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APROXIMACION RNP (RNP APCH)

1. PROPOSITO

Este documento establece los requisitos de aprobacion de aeronaves y explotadores para operaciones de aproximacion
RNP (RNP APCH) (navegacion lateral solamente). Los requisitos para la navegacion vertical barométrica (baro-VNAV)
de una aproximaciéon RNP APCH, seran detallados en el documento de APV/baro-VNAV. Los criterios de este
documento junto con los criterios del de baro-VNAV establecen los requerimientos para operaciones RNP APCH con
baro-VNAV.

La utilizacién del futuro del verbo o del término debe, se aplica para establecer la obligatoriedad de cumplimiento por
parte de un explotador

2. SECCIONES RELACIONADAS DE LOS REGLAMENTOS AERONAUTICOS
LATINOAMERICANOS (LAR) O EQUIVALENTES

LAR 91: Secciones 91.1015 y 91.1640 o equivalentes
LAR 121: Seccion 121.995 (b) o equivalente
LAR 135: Seccion 135.565 (c) o equivalente

3. DOCUMENTOS RELACIONADOS
Anexo 6 Operacion de aeronaves
Anexo 10 Comunicaciones aeronauticas

Volumen I: Ayudas de radio a la navegacion
OACI Doc 9613 Manual de Navegacion Basada en la performance (PBN)
OACI Doc 8168 Operacion de aeronaves
Volumen I: Procedimientos de vuelo
Volumen II: Construccion de los procedimientos de vuelo visuales y por instrumentos

AMC 20-27 Airworthiness approval and operational criteria for RNP APPROACH (RNP APCH) operations
including APV BARO-VNAV operations

FAA AC 90-105 Approval guidance for RNP operations and barometric vertical navigation in the U.S. National
Airspace System
4. DEFINICIONES Y ABREVIATURAS
4.1 Definiciones
a) Campo de visién primario.- Para los propdsitos de este documento, el campo de vision primario se encuentra
dentro de los 15 grados de la linea de vista primaria del piloto

b) Especificaciones para la navegacion.- Conjunto de requisitos relativos a la aeronave y a la tripulacion de vuelo
necesarios para dar apoyo a las operaciones de la navegacion basada en la performance dentro de un espacio
aéreo definido. Existen dos clases de especificaciones para la navegacion:

Especificacion para la performance de navegacion requerida (RNP).- Especificacion para la navegacion basada
en la navegacion de area (RNAV) que incluye el requisito de control y alerta de la performance a bordo,
designada por medio del prefijo RNP, p.ej., RNP 4, RNP APCH, RNP AR APCH.

Especificacion para la navegacion de area (RNAV).- Especificacion para la navegacion basada en la navegacion
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de area que no incluye el requisito de control y alerta de la performance a bordo, designada por medio del prefijo
RNAV, p. ej., RNAV 5, RNAV 2, RNAV 1.

Nota 1.- El Manual de OACI sobre la navegacion basada en la performance (PBN) (Doc 9613), Volumen I,
contienen directrices detalladas sobre las especificaciones para la navegacion.

Nota 2.- El término RNP definido anteriormente como “declaracién de la performance de navegacion necesaria
para operar dentro de un espacio aéreo definido”, se ha retirado de los Anexos al Convenio sobre Aviacién Civil
Internacional puesto que el concepto de RNP ha sido reemplazado por el concepto de PBN. En dichos Anexos,
el término RNP sélo se utiliza ahora en el contexto de las especificaciones de navegacion que requieren control y
alerta de la performance a bordo, p. ej.,, RNP 4 se refiere a la aeronave y a los requisitos operacionales,
incluyendo una performance lateral de 4 NM, con el requisito de control y alerta de la performance a bordo que
se describe en el manual de OACI sobre la PBN (Doc 9613).

Navegacion basada en la performance (PBN).- La navegacion basada en la performance especifica los
requerimientos de performance del sistema para la operacion de la aeronave a lo largo de una ruta ATS, en un
procedimiento de aproximacion por instrumentos o en un espacio aéreo designado.

Los requerimientos de performance son definidos en términos de precision, integridad, continuidad, disponibilidad
y funcionalidad necesarios para la operaciéon propuesta en el contexto de un concepto de espacio aéreo
particular.

Navegacion de area (RNAV).- Método de navegacion que permite la operacion de aeronaves en cualquier
trayectoria de vuelo deseada, dentro de la cobertura de las ayudas para la navegacion basadas en tierra o en el
espacio, o dentro de los limites de las capacidades de las ayudas auténomas, o de una combinacion de éstas.

