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Toluca, Estado de México, 10 de Julio de 2015

A: Todos los Pilotos
Asunto: "REPORTE DE PERTURBACION CAUSADA POR EMISION DE RAYO LASER"

Hacemos de su conocimiento que se recibid escrito del Mtro. y P.A. Gilberto Lépez Meyer, Director General de
Aeronautica Civil, por medio del cual informa que esa Direccion General recibié aviso de la TSA
(Transportation Security Administration) de los Estados Unidos de América, acerca de que la Asociacion de
Pilotos de Lineas Aéreas de ese Pais ha emitido un reporte en el que se notifica que se han presentado casos
en los que sus Pilotos han informado ser afectados por luz de rayos laser durante las fases de aproximacion
final y aterrizajes en varios aeropuertos de la Republica Mexicana y que tal situacién pudiera provocar un
incidente o en el peor de los casos un accidenten de fatales consecuencias; por lo cual se requiere la
implementacién de acciones preventivas que coadyuven a disminuir la posibilidad de que ocurra tal escenario.

Por lo anterior, la DGAC esta solicitando el apoyo para difundir la siguiente informacién a las lineas aéreas
afiliadas a esta Camara, con el fin de contribuir a erradicar tal situacion.

« Al momento de que un Piloto percibe que es objeto de una perturbacion causada por rayo laser, debe
tratar de ubicar el origen de la emision notificando al control de transito aéreo con que se encuentre,
guién a su vez notificara a la Comandancia de la DGAC.

« Porotro parte y una vez que se encuentre en plataforma con la operacién concluida, el Piloto al mando
deberd requisitar el Formato Adjunto y coordinar su entrega a la Comandancia de la DGAC, con la
finalidad de que se disponga de una informacidn mas precisa, respecto a la ubicacion en la que se
origind tal perturbacién y se esté en posibilidad de realizar las acciones pertinentes.

Gracias por su compromiso con la seguridad.

Seguros de su participacién, reciban un saludo.

Gerencia de Seguridad Operacional
Sistema de Gestion de Seguridad Operacional
-SMS-
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Informo a ustedes que hemos recibide avise de la Transportation SecutyAdmmimistration (1A} de los
Estados Unidos de América, acerca de que la Asociacion de Pilotos de Lineas Adreas de cse pais ha
emitido un reporte en el que se notifica que se han presentado casos en los que sus Pilotos han informade
ser afectados por luz de rayos liser durante las fases de aproximacion final y aterrizajes en varios
aeropuertos de la Republica Mexicana y que tal situacién pudiera provocar un incidente o en el peor de los
casos un accidente de fatales consecuencias; por lo cual se requiere la implementacion de acciones
preventivas que coadyuven a disminuir la posibilidad de que ocurra tal escenario.

Por lo anterior, solicite su apoyo para difundir la siguiente informacién a sus agremiados, con el fin de
contrbuir a crradicar tal situacion:

e Al momento de que un Piloto percibe que es objeto de una perturbacion causada por rayo liser,
debe tratar de ubicar el origen de la emisién notificado al control de trinsito adreo con que se
encuentre, quién a su vez notificard a la Comandancia de la DGAC,

e Por otra parte y una vez que se encuentre en plataforma con la operacidn concluida, el Filoto al
mando deberd requisitar cT] Formato Adjunto al presente v coordinar su entrega a la Comandancia
de la DGAC, con la finalidad de que se dispenga de una informacién mas precisa, respecto a la
ubicacién en la que se origing tal perturbacion y se esté en posibilidad de realizar las acciones
pertinentes,

Sin otro pagtesdir y agradeciendo de antemano la atencidn al presente, reciban un corcial saludo.
e

Cep. Miguel Peliez Lira, Director General Adjunte de Seguridad Adrea.- Presenie
Fernande Liznas Gutiérrer, Subdirector de Verificaciones Aeronduticas. - Presente

Waliolion Dogey Miatens Nee 1990, ber. s fesg, Las Florec b Cal Lo Alpes, Tlacun, OUF B Deleg Ahara dbhrege
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|.- Por favor, conteste las siguientes preguntas:

