extincion de incendios del aeropuerto, informando sobre la operacion de
abastecimiento antes de que esta inicie e indicando la posicion en que se encuentra la
aeronave, sin que sea necesaria su presencia en inmediaciones de la misma, a menos
que asi lo considere dicho explotador. En todo caso, en aeropuertos que carezcan de
tales servicios de salvamento y extincion de incendios, queda prohibido el
aprovisionamiento de combustible con pasajeros embarcando, a bordo o
desembarcando.

Si los pasajeros se encuentran embarcados, la tripulacién les notificard que se va a
proceder al aprovisionamiento de combustible, impartiéndoles las instrucciones del
caso sobre las precauciones que deban observar y las que sean necesaria para una
eventual evacuacion.

Se procurard la correcta ubicacion de los pasajeros con impedimentos fisicos para
facilitar su evacuacion y en caso de ser necesario se evitara que estén a bordo durante
la operacion de abastecimiento.

Se advertira verbalmente la prohibicion de fumar dentro de la aeronave y todas las
sefiales de “prohibido fumar” permaneceran encendidas.

Se debera vigilar que las luces de cabina que sean necesarias, estén encendidas antes de
comenzar las operaciones de abastecimiento, evitando el uso de los interruptores de
luces individuales hasta que sea terminada la operacion.

Todos los equipos o circuitos eléctricos que no sean necesarios durante el
aprovisionamiento, deberan estar apagados antes de iniciarse la operacion. Una vez
iniciada esta, no debera encenderse ni apagarse ninguno otro.

El vehiculo carro-tanque de abastecimiento, se aproximara a la aeronave y se parqueara
con respecto a ella, de modo que no requiera movilizarse en reversa para alejarse
rdpidamente de la misma, en caso de ser necesario. lgualmente se ubicara de modo que
no obstruya la evacuacién de los pasajeros ya sea por las puertas principales o de
emergencia, o la extension de los toboganes, cuando tal procedimiento haya sido
contemplado para estros casos.

No se operaran teléfonos celulares durante el abastecimiento.

No se suministrard combustible durante tormentas eléctricas.



m. Los motores de la aeronave deberan estar apagados.

n. Combustible Aprobado: La Empresa solo aprueba el uso de combustible JETA 1 para
turbohélices de nuestra Empresa. Por lo tanto es importante estar pendiente de evitar
mezclas de combustible.

0. Medidas necesarias cuando se derrama el combustible (SPILL): Cuando se produce un
derrame importante de combustible, deben tomarse las siguientes medidas de

seguridad:

1. Detener inmediatamente el abastecimiento.

2. Hacer uso del Kit de Contencion de Derrame (En caso de derrame de combustible
o lubricantes).

3. Desconectar las plantas eléctricas, neumaticas y evitar toda otra conmutacion

eléctrica.

Advertir a la brigada de incendios del aeropuerto.

Si se considera necesario, remolcar a la aeronave hasta un lugar mas seguro.

Evitar el paso de transeuntes o vehiculos por el area del derrame.

N oo g &~

Informar a HSEQ y al Cliente para realizar los procedimientos necesarios para la

mitigacion ambiental.

7.4. FACTORES PARA EL CALCULO DE COMBUSTIBLE REQUERIDO

Para calcular el combustible requerido se debe tener en cuenta lo siguiente:

a) Condiciones meteorolégicas y vientos pronosticados.

b) El suficiente para volar del lugar de origen al destino.

c) Después de llegar al destino, el suficiente para volar y aterrizar en el aeropuerto alterno
mas lejano que este incluido en el plan de vuelo.

d) Cualquier otra condicion que pueda demorar el aterrizaje de la aeronave.

e) Combustible no utilizable.

Este combustible adicional debe agregarse al combustible requerido para vuelos

nacionales.
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7.5. ABASTECIMIENTO DE COMBUSTIBLE PARA VUELOS NACIONALES

El manual de reglamentos de la UAEAC establece para este tipo de vuelos que el

combustible requerido seré el siguiente:

a) El suficiente para volar del aeropuerto de origen al destino.
b) Después de llegar al destino, el suficiente para volar y aterrizar en el aeropuerto
alterno mas lejano que esté incluido en el plan de vuelo.

c) Después de eso, el suficiente para volar por 45 minutos en altura normal de crucero.