Nota.- La navegacion de &rea incluye la navegacion basada en la performance asi como otras operaciones
RNAYV que no satisfacen la definicion de navegacion basada en la performance.

Operaciones RNP.- Operaciones de aeronaves que utilizan un sistema RNP para aplicaciones RNP.

Punto de recorrido (WPT). Un lugar geogréafico especificado, utilizado para definir una ruta de navegacion de
area o la trayectoria de vuelo de una aeronave que emplea navegaciéon de &rea. Los puntos de recorrido se
identifican como:

Punto de recorrido de paso (vuelo por) (Fly-by WPT).- Punto de recorrido que requiere anticipacion del viraje para
que se pueda realizar la interceptacion tangencial del siguiente tramo de una ruta o procedimiento.

Punto de recorrido de sobrevuelo (Fly over WPT).- Punto de recorrido en el que se inicia el viraje para
incorporarse al siguiente tramo de una ruta o procedimiento.

Punto de referencia de aproximacion inicial (IAF).- Punto de referencia que marca el inicio del tramo inicial y
el fin del tramo de llegada, si corresponde. En las aplicaciones RNAV, normalmente este punto de referencia se
define mediante un “punto de recorrido de paso (de vuelo por)”.

Sistema de gestién de vuelo (FMS).- Sistema integrado, que consiste de un sensor de a bordo, de un receptor
y de una computadora con bases de datos sobre performance de navegacion y de la aeronave, capaz de
proporcionar valores de performance y guia RNAV a un sistema de presentacion y de mando automético de
vuelo.

Sistema mundial de determinacion de la posicion (GPS).- El Sistema mundial de navegacion por satélite
(GNSS) de los Estados Unidos, es un sistema de radionavegacion basado en satélites que utiliza mediciones de
distancia precisas para determinar la posicion, velocidad y la hora en cualquier parte del mundo. El GPS esta
compuesto de tres elementos: espacial, de control y de usuario. El elemento espacial nominalmente esta
formado de al menos 24 satélites en 6 planos de orbita. El elemento de control consiste de 5 estaciones de
monitoreo, 3 antenas en tierra y una estacion principal de control. El elemento de usuario consiste de antenas y
receptores que proveen posicion, velocidad y hora precisa al usuario.

Sistema mundial de navegacién por satélite (GNSS).- Término genérico utilizado por OACI para definir
cualquier sistema de alcance global de determinacion de la posicion, velocidad y la hora, que comprende una o
mas constelaciones principales de satélites, tales como el GPS y el Sistema mundial de navegacion por satélite
(GLONASS), receptores de aeronaves y varios sistemas de vigilancia de la integridad, incluyendo los sistemas
de aumentacion basados en la aeronave (ABAS), los sistemas de aumentacion basados en satélites (SBAS),
tales como el sistema de aumentacion de area amplia (WAAS) y los sistemas de aumentacion basados en tierra
(GBAS), tales como el sistema de aumentacion de area local (LAAS).

La informacién de distancia sera provista, por lo menos en un futuro inmediato, por el GPS y GLONASS.
Sistema RNP.- Sistema de navegacion de area que apoya al control y alerta de la performance de a bordo.

Valor RNP.- El valor RNP designa el requerimiento de performance lateral asociado con un procedimiento.
Ejemplos de valores RNP son: RNP 0.3 y RNP 0.15.

Vigilancia auténoma de la integridad en el receptor (RAIM).- Técnica utilizada dentro de un
receptor/procesador GPS para determinar la integridad de sus sefiales de navegacion, utilizando Unicamente
sefiales GPS o bien sefiales GPS mejoradas con datos de altitud barométrica. Esta determinacion se logra a
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través de una verificacion de coherencia entre medidas de pseudodistancia redundantes. Al menos se requiere
un satélite adicional disponible respecto al nimero de satélites que se necesitan para obtener la solucién de

navegacion.
4.2 Abreviaturas
a) AAC
b) ABAS
c) AlP
d) ANAC
e) AP
f) APCH
) APV
h) APV/baro-VNA
i) AR
) AIRAC
k) AC
)} AFM
m) AMC
n) ANSP
0) ATC
p) ATS
o)) baro-VNAV
r CA
s) CDI
t) CDU
u) DA
) DEA
w) DME
X) DME/DME
y) DME/DME/IRU
2) DNSO
aa) DOA
bb) DTK
cec) EASA
dd) EHSI
ee) ETA
ff) ETSO
99) FAA
hh) FAF
ii) FD
) FDE
kk) FMS
1) Fly-by WPT
AIC A 02/12