1.- ila emision del haz de rayo laser se produjo desde |a parte alta de un edificacion, cerro o parte alta que
sobresalga de las construcciones aledanas al asropuerto?
1 5i [ 1 Mo

iHay alguna referencia visual de la zona en que se orgino e haz de rayo laserr

] & [} No En caso, afirmative, indique describa la referencia:___ -

udo observar si la emision del haz fue realizada desde algin vehiculo estacionade o en movimiento?

gi [ | Mo En caso afirmativo, indigue describa si recuerda las caracteristicas del vehiculo:

Il.- Por favor, indique en el siguiente esquema la ubicacion (radial) de referencia de la zona en la que se origing la
emisidn del haz de rayo laser, indicando si posible la distancia aproximada gue usted estima con respecto a la

ubicacidn de la pista (indicando sus cabeceras)

Comentarios Adicionales R . S —

Elabard

Mombre y firma
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Toluca, Estado de México, 14 de Julio de 2015

A: Todos los Pilotos.
Asunto: Cenizas volcanicas y procedimientos respectivos.

Tras haber recibido en esta Gerencia un Reporte Interno de Seguridad Operacional (Voluntario, confidencial
y no punitivo) y haber efectuado las acciones correspondientes indicadas en nuestro Manual de SMS, les
informamos lo siguiente:

e Aunque al parecer, las exhalaciones de ceniza volcanica de uno de los volcanes activos en México
(Popocatépetl ) ha venido disminuyendo, otro de ellos (Volcan de Colima) ha vuelto a tener una gran
actividad en los ultimos dias; y en la zona de Guatemala se ha incrementado también la actividad del
Volcan del Fuego.

* Se ha solicitado a la Oficina de Despacho de Universal Aviation (UVAvemex) un mayor seguimiento a
los reportes de ceniza volcanica y la posterior informacion a las Tripulaciones de las zonas reportadas
y pronosticadas de posible existencia de ceniza. Obtuvimos de ellos, el compromiso y la seguridad de
ser muy puntuales y precisos en la informacién solicitada.

* Como un recordatorio de la importancia de esta informacion y la necesidad de que este fendmeno sea
evadido lo mas posible, les adjuntamos los procedimientos operacionales generales a seguir en caso
de un encuentro ocasional con cenizas volcanicas, al haber varios volcanes activos en algunas zonas
en que pudiéramos volar (Ref. DGAC CO AV-037/14; OACI Doc. 9974; Doc. 9766; AN/487)

* Les recordamos también que, ninguna de los procedimientos operacionales generales que adjuntamos
sustituyen a lo publicado por el Fabricante de nuestros aviones en el respectivo Airplane Flight
Manual para esta condicion.

Gracias por su compromiso con la seguridad.

Seguros de su participacién, reciban un saludo.

Gerencia de Seguridad Operacional
Sistema de Gestion de Seguridad Operacional
-SMS-

"OBSERVO LOS PELIGROS Y REPORTO, PARA LOGRAR UNA OPERACION SEGURA......”




Anexo al Boletin Informativo de Seguridad Operacional BO 002
Cenizas volcanicas y Procedimientos Operacionales Generales

INTRODUCCION

Volar a través de una nube de ceniza volcdnica, debe evitarse por todos los medios
posibles debido al extremo peligro que significa para las aeronaves. La experiencia ha
demostrado que puede dafiar la superficie de los aviones, los parabrisas y los motores.
Los sistemas de ventilacion, los sistemas hidraulicos, muchos componentes electrdnicos
y los sistemas de indicacidn podrian también ser afectados. La pérdida parcial 6 total de
potencia de los motores, aunque no muy frecuente, es la mayor preocupacién para la
seguridad aérea. Ha habido fallas simultaneas de todos los motores en las que, tras la
aplicacion de los procedimientos establecidos, se logré el re-encendido de algunos de
ellos.

Como el Radar Meteoroldgico de a bordo no es eficaz en la deteccion de nubes de ceniza
volcanica, las Tripulaciones deben ser informadas por otros medios de la presencia
potencial o real de nubes de ceniza volcanica en las rutas que se pretendan volar.

El objetivo de este Boletin y su anexo es proporcionar 6 recordar a los Pilotos
informaciéon acerca de los efectos de la ceniza volcanica en los aviones y compartir
algunos consejos operacionales, con el fin de ayudar a prevenir el vuelo dentro de una
nube de ceniza volcanica y sus posibles efectos.