7.7.  VACIADO RAPIDO DE COMBUSTIBLE Y ATERRIZAJE CON EXCEDENTE
DE PESO

Los Helicopteros MD530F no tiene sistema para vaciado rapido de combustible, sin
embargo su configuracion no permite cargar excedente de combustible, su configuracion de
peso de pasajeros establece peso suficiente para una operacion segura, por esta razoén no

aterrizara con excendente de peso.

Por otro lado después del procedimiento para establecer las cantidades de combustible
computadas para un vuelo como se indicara en los factores para el calculo para el

abastecimiento de combustible basico, minimo, y adicional, se debe tener en cuenta:

a) MZFW esta sigla hace referencia al Peso Maximo del Helicoptero sin Combustible, es
decir un peso estructural con componentes operacionales mas la maxima capacidad de

carga paga sin tomar en cuenta el peso del combustible.

b) DTW o ZFW hace referencia en terminos generales al Peso Maximo Estructural con el
que puede una nave aterrizar, y se cumple para las aeronaves de SIS SOLUCIONES
INTEGRALES GNSS SAS, para las cuales el peso maximo de aterrizaje no debera
exceder los limites establecidos por el fabricante, y registrados en el manual del

helicoptero, Peso que debe ser tenido en cuenta por los pilotos que efectian despegues.
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c) El Piloto de la aeronave, debera confirmar que el peso bruto de despegue verdadero
para las condiciones de altura, presion, temperatura, menos el consumo de combustible

en peso, concuerde con el peso maximo permitido para el aterrizaje.

d) PMSC o MZFW hace referencia a la limitante estructural dada por el fabricante de la

aeronave.

Cualquier condicién que se presente relacionada con el peso maximo de despegue, calculo
de combustible, peso de pasajeros y/o equipaje de mano a bordo, debe ser informada antes
del despegue al piloto, se presentara informe escrito de la condicion, con el fin de tomar los

correctivos del caso, evitar el despegue del helicdptero con excedente de peso.

7.8. PRECAUCIONES DE SEGURIDAD
SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS SAS, como operador de helicdpteros observara

las medidas de seguridad establecidas por los organismos afines, con el fin de minimizar
los riesgos que envuelven las operaciones de abastecimiento de combustible en las

aeronaves.

Conscientes de la importancia en un buen abastecimiento de combustible las Siguientes
recomendaciones son de caracter obligatorio y deberan ser acatadas por las tripulaciones en

la base de Guaymaral y fuera de ella donde se realice cualquier operacion con aeronaves:

a) PERSONAL ENCARGADO DEL MANEJO DEL COMBUSTIBLE

La seguridad de una aeronave dependera de la destreza, conocimiento y habilidad de la
persona encargada para el manejo del combustible. Uno de los factores que contribuyen a la
seguridad en vuelo es el combustible, el correcto tanqueo a la aeronave el cual deberéa
efectuarse en un lugar limpio y en ambiente seco, se deberd medir el grado de
contaminacion en los tanques de almacenamiento, asi mismo el encargado de manipular el
combustible debera poseer los elementos necesarios para su funcion tales como:
HIDROKIT, COLOR KUT, etc.



b) MANEJO EN CANECAS Y BARRILES
Si es totalmente imposible conseguir facilidades de tanqueo ya sea porque se esta operando

en areas remotas o por cualquier otro factor, se deberé tener en cuenta:

1. Las canecas deben estar protegidas del sol y nunca a la intemperie, siempre deberan
estar almacenadas con su respectivo sello de seguridad.

2. Las canecas deberén ser ubicadas a un nivel mas alto de la tierra.
Las canecas poseeradn ventilacion o filtros para tal fin.