Autoridad de Aviacion Civil

Sistema de aumentacion basado en la aeronave
Publicacion de informacién aeronautica
Administracion Nacional de Aviacién Civil

Piloto automético

Aproximacion

Procedimiento de aproximacion con guia vertical
Operaciones de aproximacion con guia vertical/Navegacion vertical barometrica
Autorizacién obligatoria

Reglamentacion y control de informacién aeronautica
Circular de asesoramiento de la FAA (USA)

Manual de vuelo de la aeronave

Métodos aceptables de cumplimiento

Proveedor de servicios de navegacion aérea

Control de transito aéreo

Servicio de transito aéreo

Navegacion vertical barométrica

Circular de asesoramiento de OACI (SRVSOP)
Indicador de desviacion de rumbo

Pantalla de control

Direccion de Aeronavegabilidad

Departamento Explotadores Aéreos

Equipo radiotelemétrico

Equipo radioletemétrico/equipo radiotelemétrico
Equipo radioletemétrico/equipo radiotelemétrico/unidad de referencia inercial
Direccion Nacional de Seguridad Operacional
Direccion de Operacion de Aeronaves

Derrota deseada

Agencia Europea de Seguridad Aérea

Indicador de situacion horizontal electronico

Hora prevista de llegada

Orden Técnica Estandar Europea

Administracion Federal de Aviacion de los Estados Unidos
Punto de referencia de aproximacion final

Director de vuelo

Deteccion y exclusion de fallas

Sistema de gestion de vuelo

Punto de recorrido de paso

Pagina 3 de 22



mm)
nn)
00)
Pp)
qa)
rr)
Ss)
tt)
uu)
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yy)
z2)
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bbb)
cce)
ddd)
eee)
fff)
999)
hhh)

iii)

iin
kkk)
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mmm)
nnn)
000)
PPP)

qqa)
rer)

Sss)
ttt)
uuu)
VVV)
Www)
XXX)
yyy)
777)

aaaa)

Fly-over WPT
FSD

FTE
GBAS
GNSS
GLONAS
GPS

IAF

IAP

IFR

IRU
LAAS
LAR
LNAV
LOA

LP

LPV
MAPt
MEL
MOE
NAVAIDS

Navegacién 2D

NDB
NPA
NSE
NOTAM
OACI
OCA/MH
OEM

oM
OpSpecs
PANS-OPS
PBN
PDE

PF

PFD
POH

PM

PNF
RAIM
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Punto de recorrido de sobrevuelo

Deflexion méaxima

Error técnico de vuelo

Sistema de aumentacion basado en tierra
Sistema mundial de navegacion por satélite
Sistema mundial de navegacion por satélite
Sistema mundial de determinacion de la posicion
Punto de referencia de aproximacion inicial
Procedimiento de aproximacion por instrumentos
Reglas de vuelo por instrumentos

Unidad de referencia inercial

Sistema de aumentacion de area local
Reglamentos Aeronauticos Latinoamericanos
Navegacion lateral

Carta de autorizacion/carta de aceptacion
Actuacion del localizador

Actuacion del localizador con guia vertical

Punto de aproximacion frustrada

Lista de equipo minima

Manual de Operaciones del Explotador

Ayudas para la navegacion

Navegacion de area en dos dimensiones que soélo utiliza las capacidades en el

plano horizontal.

Radiofaro no direccional

Aproximacién que no es de precisiéon

Error del sistema de navegacion

Aviso a los aviadores

Organizacion de la Aviacién Civil internacional
Altitud/altura de franqueamiento de obstaculos
Fabricante de equipo original

Manual de operaciones

Especificaciones relativas a las operaciones

Procedimientos para los servicios de navegacion aérea — Operacion de aeronaves

Navegacion basada en la performance

Error de definicién de trayectoria

Piloto que vuela la aeronave

presentaciones en las pantallas primarias de vuelo
Manual de operacion del piloto