ANTECEDENTES

La Cuenca del Pacifico, es la zona con la mayor concentracion de volcanes en el mundo,
con mas de 100 volcanes activos. México y gran parte de los lugares a donde de manera
regular efectuamos vuelos, se encuentran en esta zona. Los volcanes activos son
capaces de lanzar cenizas volcdnicas que pudieran alcanzar altitudes superiores a FL300.
Encuentros con cenizas volcanicas que han afectado de diferentes maneras, han ocurrido
a distancias de hasta 2,400 NM de la fuente de ceniza y hasta 72 horas después de una
erupcion.

Entre 1980 y 2015, mads de 150 aviones han volado en nubes de ceniza volcanica, con
consecuencias que van desde un gran desgaste en componentes de los motores hasta
una falla completa de los mismos.




POSIBLES CONSECUENCIAS

Las cenizas volcanicas, son altamente abrasivas al estar formadas de fragmentos de roca
afilados que junto con su muy pequeno tamafio (de hasta 1 micra) y por la velocidad del
avion, erosionan facilmente plasticos, metales e incluso piezas de cristal. Las zonas de un
avion mas expuestas a este tipo de dafo, son las zonas delanteras y sus motores.
Servicios de Mantenimiento posteriores a encuentros con ceniza volcanica, han tenido
que cambiar completamente partes 6 componentes severamente dafados por la
abrasion, entre ellos:
e Parabrisas y ventanas de la cabina de Pilotos

e Cubiertas de luces de navegacion y de aterrizaje
* Bordes de ataque de las alas y de los estabilizadores
« Alabes de los motores

Ademas de los danos a componentes, por su tamafo y caracteristicas, las cenizas
volcanicas podrian bloquear:
e Lineas de descarga de aire de los motores

e Lineas de presurizacion

* Tubos Pitots y estaticas

DETECCION

Como ya se comentd, debido a que los Radares Meteorolégicos de a bordo, no detectan
las cenizas volcanicas, los vuelos nocturnos y en condiciones meteorolégicas de
instrumentos (IMC), son las condiciones mads probables para algun encuentro con las
nubes de cenizas.

Aunque una baja concentracién de ceniza volcanica podria no ser detectada, la presencia
de alguna de las siguientes condiciones podria servir para la deteccion de cenizas
volcdnicas en esa zona de vuelo:

e Oloracre, similar al del humo de origen eléctrico

* Fuego de San Telmo en los parabrisas

* Resplandor blanco/naranja en las entradas de los motores
* Polvoyoloren lacabina

* Oscurecimiento exterior

* Fluctuaciones de las indicaciones de velocidad

* Fluctuaciones en los pardmetros de los motores




PREVENCION

Por parte de los Servicios de Despacho, es basico y fundamental la recopilacion, andlisis
y difusion a las Tripulaciones de:

La Informacidn proporcionada por los Servicios de Transito Aéreo

La informacion de las Autoridades a cargo del monitoreo de estos fendmenos

La informacion proporcionada por los Volcanic Ash Advisory Centers- VAAC. Los
Estados Unidos, México, Centro América y la mitad Norte de Sud América
pertenecemos al VAAC de Washington

Difusién de Mapas de Volcanes activos y prondstico de zonas de riesgo

SIGMETS

PIREPS

Por parte de las Tripulaciones, es basico y fundamental contar con la mayor informacion
posible y eventualmente hacer los cambios necesarios en los planes de vuelo basados en:

Recopilacién y revision de toda la informacién y documentacidn relacionada a este
fendmeno.

Andlisis de los mapas de vientos en la altura.

Imagenes de satélite.

PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES GENERALES

Aungque cada Fabricante proporciona los procedimientos operacionales para su tipo de

avion,

la siguiente lista enumera acciones 6 recomendaciones generales en caso de

encuentro con cenizas volcanicas.

En Tierra:

La operacidon en cualquier Aeropuerto afectado con cenizas volcanicas debe
evitarse siempre que sea posible.