4. No se debe olvidar que en areas remotas el nivel de contaminacién por transporte,
clima, etc. es mucho mayor, por tal motivo las tripulaciones deberan conocer los tipos

de contaminacion.

c) CONTAMINACION DE COMBUSTIBLE
Las formas comunes de contaminacion en el combustible de aviacion son: sélidos, agua,

microorganismos (bacterias, hongos).

d) SOLIDOS
Estos pueden ser vistos a simple vista, sin embargo podran existir algunos muy pequefios y

de relativo volumen, los cuales seran de dificil deteccion.

Las formas mas comunes son: 0xido, hierro, arena, lodo, polvo, pelusa, hongos, etc.

e) AGUA

Hay dos formas de contaminacion en aviacion por agua: agua disuelta y libre. Todos los
combustibles de aviacion disuelven agua en varias formas dependiendo de la composicion

del combustible y de la temperatura.

El agua llamada libre dependiendo de la cantidad, puede causar un problema catastrofico y

podra aparecer como agua retenida.
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El agua libre podréa ser detectada colocando un cuarto de combustible en un vaso limpio, si
el combustible mantiene su brillo y fluorescencia es aceptable. (“Clean and bright test™)
prueba de limpieza y brillo, en caso contrario de resultar turbia y perder brillo debera
ser rechazado.

7.8.1. RECOMENDACIONES PARA MANIPULACION Y ALMACENAMIENTO DE
COMBUSTIBLES EN LAS BASES DE OPERACIONES.

Debido a que la operacion de helicopteros se desarrolla en sitios alejados, los sitios de
retanqueo de las aeronaves muchas veces no son los mas apropiados y seguros, el piloto
debe chequear constantemente la calidad del combustible, de tal forma que se pueda

asegurar en todo momento la calidad del mismo.

» En cualquier momento que se sospeche de una baja de calidad de combustible, se debe
suspender inmediatamente el retanqueo y la aeronave debe quedar en tierra a la espera
de que el personal técnico inspeccione los tanques y el combustible.

> El piloto debe anotar en el libro de vuelo la cantidad total de combustible
tanqueado v los sitios de retanqueo del dia.

» Para el recibo, manejo y despacho de los combustibles de aviacion (helicoptero) debe
encargarse una persona entrenada y muy responsable.

» Todos los esfuerzos tecnicos para producir los méas eficientes motores para las
aeronaves y la mejor calidad de los combustibles para su segura operacion, pueden ser
echados a perder por la ignorancia o falta de cuidado del personal que debe cumplir la
delicada funcion de abastecimiento.

» SIS SOLUCIONES INTEGRALES GNSS SAS, gustosamente facilitara técnicos para
asesorar a sus clientes en el entrenamiento del personal para el recibo, transporte,
almacenamiento de combustibles e instalacion de facilidades para el despacho de los

mismos en su base de operacion.
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7.8.1.1. TRANSPORTE

» El transporte de combustibles desde las plantas distribuidoras puede hacerse en carro
tanques o con tambores sellados. Una vez salido el combustible de las plantas, la
responsabilidad en cuanto a contaminacién y demas riesgos corre por cuenta del
cliente.

» 0 Aun los combustibles y transportados en tambores sellados pueden contaminarse
por agua durante el viaje. Si los tambores se transportan parados debe usarse una carpa
para protegerlos. Para descargar los tambores es conveniente colocar llantas en el
suelo a fin de protegerlos de los golpes de la caida.

» Para el transporte en carro tanques sera conveniente establecer un sistema de sellos o
candados tanto en las tapas de llenado como en los drenajes de los recipientes.

» Antes de transferir el combustible de carro tanques a tambores o tanques fijos, debe

hacerse una prueba para verificar que no hay contaminacion.
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3. Elaborar la lista de equipo minimo-MEL de las aeronaves a operar por la
empresa SIS SOLUCIONES INTEGRALES.

Con el fin de mantener las condiciones aceptables de seguridad el operador SIS, debe
establecer limitaciones y condiciones adecuadas en las plagquetas, procedimiento de

mantenimiento, procedimientos de operacion de las tripulaciones y otras restricciones.

El proposito del MEL, es permitir la operacion con euqipos inoperativos por un periodo de
tiempo hasta que la reparacion sea cumplida. Es importante que las reparaciones sean
cumplidas lo mas pronto posible. Con el objetivo de mantener un nivel de seguridad aérea
aceptable, el MEL, establece limites en los tiempos y condiciones de operacion de los

equipos inoperativos.