Piloto de monitoreo

Piloto que no vuela

Vigilancia auténoma de la integridad en el receptor

Arco de radio constante hasta un punto de referencia/Radius to a fix
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bbbb) RNAV Navegacion de area

ccee) RNAV Gnss) Aproximaciones RNP APCH basadas en GNSS (GPS)

dddd) RNP Performance de navegacion requerida

eeee) RNP APCH Aproximacién de performance de navegacion requerida

ffff) RNP AR APCH Aproximacién de performance de navegacién requerida con autorizacién obligatoria

gg999) SBAS Sistema de aumentacion basado en satélites

hhhh) SL Cartas de servicio

iiii) SOP Procedimientos operacionales normalizados

iiiD SRVSOP Sistema Regional de Cooperacion para la Vigilancia de la Seguridad Operacional
de OACI

kkkk) STC Certificado Tipo Suplementario

1)) TCDS Hoja de datos del certificado tipo

mmmm) TSE Error total del sistema

nnnn) TSO Orden Técnica Estandar

0000) VMC Condiciones meteorolodgicas de vuelo visual

pppp) VNAV Navegacién vertical

gqqq) VOR Radiofaro omnidireccional VHF

rrer) VPA Angulo de trayectoria vertical

SSSS) WAAS Sistema de aumentacion de area amplia

tttt) WGS Sistema geodésico mundial

uuuu) WPT Punto de recorrido / waypoint

VVWV) XTK perpendicular a la derrota

5. INTRODUCCION

51 De conformidad con el Doc 9613 de la Organizacién de Aviacion Civil Internacional (OACI) - Manual sobre

navegacion basada en la performance (PBN), existen dos tipos de especificaciones de navegacién para las operaciones
de aproximacion, la aproximacion RNP (RNP APCH) y la aproximacion RNP con autorizacion obligatoria (RNP AR
APCH).

5.2 Este documento establece sélo los requerimientos para la navegacion lateral (navegacion 2D) de las
aproximaciones RNP APCH disefiadas con tramos rectos. Esta especificacion de navegacion incluye las
aproximaciones RNAVenss) 0 GNSS existentes.

53 Los requerimientos para las aproximaciones con tramos curvos o arcos publicados, también referidos como
tramos con arco de radio constante hasta un punto de referencia (tramos RF), NO son especificados en este documento
sino que seria motivo de otra publicacion, que regule la aprobacién de aeronaves y explotadores para operaciones RNP
con autorizacion obligatoria (RNP AR APCH).

54 Los criterios para la navegacion vertical barométrica (baro-VNAV) de una aproximacion RNP APCH,
estaran descritos en otro documento, que regulara la aprobacién de aeronaves y explotadores para operaciones de
aproximacion con guia vertical /Navegacion vertical barométrica (APV/baro-VNAV).

55 De acuerdo con el Anexo 6 al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional (también conocido como
Convenio de Chicago), cuando las aproximaciones RNP APCH no incluyen guia vertical barométrica, estas
aproximaciones son clasificadas como operaciones de aproximacion que no son de precision (NPA). En sentido
contrario, cuando las aproximaciones RNP APCH incluyen guia vertical barométrica, estas aproximaciones son
clasificadas como procedimientos de aproximacion con guia vertical (APV).

5.6 Los sistemas baro-VNAV son capacidades opcionales que no constituyen un requisito minimo para volar
aproximaciones RNAVgnss) 0 GNSS que utilizan la linea de minimos LNAV.

57 Las operaciones con actuacion de localizador (LP) y con actuacion de localizador con guia vertical (LPV)
no estan cubiertas en este documento y son materia de otra publicacion especifica.

5.8 Este documento también proporciona consideraciones generales de aprobacion acerca de los sistemas
autonomos y multisensor de a bordo de las aeronaves, incluyendo sus requerimientos funcionales, precision, integridad,
continuidad de la funcién y limitaciones, junto con las consideraciones operacionales.
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5.9 Los sistemas autonomos y multisensor RNP que utilizan el GNSS (GPS) y que cumplen con la AMC 20-27
de la Agencia Europea de Seguridad Aérea (EASA) y con las circulares de asesoramiento (AC) de la Administracion
Federal de Aviaciéon (FAA) de los Estados Unidos de Norteamérica: AC 90-105, AC 20-138A, AC 20-130A o TSO C
115b/ETSO C 115b, satisfacen la especificacion de navegacion RNP APCH de OACI.

Nota.- Los sistemas multisensor pueden utilizar otras combinaciones de sensores tales como equipo radiotelemétrico/equipo
radiotelemétrico (DME/DME) o equipo radiotelemétrico/equipo radiotelemétrico/unidad de referencia inercial (DME/DME/IRU) que
proveen una performance de navegacion aceptable para las operaciones RNP APCH, sin embargo, tales casos son limitados debido al
aumento en la complejidad de los requerimientos y evaluacion de la infraestructura de las ayudas para la navegaciéon (NAVAIDS) y no
son practicos y rentables para una aplicacion a nivel general.