Las tomas de los tubos Pitots y estdticas, asi como todas las entradas, salidas y
orificios de los motores deben de ser cubiertas con sus protecciones habituales.
No usar los limpiadores de los parabrisas.




e Restringir el uso de la UPA para Unicamente el arranque de los motores.

e Llevar las descargas (Bleeds) neumaticas en cerrado durante los rodajes.

e Proporcionar giro (motorizar) a los motores, al menos por 2 minutos si posible,
antes de los arranques.

e Rodar con el minimo de potencia.

* Permitir que el polvo y ceniza se asiente sobre la pista, antes de iniciar la carrera
de despegue.

e Sjes posible, efectuar el despegue “rodando”, no “estatico”.

e Considerar para el cdlculo de rendimientos para el despegue, como pista hiumeda
(cenizas secas) 6 pista contaminada con “slush” (cenizas mojadas).

e Tener en cuenta que en caso de un despegue abortado y en el aterrizaje, el
enfrenamiento se verd degradado en su eficiencia.

En Vuelo:

e Permanecer alejado de la zona en que se encuentra la ceniza volcanica, al menos
20 M.N. y siempre a barlovento.

* Sij el vuelo en ceniza volcanica es inevitable, salir de la ceniza tan pronto como sea
posible, efectuando para ello un viraje de 180°. Las zonas de cenizas volcanicas
pueden llegar a medir cientos de millas y este viraje da por resultado la salida mas
rapida.

e Disminuir, si es posible, el empuje de los motores. Un alto empuje significa una
alta cantidad de particulas de ceniza, en una zona del motor con temperaturas que
funden ese material y que después se enfriaran nuevamente en la zona de la
turbina recuperando su consistencia original y por tanto, causando grandes dafos
en el motor e incluso deteniéndolo completamente.

e Usar las mascarillas de Oxigeno.

* Informar en cuanto sea posible a los Servicios de Transito Aéreo.

* Aumentar las demandas de neumatico de los motores (por ejemplo con el uso de
deshielo a motores y alas) lo que ayudara a prevenir una falla del motor.

e Si es posible, arrancar la UPA lo que permitiria contar con corriente eléctrica en
caso de falla completa de motores.

* Monitorear y estar conscientes de la posibilidad de tener indicaciones de velocidad
y altitud no confiables.




Referencias

DGAC CO AV-037/14
OACI Doc. 9974, Doc.

9766, Doc. 4444

De acuerdo con la CO AV-037/14

Se nos solicita llenar el siguiente formato en caso del encuentro con cenizas volc

anicas.
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SISTEMA de GESTION de

SEGURIDAD OPERACIONAL
-SMS-

AVEMEX

BOLETIN INFORMATIVO de SEGURIDAD OPERACIONAL Y[ oo

Toluca, Estado de México, 14 de Julio de 2015

A: Todos los Pilotos
Asunto: Demoras excesivas en Area MMTO

Tras haber recibido en esta Gerencia un Reporte Interno de Seguridad Operacional (Voluntario, confidencial
y no punitivo) y haber efectuado las acciones correspondientes indicadas en nuestro Manual de SMS, les
informamos lo siguiente:

* Se han venido presentando cada vez con mas frecuencia, en los dias de inicio y término de fines de
semana largos 6 de periodos vacacionales, demoras excesivas en las operaciones de despegue vy
aterrizaje en el Aeropuerto Internacional de Toluca.

e Se nos informé de la imposibilidad de establecer, de momento, un procedimiento para secuenciar las
llegadas y aterrizajes en MMTO como el que estd implementado diariamente en el Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México y evitar de esa forma demoras excesivas, por exceso de trafico
de llegada.

e Envista de lo anterior, les pedimos tomar en cuenta esta situaciéon para el célculo final de combustible
en los vuelos con destino a MMTO y evitar con ello, contratiempos y riesgos innecesarios.

Les recordamos que lo anterior estd contemplado en el Manual General de Operaciones (MGO) de Avemex en
los numerales 1.9.2 y 1.9.3 Seccidon Combustible.

Gracias por su compromiso con la seguridad.

Seguros de su participacion, reciban un saludo.

Gerencia de Seguridad Operacional
Sistema de Gestidon de Seguridad Operacional

"OBSERVO LOS PELIGROS Y REPORTO, PARA LOGRAR UNA OPERACION SEGURA......”