El MEL permite la salida de la aeroanve con equipos inoperativos. Cuando un equipo es
detectado que se encuentra inoperativo, se reporta haciendo una entrada en el log book de
mantenimiento de la aeronave, como se encuentra estipulado en las regulaciones RAC 4.
El equipo puede ser reparado o diferido de acuerdo al MEL o cualquier otra disposicion
aprobada y aceptada por la autoridad aerondutica hasta una operacion futura. Las
limitaciones y condiciones del MEL no eximen al operador SIS de determinar la condicion
de seguridad aérea de la aeronave para la operacién con equipos inoperativos. Cuando estos
requerimientos son cumplidos se hace una entrada de aeronavegable en el log book de
mantenimiento de la aeronave, u otro documento como esta estipulado en las regulaciones
RAC 4. Este documento es necesario antes de que la aeronave pueda operar con algun

equipo inoperativo.

El operador es el responsable de ejercer el control necesario para que los niveles de
seguridad aérea se mantengan, mas aun cuando Se opere con varios equipos inoperativos,
para esto debe evaluarse la interaccion entre estos equipos y sus efectos sobre la operacion

y carga de trabajo de la tripulacion.



El Fabricante ha identificado unos requisitos para ciertos procedimientos con el fin

mantener los niveles de seguridad cuando se de una dispensa para algunos equipos: Estos

procedimientos deben ser establecidos por el operador con base a las recomendaciones del

fabricante, del disefiador del STC o procedimientos equivalentes del operador. Cuando las

procedimientos recomendados sean publicados el operador debe cumplir con estos

procedimientos. Si los procedimientos recomendados no son publicados, las siguientes

instrucciones deben ser tenidas en cuenta por el operador en el desarrollo de los

procedimientos requeridos.

21 2 (M) Procedimiento para inspeccionar y desactivar el Sistema de
calefaccion de aire sangrado.

21 4 (M) Procedimiento para inspeccionar, desactivar y asegurar el
sistema de aire acondicionado

21 5 (M) Procedimiento para inspeccionar, desactivar y asegurar el
Bleed Air ECU system

21 6 (M) Procedimiento para aislar el suministro de combustible y
desactivar el suminstro electrico.

22 1 (M) Procedimiento para asegurar que el Sistema de mejora de
estabilidad en guifiada se encuentra desactivado y asegurado.

22 2 (M) procedimiento para asegurar que el piloto automaético esta
desactivado y asegurado.

22 3 (M) procedimiento para asegurar que el Sistema de mejora de la
estabilidad (SAS) esta desactivado y asegurado.

24 2 (M) Procedimiento para desconectar y asegurar la bateria.

30 1 (M) procedimiento para inspeccionar y asegurar la valvula anti hielo
en la posicion cerrada.

30 4 (M) Procedimiento para inspeccionar y determinar que la estructura
anti hielo del filtro de combustible se encuentra libre de formacion
de hielo.

31 2 (O) puede estar inoperativo, Utilizacion de alterno significa que es
utilizado para introducir el tiempo en servicio.

65 1 (O)puede estar inoperativo, un chequeo es realizado para determinar
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que el rotor se encuentra libre y el freno desenganchado.
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21. AIRE ACONCIONADO

1. Orificio de aire frio C 1 0
2. Sistema de C 1 0 | (M) Puede estar inoperativo si el
calefaccidn de aire Sistema esta desactivado y asegurado.
sangrado
3. Orificio del Sistema C - 0
*** | de ventilacion
4, Aire acondicionado C - 0 | (M) Puede estar inoperativo si el
*** | (Freon) Sistema esta desactivado y asegurado
5. | Sistema de aire C - 0 | (M) Puede estar inoperativo si el
*** | sangrado ECU Sistema esta desactivado y asegurado
6. | Sistema de C - 0 | (M) Puede estar inoperativo si el

calefaccion de

falalel combustion.