5.10 El material descrito en este documento ha sido desarrollado en base a la siguiente publicacion:
4 OACI Doc 9613, Volumen II, Parte C, Capitulo 5 — Implantacién de RNP APCH.
5.11 Este documento ha sido armonizado en lo posible con los siguientes documentos de orientacion:

v EASA AMC 20-27 - Airworthiness approval and operational criteria for RNP APPROACH (RNP
APCH) operations including APV BARO-VNAYV operations; y

4 FAA AC 90-105 - Approval guidance for RNP operations and barometric vertical navigation in the
U.S. National Airspace System.

Nota.- No obstante los esfuerzos de armonizacion, los explotadores deberan observar las diferencias existentes entre
este documento y los documentos mencionados anteriormente cuando soliciten una autorizacion de las
Administraciones correspondientes.

6. CONSIDERACIONES GENERALES
6.1 Infraestructura de las radioayudas
a) El sistema mundial de navegacion por satélite (GNSS) es el sistema de navegacion primario que apoya los

procedimientos RNP APCH.

b) Para las operaciones RNP APCH con baro-VNAV, el disefio de procedimientos se basa en la utilizacion de
altimetria barométrica por un sistema RNP de a bordo cuyas capacidades apoyan la operacion requerida. El
disefio del procedimiento debe tomar en cuenta la performance y las capacidades funcionales requeridas en el
documento que regula la aprobacién de aeronaves y explotadores para operaciones APV/baro-VNAV.

c) La aceptacion del riesgo de perder la capacidad RNP APCH para mudltiples aeronaves debido a la falla del
satélite o la pérdida de la funcion de control y alerta de a bordo (p. €j., espacios sin cobertura de la vigilancia
auténoma de la integridad en el receptor (RAIM)), debe ser considerada por la autoridad responsable del disefio
del espacio aéreo.

6.2 Franqueamiento de obstaculos
6.2.1 Operaciones RNP APCH sin guia baro-VNAV
a) En el Doc 8168 (PANS-OPS), Volumen Il — Construccidn de procedimientos de vuelo visual y por instrumentos

de OACI, se provee directrices detalladas sobre el franqueamiento de obstaculos. El procedimiento de
aproximacion frustrada puede estar apoyado por la utilizacién, ya sea, de segmentos RNAV o segmentos
convencionales (p. ej., segmentos basados en radiofaro omnidireccional VHF (VOR), equipo radiotelemétrico
(DME) o radiofaro no direccional (NDB)).

b) Los disefios de los procedimientos deben tomar en cuenta la ausencia de la capacidad de navegacion vertical
(VNAV) de la aeronave.

6.2.2 Operaciones RNP APCH con guia baro-VNAV

a) La baro-VNAV se aplica cuando se provee guia vertical e informacion a la tripulacion de vuelo en los

procedimientos de aproximacion instrumental que contienen una trayectoria vertical definida por un angulo de
trayectoria vertical (VPA).

b) En el Doc 8168 (PANS-OPS), Volumen Il — Construccion de procedimientos de vuelo visual y por instrumentos,
se provee directrices detalladas sobre el franqueamiento de obstaculos. El procedimiento de aproximacion
frustrada puede estar respaldado por la utilizacién, ya sea, de segmentos RNAV o segmentos convencionales (p.
ej., segmentos basados en VOR, DME, NDB).

6.3 Publicaciones
a) Las cartas de aproximacion instrumental identificaran claramente la aplicacion RNP APCH como RNAV (gnss).
b) Para operaciones RNP APCH sin baro-VNAV, el disefio del procedimiento estara basado en perfiles de descenso

normales y las cartas identificaran los requerimientos de altitud minima para cada segmento, incluyendo una
altitud/altura de franqueamiento de obstaculos de navegacion lateral (LNAV OCA/H).

c) Para operaciones RNP APCH con baro-VNAV, las cartas seguiran las normas del Anexo 4 al Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional para la designacion de un procedimiento RNAV donde la trayectoria vertical se
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e)
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6.4

a)

b)
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d)

6.5

APCH

a)

6.6

a)

7.

a)

8.

8.1

especifica por un angulo de trayectoria de planeo. La designacion de la carta sera consistente con dicho Anexo y
se promulgara una altitud/altura de franqueamiento de obstaculos de navegacion lateral y vertical (LNAV/VNAV
OCA/H).