SISTEMA de GESTION de

AVEME X SEGURIDA[_)SI(\)/[IS’_ERACIONAL

BOLETIN INFORMATIVO de SEGURIDAD OPERACIONAL [ERN| oo

Toluca, Estado de México, 15 de Julio de 2015

A: Todos los Pilotos
Asunto: Reportes Obligatorios de Seguridad Operacional.

La Gerencia de Seguridad Operacional, con la finalidad de dar seguimiento a todos los incidentes o accidentes
presentados en la operaciéon y de acuerdo al numeral 3.6.6 de nuestro Manual SMS y observando la
normatividad correspondiente, requiere a todas las tripulaciones reportar de manera OBLIGATORIA, pero no
restrictiva, los siguientes eventos:

» Resoluciones TCAS
» Incidentes de trafico aéreo
» Impactos de fauna o avistamientos de fauna
» Incidentes o Accidentes con mercancias peligrosas
» Condiciones potenciales de riesgo:
0 Activacion de la alarma de desplome
Activacion de la alarma EGPWS/TAWS
Aproximacion fallida debajo de la MDA 6 DH
Aterrizaje brusco
Corte inadvertido de un motor
Dafios a la Aeronave, ocasionados por equipo terrestre
Dafios a propiedades ajenas a la empresa
Despegue abortado , por debajo de 80 nudos
Despegue abortado, por arriba de 80 nudos
Desviacion de altitud o navegacion, no intencionales
Entrada en pista activa sin autorizacion
Error significativo en la carga de combustible
Error significativo en el manifiesto de peso, carga y balance
Excursion de pista
Fallas de los sistemas de navegacién 6 comunicacién
Fuego 6 humo originado por la carga a bordo de la aeronave
Fuego, explosion, presencia de humo

O 0000000000 O0OO0OO0OO0oOOo




Heridos (pasajeros 6 tripulacion) por condiciones meteoroldgicas
Herida a cualquier persona con alguna parte de la aeronave
Incapacitacion de un miembro de la tripulacién

Operacidén inadvertida ¢ incorrecta de los controles de vuelo
Pérdida de cualquier parte externa de la aeronave

Turbulencia severa

Fuga significativa de combustible

Cualquier otro que ponga en riesgo la seguridad operacional

O OO0 O0OO0OO0O0Oo

Los eventos antes mencionados deberdn ser reportados, en cuanto les sea posible, después de haber ocurrido
a la Gerencia de Seguridad Operacional, a la direccién de correo electrénico sms@avemex.com.mx o en el
formato de notificacion MSO-FO2 el cual podra ser entregado directamente en la oficina de la Gerencia de
Seguridad Operacional.

El reporte de estas irregularidades, incidentes 6 accidentes a la Gerencia de Seguridad Operacional, no exime
al personal involucrado, de efectuar el reporte requerido por la Autoridad Aerondutica 6 la Autoridad
Correspondiente.

Gracias por su compromiso con la seguridad.

Seguros de su participacion, reciban un saludo.

Gerencia de Seguridad Operacional
Sistema de Gestion de Seguridad Operacional

"...OBSERVO LOS PELIGROS Y REPORTO, PARA LOGRAR UNA OPERACION SEGURA..."




SISTEMA de GESTION de
SEGURIDAD OPERACIONAL

AVEMEX -SMS-

BOLETIN INFORMATIVO de SEGURIDAD OPERACIONAL [ oo

Toluca, Estado de México, 21 de Octubre de 2015

A: Todos los Pilotos
Asunto: Importancia de cumplir con los SOP’s y Listas de Verificacion.

A raiz de un accidente fatal en Mayo del afio pasado, la NTSB de los Estados Unidos indic6 que la
investigacion del mismo resalt6 la importancia de seguir los Procedimientos Operacionales
Estandarizados (SOP’s) y la lectura de las Listas de Verificacién como unos de los mas efectivos medios
para evitar accidentes como el investigado. La indiferencia, indic6, no puede tener lugar en la cabina de
ningun avion.

Les enviamos un extracto de las conclusiones emitidas por la NTSB.
Series of Errors by Flight Crew Caused Fatal Business Jet Crash, NTSB Says

The probable cause of the crash of a business jet in a Boston suburb last May was a series of errors by an
experienced flight crew, the National Transportation Safety Board said at a public meeting today.
Specifically, the pilots failed to perform a flight control check before takeoff then attempted to take off while
critical flight controls were locked because a gust lock was engaged. Finally, they delayed rejecting the take-
off after they became aware the flight controls were locked.