Sistema esta desactivado y asegurado
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22. AUTO FLIGHT

1. Sistema de aumento

de la estabilidad en

C - 0 | (M) Puede estar inoperativo si el

Sistema esta desactivado y

guifiada (SAS) (solo asegurado.
en modelos 500N y
600N)
2. Piloto automatico. C - 0 | (M) Puede estar inoperativo si el

*k*x

asegurado.

Sistema esta desactivado y

3. | SAS

*k*k

C - 0 | (M) Puede estar inoperativo si el

asegurado.

Sistema esta desactivado y
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23. COMUNICACIONES

1. Sistemas de

C 2 1 | De acuerdo regulaciones RAC




comunicaciones 4223
(FM,HF,UHF,VHF,
etc.)
2. Microfono de cabina C 4 1 | Serequieren 2 para instruccion de
*** | de pilotos y pasajeros vuelo.
3. Sistema de C 2 1 | Serequieren 2 para instruccion de
*** | intercomunicacion de vuelo.
la cabina Pilotos ICS
4, Microfono de carga C - 0
**% | externa.
5. Sistema de C 2 0
*** | intercomunicacién de
la cabina de pasajeros
6. Panel de audio C 4 1 | Serequieren 2 para instruccion de
foleka vuelo.
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24. ALIMENTACION ELECTRICA
1. Sistema de B 1 0 | Puede estar inoperativo si el
precaucion del amperimetro esta operativo.
generador
2, Segunda bateria. C - 0
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25. EQUIPOS Y ACCESORIOS

1. Harneses de hombros

de la tripulacion

B 2 1 | Serequieren 2 para instruccion de

silla delantera.

vuelo o transporte de pasajero en

2. Cinturones de las

sillas de pasajeros

C - 0 | Serequire uno para cada silla

ocupada. Si el cinturdn esta
inoperativo 0 no se encuentra
instalado, la silla debe ser

bloqueada y paqueteada.

3. Harneses de hombre C 2 2 | De acuerdo regulaciones RAC
de los pasajeros 4.2.2.3
4. Equipo y accesorios C - 0 | Puede estar inoperativo, dafiado o

no esenciales (NEF)

no instalado si el item es diferido,
de acuerdo con el programa de
diferidos NEF, el programa NEF,
debe estar descrito en el manual del
operador. Procedimientos (M) y
(O) deben estar disponibles para la
tripulacion si llegan a ser requeridos

e incluidos en documento adecuado
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del operador
5. Sistema de C - 0
suspencion de carga

6. Sistema de grua C - 0 | Puede estar inoperativo si el sistema
falaal esta desactivado y asegurado.

7. Kit de Camilla(litera) C - 0
N
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25. EQUIPOS Y ACCESORIOS
8. Equipo EMS C - 0 | Puede estar inoperative si el
Fkx Sistema esta desactivado y
asegurado. Procedimientos (M) y
(O) pueden ser requeridos e
incluidos en documentos adecuado
del operador
9. Emergency C 1 1 | De acuerdo regulaciones RAC
falaied Locator 4223y4.224
Transmitter (ELT)
10. Flotation C - 0
il Inflation System
11. Sonic Locator C - 0

*k*k




12. Forward Looking
ikl Infra Red (FLIR)
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28. combustible
1. Indicador de B 1 1 | De acuerdo regulaciones RAC
cantidad de 4223
combustible
2. Tanque auxiliary de C 1 0 | Puede estar inoperative si:

Fkk combustible

balance.

a) Si el vuelo no es declarado el
uso del Sistema 'y
b) el peso del tanque auxiliar esta

incluido en los computos de peso y

3. Sitema totalizador

Fkk de combustible
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3. CANTIDAD REQUERIDA PARA
DESPACHO

4. OBSRVACIONES Y
EXEPCIONES

30. PROTECCION DE HIELO Y LLUVIA

1. Sistema antihielo B 1 (M) puede estar inoperativo cuando
del motor el vuelo se reealizara en

condiciones meteorologicas
conocidas por encima de +4 grados
centigrados y sin humedad visible.

2. Calentador deltubo | C 1 Puede estar inoperativo si:

**x | pitot a) Temperatura OAT esta por
encima de 0 grados centigrados
0]

b) La operaciones van a ser
realizadas en condiciones sin
presencia de humedad.