Cuando el segmento de aproximacion frustrada esté basado en medios convencionales, las instalaciones y
servicios de las ayudas para la navegacién (NAVAIDS) o los medios de navegacion de a bordo que son
necesarios para conducir la aproximacion frustrada seran identificados en las publicaciones relevantes.

La informacién de navegacion promulgada en la publicaciéon de informacion aeronautica (AIP) aplicable a los
procedimientos o NAVAIDS de apoyo satisfara los requerimientos de los Anexos 15 y 4 al Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional (como sea apropiado). Las cartas de procedimientos proveeran suficiente datos para
apoyar la verificacién de la base de datos de navegacion de la tripulacion de vuelo (incluyendo nombres de los
puntos de recorrido (WPT)), derrotas, distancias para cada segmento y el VPA

Todos los procedimientos estaran basados en las coordenadas del sistema geodésico mundial 1984 (WGS 84).
Comunicacion y vigilancia del servicio de transito aéreo (ATS)

Las operaciones RNP APCH no incluyen requerimientos especificos de comunicacion y vigilancia ATS. El
franqueamiento adecuado de obstaculos se logra mediante la performance de la aeronave y los procedimientos
de operacion. Cuando se confie en la utilizacion del radar para asistir en los procedimientos de contingencia, se
debe demostrar que su performance es adecuado para este propésito. El requerimiento del servicio radar sera
identificado en la AIP.

Se promulgara fraseologia de radio apropiada para las operaciones RNP APCH.

Se espera que el control de transito aéreo (ATC) esté familiarizado con las capacidades VNAV de las aeronaves,
asi como también con los aspectos asociados con el reglaje altimétrico y con el efecto de la temperatura que
potencialmente podrian afectar la integridad de las operaciones RNP APCH con baro-VNAV.

Se deberan evaluar los peligros particulares de un area terminal y de aproximacion y el efecto de los
procedimientos de contingencia que siguen a una pérdida multiple de la capacidad RNP APCH.

Precisiones de navegacion asociadas con las fases de vuelo de una aproximaciéon RNP

Segun el Doc 9613 de la OACI, las precisiones de navegacion asociadas con las fases de vuelo de una
aproximacion RNP APCH son las siguientes:

1)  Segmento inicial: RNP 1.0
2)  Segmento intermedio: RNP 1.0
3)  Segmento final: RNP 0.3
4)  Segmento de aproximacion frustrada: RNP 1.0

Consideraciones adicionales

Se considerara que muchas aeronaves tienen la capacidad para ejecutar la maniobra de patrén de espera
(holding) utilizando sus sistemas RNP.

DESCRIPCION DEL SISTEMA DE NAVEGACION

Navegacion lateral (LNAV).- En la LNAV, el equipo RNP permite que la aeronave sea navegada de acuerdo con
las instrucciones apropiadas de ruta a lo largo de una trayectoria definida por WPT mantenidos en una base de
datos de navegacion de a bordo.

Nota.- La LNAV es normalmente un modo de los sistemas de guia de vuelo, donde el equipo RNP provee comandos de guia
de trayectoria al sistema de guia de vuelo, el cual entonces controla el error técnico de vuelo (FTE) mediante el control manual
del piloto en una presentacion de pantalla de desviacién de trayectoria o a través del acoplamiento del director de vuelo (FD) o
piloto automatico (AP).

APROBACION DE AERONAVEGABILIDAD Y OPERACIONAL

Para que un explotador de transporte aéreo comercial (RAAC 121 y 135) reciba una autorizacién RNP

APCH, éste debera cumplir con dos tipos de aprobaciones:

a)
b)
8.2

La aprobacién de aeronavegabilidad que le incumbe al Estado de matricula y
La aprobacién operacional a cargo del Estado del explotador.

Para explotadores de aviacion general (RAAC 91), el Estado de registro determinara que la aeronave

cumple con los requisitos aplicables de RNP APCH y emitira la autorizacién de operacién por medio de una carta de
autorizacion — LOA
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8.3

Antes de presentar la solicitud, los explotadores deberan revisar todos los requisitos de calificacion de las

aeronaves. El cumplimiento de los requisitos de aeronavegabilidad o la instalacion del equipo, por si solos, no
constituyen la aprobacién operacional.

9.