At 9:40 pm EDT on May 31, 2014, a Gulfstream G-1V business jet bound for Atlantic City crashed after it
overran the end of runway 11 during a rejected takeoff at Laurence G. Hanscom Field in Bedford,
Massachusetts. The airplane rolled through the paved overrun area; continued across a grassy area, striking
approach lights and an antenna; and traveled through the airport fence before coming to rest in a ravine. A
postcrash fire engulfed the airplane almost immediately. Everyone aboard - two pilots, a flight attendant
and four passengers - were killed.

During the engine start process, the flight crew failed to disengage the airplane’s gust lock system, which
locks the primary flight control surfaces while the plane is parked to protect them against wind gusts.

The flight data recorder and cockpit voice recorder indicated that neither of the two flight crewmembers,
who had flown together for about 12 years, had performed a basic flight control check that would have
alerted them to the locked flight controls. A review of the flight crew’s previous 175 flights revealed that the
pilots had performed complete preflight control checks on only two of them. The flight crew’s habitual
noncompliance with checklists was a contributing factor to the accident.

“This investigation raises troubling questions about how a long-term pattern of noncompliance was allowed
to develop for this very experienced flight crew,” NTSB Vice Chairman Dinh-Zarr said.




“More importantly, our investigation asks whether this is a prevalent practice in the business aviation
community, and how we can prevent these accidents from happening again.”

About 26 seconds into the takeoff roll, when the airplane had reached a speed of 148 mph (129 kts), the pilot
in command indicated that the flight controls were locked, but the crew did not begin to apply the brakes for
another 10 seconds and did not reduce engine power until four more seconds had passed. The NTSB
determined that if the crew had rejected the takeoff within 11 seconds of the pilot’s comment, the airplane
would have stopped on the paved surface and the accident would have been avoided.

Also contributing to the accident were Gulfstream’s failure to ensure that the gust lock system would prevent
an attempted takeoff with the gust lock engaged and the FAA’s failure to detect this inadequacy during the
G-1V’s certification.

As a result of the investigation, the NTSB issued a total of five safety recommendations to the FAA, the
International Business Aviation Council and the National Business Aviation Association.

In addition, the NTSB developed a Safety Alert for all pilots on the importance of following standard
operating procedures and using checklists to guard against procedural errors.

A synopsis of the accident along with the findings, probable cause and safety recommendations are available
at http://go.usa.gov/3MVQd.

The opening and closing statements, presentations and accident animation from today’s meeting are all
available at http://go.usa.gov/3MVUm

Esperamos que esta informacion y las referencias les sean de interés y utilidad. Quedamos a sus 6rdenes
para cualquier comentario.

Gerencia de Seguridad Operacional
Sistema de Gestion de Seguridad Operacional
- SMS-

"OBSERVO LOS PELIGROS Y REPORTO, PARA LOGRAR UNA OPERACION SEGURA......”




SISTEMA de GESTION de
SEGURIDAD OPERACIONAL

AVEMEX -SMS-

BOLETIN INFORMATIVO de SEGURIDAD OPERACIONAL [l oos

Toluca, Estado de México, 05 de Febrero de 2016

A: Todos los Pilotos
Asunto: Transportacion de dispositivos alimentados por baterias de Litio.

La Gerencia de Seguridad Operacional de Avemex en atencién y seguimiento a un Reporte
Voluntario, realizé las investigaciones correspondientes para informar del riesgo que
representa transportar los dispositivos conocidos como "Hoverboards", "Airboards",
"Waveboards" o algun otro que contenga baterias de Litio.

"... Lithium batteries can pose a risk in transportation if they are not manufactured and
packaged to the correct specifications. Lithium batteries may become an ignition source when
a battery is short circuited, is overcharged, is heated to high temperatures, is mishandled, or is
manufactured with defects. If damaged, some lithium batteries may release a flammable
electrolyte mixed with other flammable gas compounds. Temperatures of up to 870°C have
been observed in fires during testing conditions. Under certain conditions, lithium batteries can

pose a heat, fire, and explosion risk..."
Safety Alert — Transportation of Hoverboards (Lithium Battery Powered Vehicles), Dec 24™ 2015.