3. Conjunto de C 1 Puede estar inoperativo si la
Fkx reencendido aeronave no es operada en
automatico del condiciones de nieve.
motor
4. Sistema de luz de C -

**k*

advertencia de la
estructura antihielo
del filtro de
combustible
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SECUENCIA 2. CANTIDAD INSTALADOS
3. CANTIDAD REQUERIDA PARA
DESPACHO
4. OBSRVACIONES Y
EXEPCIONES
31. SISTEMAS DE INDICACION Y REGISTRO
1. Reloj, con C 1 0 | (O) El piloto debe tener un reloj
indicacion de horas que indique las horas, minutos y
minutos y segundos.
segundos, con
punter de segundos
o reloj electronico
digital

2. horometro C 1 0 | (O)puede estar inoperativo si un
metodo alterno es empleado para
registrar el tiempo de servicio.

3. Cronometro C 1 0 | (O)puede estar inoperativo si un
metodo alterno es empleado para
registrar el tiempo de servicio.

4. Sistema de C -

monitoreo de la
aeronave y motor.

5. Medidor de hobbs C 1 0 | (O) puede estar inoperativo si un

del colectivo metodo alterno es empleado para
registrar el tiempo de servicio.
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SECUENCIA
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DESPACHO
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33. ILUMINACION

1. Sistema de lucesde | C 1 0 | Pueden estar inoperativas durante el

posicion dia de acuerdo al RAC 4.2.2.3, para
vuelo VFR nocturna deben estar
operativas.

2. Sistema de luces C 2 0 | Pueden estar inoperativas durante el
anticolision dia de acuerdo al RAC 4.2.2.3, para

vuelo VFR nocturno debe estar
operativa 1.

3. Luz de aterrizaje C 1 0 | De acuerdo al RAC 4.2.2.3 debe
estar operativa para vuelo VFR
nocturno.

4. Sistema de B 1 0 | Deacuerdo al RAC 4.2.2.3 debe
alumbrado de la estar operativa para vuelo VFR
cabina de pilotos y nocturno.
pasajeros

5. Luz de utilidad de C 1 0 | Deacuerdo al RAC 4.2.2.3 debe
la cabina de estar operativa para vuelo VFR
pasajeros nocturno.

6. Luz de utilidad de C 1 0 | Deacuerdo al RAC 4.2.2.3 debe

la cabina de pilotos

estar operativa para vuelo VFR

nocturno.
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33.ILUMINACION
7. Sistema de luz C 2 0 | Pueden estar inoperativas durante el
falaal estroboscopica dia de acuerdo al RAC 4.2.2.3, para
vuelo VFR nocturno debe estar
operativa 1.
8. Luz de taxeo C 1 0 | Deacuerdo al RAC 4.2.2.3 debe
folakel estar operativa para vuelo VFR
nocturno.
9. Luz de busqueda C 1 0
——
10. Luz externa de uso C - 0
*hx general
11. Sistema de luces C - 0
il complementarias
12. Sistemas de luces C 1 0

**k*

compatible con el
vuelo NVG
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3. CANTIDAD REQUERIDA PARA
DESPACHO

4. OBSRVACIONES Y
EXEPCIONES

34. NAVEGACION

1.

**k*

Indicador
Velocidad
giroscopica de
viraje con
indicador de

resbalamiento

0 | Integrado en el PFD de acuerdo al
RAC 4.2.2.3

**k*

Banqueo
giroscopico con
indicador de

cabeceo

0 | Integrado en el PFD de acuerdo al
RAC 4.2.2.3

**k*k

Giroscopo

direccional

0 | Integrado en el PFD de acuerdo al
RAC 4.2.2.3

**k*k

Indicador de

velocidad vertical

0 | Integrado en el PFD de acuerdo al
RAC 4.2.2.3 debe estar operativo

para vuelos VFR nocturno.

**%k

ATC

Transpondedor

**k*

Equipo de

navegacion

**k*

Equipo de
deteccion del radar
meteorologico y de

tormentas.