9.1

a)

9.2

b)

c)

d)

e)

f)

9.3

a)

APROBACION DE AERONAVEGABILIDAD

Generalidades

Los siguientes criterios de aeronavegabilidad son aplicables a la instalacion de los sistemas RNP requeridos para
las operaciones RNP APCH:

1) Este documento utiliza las circulares de asesoramiento de la FAA AC 20-138/AC 20-138A (Sistema GPS
autonomo) o la AC 20-130A (Sistemas multisensores) como base para establecer los requisitos para la
aprobacién de aeronavegabilidad de un sistema RNP basado en GNSS.

2) Para la aprobacion de las operaciones APV/baro-VNAV, se utilizard como base la AC 20-129 de la FAA
(USA)

Requerimientos de la aeronave y del sistema

Las aeronaves aprobadas para ejecutar aproximaciones RNAV nss) 0 GNSS cumplen con los requerimientos de
performance y funcionales de este documento para aproximaciones por instrumentos RNP APCH sin tramos con
arco de radio constante hasta un punto de referencia (sin tramos RF).

Las aeronaves que tengan una declaracion de cumplimiento respecto a los criterios de este documento o
documentos equivalentes en el manual de vuelo (AFM), suplemento del AFM, manual de operacion del piloto
(POH), o en el manual de operacién del equipo de avidnica, cumplen con los requerimientos de performance y
funcionales de este documento.

Las aeronaves que dispongan de una declaracion del fabricante que documente el cumplimiento con los criterios
de este documento o documentos equivalentes, satisfacen los requerimientos de performance y funcionales de
este documento. Esta declaracion incluird los fundamentos de aeronavegabilidad para dicho cumplimiento. El
cumplimiento con los requerimientos del sensor deberd ser determinado por el fabricante del equipo o de la
aeronave, mientras que los requerimientos funcionales pueden ser determinados por el fabricante o mediante
una inspeccion por parte del explotador.

Si la instalacion RNP esta basada en un sistema GNSS auténomo, el equipo debe ser aprobado de acuerdo con
la Orden Técnica Estandar (TSO/OTE) C129a/ETSO-C129a Clase Al (o revisiones posteriores) o con la TSO-
C146a/ETSO-C146a Clase Gamma, Clase operacional 1, 2 o 3 (o0 revisiones posteriores) y cumplir con los
requerimientos funcionales de este documento.

Si la instalacion RNP esté basada en un equipo sensor GNSS utilizado en un sistema multisensor (p. €j., sistema
de gestion de vuelo (FMS)), el sensor GNSS debe ser aprobado de acuerdo con la TSO-C129 ()/ETSO-C129 ()
Clase B1, C1, B3, C3 (o revisiones posteriores) o TSO-C145 ()/ETSO-C145 () Clase Beta, Clase operacional 1, 2
0 3 (o revisiones posteriores) y cumplir con los requerimientos funcionales de este documento.

Los sistemas multisensor que utilizan GNSS deben ser aprobados de acuerdo con la CA 20-130A o TSO-
C115b/ETSO-C115b y cumplir con los requerimientos funcionales de este documento.

Nota 1.- El equipo GNSS aprobado con la TSO-C129 () / ETSO-C129 () debe cumplir las funciones del sistema especificadas
en este documento. Ademas, la integridad deber& ser provista por el sistema de aumentacion basado en la aeronave (ABAS).
Es recomendable que los receptores GNSS incluyan la capacidad de deteccion y exclusién de fallas (FDE) para mejorar la
continuidad de la funcion.

Nota 2.- Los sistemas multisensor que usan DME/DME o DME/DME/IRU como el Gnico medio de cumplimiento RNP, no estan
autorizados a conducir aproximaciones RNP APCH.

Requerimientos de performance y funcionales para los sistemas RNP APCH
Precisién
1) El error total del sistema (TSE) en las dimensiones lateral y longitudinal del equipo de navegacion de a

bordo debe estar dentro de:

(@) =1 NM por al menos el 95 por ciento del tiempo total de vuelo en los segmentos de aproximacion
inicial e intermedio y para la aproximacion frustrada de un procedimiento RNP APCH.

Nota.- No existe un requerimiento especifico de precision RNP para la aproximacion frustrada si este segmento
esté basado en NAVAIDS convencionales (VOR, DME, NDB) o en navegacion a estima.

(b)  + 0.3 NM por al menos el 95 por ciento del tiempo total de vuelo en el segmento de aproximacion
final del procedimiento.