Hasta este momento, no hay ninguna decisién por parte de las Autoridades en relaciéon a lo
anterior. Adjunto encontraran la informacién emitida al dia de hoy. La Gerencia de Seguridad
Operacional de Avemex, estara atentay les informara de cualquier disposicion al respecto.

Gerencia de Seguridad Operacional
Sistema de Gestion de Seguridad Operacional
-SMS-

"OBSERVO LOS PELIGROS Y REPORTO, PARA LOGRAR UNA OPERACION SEGURA......”
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U 5. Department 1200 Mew Jersey Avenue, SE
of Transportation Washington, DC 20580
Pipeline and Hazardous

Materials Safety

Administration

December 24, 2015

Safety Alert — Transportation of Hoverboards (Lithium Battery Powered
Vehicles)

The Department of Transportation’s (DOT) Pipeline and Hazardous Matenals Safety
Administration (PHMSA) has identified safety concerns with the transport of “hoverboards™ also
known as balance boards. gravity boards. or self-balancing devices that confain lithinm bafteries.
Recently, PHMSA 1nvestigators intercepted 32 cargo containers filled with hoverboards
containing lithium batteries that were improperly prepared for shipment as a hazardous material.
Of particular concern. PHMSA s investigation determined that more than 80% of the shippers
were unable to produce valid test reports as required by Section 38.3.2.1.! of the United Nations
(UN) Manual of Tests and Crnitenia. Testing of lithium batteries under this standard 1s required
by U.S. regulation for t:r:msportatiﬂnz.

Generally, cargo shipments of hover boards and similar devices should be classified as
“UN3171, Battery-powered vehicles. Class 97 Further, the lithium batteries in the hover boards
must be tested in accordance with the UN Manual of Tests and Critena to ensure that they have
been properly manufactured, and packaged to maintain integnty dunng transport. Transporting
these vehicles as cargo without complying with Hazardous Materials Regulations (HME ; Title
49 Code of Federal Regulations Parts 171-180) requirements can carry large civil penalties and,
for willful violations, potential criminal liabality.

PHMSA 1s working together with the U.S. Consumer Product Safety Commussion (CPSC) to
further understand the risks that these products pose. CPSC is investigating the most recent
incidents assoctated with the lithium batteries in hoverboards. The CPSC issued gﬂidﬁﬂtﬂ'}_
recommending consumers not charge hoverboards overnight or while unattended. They also
recommend consumers look for a certification label from a nafional safety testing laboratory on
the product before purchase.

! UN Manual Section 38.3.2.1, states “All cell types shall be subjected to fests T.1 to T.6 and T.8. All recharzeable
battery types. including those composed of previously tested cells shall be subjected totests T1to T5and T.7. In
addition. rechargeable single cell battenes with overcharge protection shall be subjected to test T.7. A component
cell that is not transported separately from the battery it 15 part of needs only to be tested according to tests T.6 and
T8~

* See 49 CFR. §173.220(d).

* hittp://www.cpse. gov/en/about-cpse/chairman/kaye-hiography/chairman-kayes-statements/statements/statement-
from-the-us-cpsc-charrman-elliot-f-kaye-on-the-safety-of-hoverboards/




Lithinm batteries can pose a risk in transportation if they are not manufactured and packaged to
the correct specifications. Lithium batteries may become an 1gnition source when a batterv is
short circuited, i1s overcharged, is heated to high temperatures, 1s mishandled, or is manufactured
with defects. If damaged. some lithinm battenies may release a flammable electrolyte mixed with
other flammable gas compounds. Temperatures of up to 1600 degrees Fahrenheit have been

observed in fires during testing conditions. Under certain conditions, lithium battenies can pose a
heat, fire, and explosion nisk.