**k*

Marcadores

Director de vuelo
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10.

***k

Radar Altimetro

C 1 0 | Integrado en el PFD
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34. NAVEGACION

11. Codificador de C 1 1 | DeacuerdoaRAC 4.2.2.3y4.2.2.8
* k%
altitud
12. DME C 1 0 | Integrado PFD
* k%
13. RM C 1 0 | Integrado en el PFD
**k*
14. Indicador de C - 0
*k* .
actitud de respaldo
15. Display de vuelo C 1 1 | De Acuerdo al RAC 4.2.2.3
*k*
primario (PFD)
/ Display
multifuncional
(MFD)
16. Computador de C - 0

**k*

datos aereos
(ADC) / sensor de
temperatura
exterior (OAT)




17. Sistema de
**kk B
referencia de

actitud y rumbo

(AHRS)

Integrado PFD

18. Magnetometro

**k*

19. Sistema de

o o )
posicionamiento

global (GPS)
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52. PUERTAS

1. Sistema de alarma

Fhx de las puertas
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4. OBSRVACIONES Y
EXEPCIONES

65. ROTORES

1. Sistema de freno del

felaled rotor

mueve libreme

(O) puede estar inoperativo si un
chequeo es efectuado para

determinar que el disco de rotor se

nte.
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71. PLANTA DE POTENCIA
1. Sistema separador de - 0
*** | particulas y succion
de aire del motor
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4. OBSRVACIONES Y
EXEPCIONES

77. INDICADOR DE MOTOR

1.

Indicador
TacOmetro
doble (N2/Nr)

B




10. DESCRIPCION DE LA COMPANIA

SIS es una compariia del sector aeronautico en proceso de certificacion ante la Unidad
Administrativa Especial de Aeronautica Civil como empresa de Transporte Aéreo No
Regular en la modalidad de Taxi Aéreo, ubicada en el Aeropuerto Guaymaral de la ciudad
de Bogota, con dos helicéptero MD Helicopters, Modelo MD530F y 10 personal calificado
y entrenado, ademas cuenta con equipos y componentes necesarios para el mantenimiento

de sus aeroanves.
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11. CONCLUSIONES

Con el desarrollo del presente proyecto, podemos concluir lo siguiente:

1. Para la elaboracién de estos manuales es necesario el conocimiento adecuado de toda
la informacién que contienen los RAC respecto a la operacion a realizar y equipos a
operar, asi como el conocimiento total de la organizacion a certificar.

2. Para el Manual General de Mantenimiento es necesario tener conocimientos en los
requisitos del fabricante de las aeronaves para la conservacion de la aeronavegabilidad
de las mismas.

3. En lo referente al Manual General de Operaciones, es requisito indispensable conocer
los RAC 4 en sus capitulos 15 al 22, asi como el desarrollo de operaciones no
regulares helicoportadas en la topografia Colombiana.

4. Para el desarrollo de la Lista de Equipo Minimo se requiere estudiar el Master

Minimun Equipmen List aprobado por la Federal Aviation Administration y
compararla con el Helicdptero y sus equipos instalados.
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12. RECOMENDACIONES

Recomendamos el cumplimiento estricto de lo contenido en cada uno de los manuales
para la correcta operacion de la compafila como empresa de Transporte Aéreo no
Regular en la modalidad de Aerotaxi, como lo establece la Unidad Administrativa
Especial de Aeronautica Civil.

Recomendamos sefiirse a lo establecido en los RAC 4 para la operacion propuesta
como Empresa de Transporte Aéreo No Regular, con el fin de efectuar una operacion
segura y eficiente. Para ello es importante el estudio de la norma y su correcta
implementacion.

Recomendamos capacitar permanentemente al personal de la compafiia en los
estandares establecidos por la Unidad Administrativa Especial de Aeronautica Civil,
como lo dictan los RAC 2 y 4 para el personal aeronautico tanto de tierra como de
vuelo.

Recomendamos que la compafiia implemente las politicas establecidas en los Manuales

tanto de Operacion, como de Mantenimiento, para una operacion segura, ajustada a los
requisitos legales de la Autoridad Aeronautica.
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