PHMSA s Shipping Guidance

The HME provides requirements on how to properly ship lithium batterv-powered vehicles by
highway, rail. vessel and aircraft  The regulations also provide requirements on how to transport
this type of equipment as an airline passenger or crewmember. Below is a summary of
PHMSA s regulations regarding lithium battery transport:

Transport by Shippers and Carriers as Cargo

« When the batteries are installed, these vehicles must be described as “UN3171, Battery-
powered vehicles, Class 97
» Battenes must be securely attached in the vehicles and protected against damage or short
circuats.
+ Shipments are subject to the HMR. Specifically. in accordance with 49 CFR
§ 173.220(d):
o For transport by highway and rail, shipments are excepted from all requirements
except for testing;
For transport by aircraft, shipments are subject to the requirements applicable to
testing, shipping papers. emergency response information. notification of pilot-in-
command, general packaging requirements; the general requirements specific to
air transportation 1n § 173 27; and
o For transport by vessel, shipments are excepted from all requirements except
testing. shipping papers. and general packaging requirements.

i

Transport by Airline Passengers and Crew Members

« Paszsengers who wish to travel with these vehicles should check the airline’s websites
before travelling because many airlines have banned these items in both carry-on and
checked baggage.

s Ajrhnes can choose to allow vehicles that meet the requirements of § 175.10 in checked
baggage, restrict them fo carry-on baggage only. or refuse camage aliogether.

¢ The batteries contained in hoverboards likely exceed 100 watt-hours (Wh) and would
require approval of the airline. In some cases the batteries may exceed 160Wh, in which
case they would not be permutted as checked or carrv-on baggage in accordance with
§ 17510

For more information about the appropnate shipping and handling of lithium batterv. vou can
visit PHMSA s website at: hitp://phmsa dot gov/safetravel/batteries or contact PHMSA s

-




Hazardous Materials Information Center (HMIC) toll-free at 1-800-467-4972 or at 202-366-
4488 For information specific to air transportation of portable recreational vehicles powered by
lithium ion batteries, visit: hitp.//www faa gov/go/packsafe/.

Picture of Hoverboard

Picture of Lithinm Battery Installed Picture of Lithium Battery Bemoved
within Hoverboard and Tethered to a Hoverboard




International Civil Aviation Organization

ELECTRONIC BULLETIN

For information only

EB 201601 5 Jammary 2016
AN 1121

DANGEROUS GOODS CARRIED BY PASSENGER AND CREW —
SMAIL LITHITM BATTERY POWERED PERSONAL
TEANSPORTATION DEVICES INCLUDING HOVER BOARDS

I. Small lithium battery-powered personal transportation devices are being carmied by air as
cargo and by passengers in checked and'or cany-on bagpage in increasing mumnbers. Examples of these
devices include hover boards. self-balancing single or omiti-wheels, and mini segways. Some operators
have banned camiage of them by passengers and crew becanse of safety concerns prompted by media
reports of some devices catching fire. While the Technical Instructions for the Safe Transport of
Dangerous Goods by Air (Doc 9284) cwrently allow these devices to be camied provided certain
conditions are met. States are encowraged to recomimend to operators that they require passengers to carry
such devices in the cabin whete an incident can be immediately mutizated. and not in checked baggage.

2, Several States have reported a level of confiision amongst awr operators who continue fo
allow carnage of the devices with respect to which provisions of Doc 9284 apply when they are camried
by passengers or crew and when they are transporied as cargo. The following outlines which provisions

apply:

a} VWhen camied by passengers or crew, devices containing lithinm ion batteries having
a Watt-hour rating of 100 Wh or less mav be permitted vnder the provisions for
poriable elecironic devices contamning lithinm metal or lithinm ion cells or batteries
contatned i Part 8 of Doc 9284, prowvided all applicable cnteria listed im the
restrictions column of Table 8-1 are met. Devices containing lithmm ion batteries
having a Watt-hour rating exceeding 100 Wh but not more than 160 Wh may be
carried subject to an approval by the operator. Those exceeding 160 Wh are not
permitted to be camried by passengers or crew.

b) When transporied as carge. devices containing batteries omst be assigned to
UN 3171 — Barttery-powered vehicle and are subject to all applicable requirements
of the Technical Instiuctions. Batteries not contained in the device omist be consigned
as UN 3480 — Lithium ion batteries.
3 States are encowraged fo provide the information in this bulletin to operators and to
e-n.rphﬂnze the need to ensure all staff handling such devices are aware of the restrictions that apply. States
are also encouraged to emphasize the need for operators to ensuwre that passensers are aware of the
restrictions that apply.

Issued under the authonty of the Secretary General
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