2) Para satisfacer el requerimiento de precision, el error técnico de vuelo (FTE) (95%), no debera exceder de:

(@) 0.5 NM en los segmentos de aproximacion inicial, intermedio y de aproximacion frustrada de un
procedimiento RNP APCH; y
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b)

c)

d)

f)

9)

(b)  0.25 NM en el segmento de aproximacion final del procedimiento.

Nota.- Se considera un método aceptable de cumplimiento la utilizacién de un indicador de desviacién con una
deflexion maxima (FSD) de 1 NM en el segmento de aproximacion inicial, intermedio y de aproximacién frustrada y una
FSD de 0.3 NM en el segmento de aproximacion final. La utilizacién de un AP o FD constituye un método aceptable de
cumplimiento (los sistemas de estabilizacién de alabeo no califican).

3) Un método aceptable de cumplimiento con los requerimientos de precision descritos en los parrafos
anteriores es haber aprobado los sistemas RNP para las aproximaciones RNP APCH, de acuerdo con los
criterios de precision de la navegacion 2D de las AC 20-138, AC 20-138A o AC 20-130A de la FAA.

Integridad.- El mal funcionamiento del equipo de navegacion de la aeronave que causa que el TSE exceda 2
veces el valor RNP, se clasmca como una condicion de falla mayor segln las reglamentaciones de
aeronavegabilidad (p.ej., 10° por hora) En el plano horizontal (lateral y longitudinal), el sistema debe proveer una
alerta si el requerimiento de precisidon no es satisfecho o si la probabilidad que el TSE exceda 2 NM para los
segmentos |n|C|aI intermedio y de aproximacioén frustrada o 0.6 NM para el segmento de aproximacion final es
mayor que 10° por hora.

Continuidad.- La pérdida de las funciones RNP APCH se clasifica como una condicién de falla menor, si el
explotador puede revertir a un sistema de navegacion diferente y proceder con seguridad hacia un aeropuerto
adecuado. Si el procedimiento de aproximacion frustrada estad basado en NAVAIDS convencionales (p. €j., VOR,
DME, NDB), el equipo de navegacion relacionado debe estar instalado y en operacion. Para las operaciones
RNP APCH se requiere por lo menos un sistema de navegacion RNP.

Nota.- Desde el punto de vista operacional, el explotador debe desarrollar procedimientos de contingencia en caso de pérdida
de la capacidad RNP APCH durante la aproximacion.

Control y alerta de la performance.- Durante operaciones en los segmentos inicial, intermedio y de
aproximacion frustrada de un procedimiento RNP APCH, el sistema RNP o el sistema RNP en combinacién con
el piloto, deberan proveer una alerta si no se cumple el requerimiento de precision o si la probabilidad de que el
TSE lateral exceda 2 NM, es mayor que 10®°. Durante operaciones en el segmento de aproximacion final, el
sistema RNP o el sistema RNP en combmauon con el piloto deberan proveer una alerta si no se cumple el
requerimiento de precision o si la probabilidad de que el TSE lateral exceda 0.6 NM, es mayor que 10~

Sefial en el espacio.- Durante operaciones en los segmentos inicial, intermedio y de aproximacion frustrada de
un procedimiento RNP APCH, el equipo de navegacion de la aeronave proveera un alerta si la probabllldad de
errores de la sefial en el espacio causa que un error de posicion lateral mayor a 2 NM exceda 10~ por hora
(Tabla 3.7.2.4-1 del Anexo 10 al Convenio de Chicago). Durante operaciones en el segmento de aproximacion
final de un procedimiento RNP APCH, el equipo de navegacion de la aeronave proveera una alerta si la
probabllldad de errores de la sefial en el espacio causa que un error de posicion lateral mayor a 0.6 NM exceda
107 por hora (Tabla 3.7.2.4-1 del Anexo 10 al Convenio de Chicago).

Nota.- El cumplimiento del requisito de control y alerta de la performance no implica un control automatico del FTE. La funcion
de control y alerta de la performance de a bordo debe consistir de al menos un algoritmo de control y alerta del error del
sistema de navegacion (NSE) y de una presentacién de desviacion lateral que permita a la tripulacion de vuelo controlar el
FTE. En la medida que los procedimientos operacionales son utilizados para controlar el FTE, el procedimiento de la tripulacién
de vuelo, las caracteristicas del equipo e instalaciones son evaluadas por su efectividad y equivalencia segun lo descrito en los
requerimientos funcionales y procedimientos de operacion. El error de definicion de trayectoria (PDE) es considerado
insignificante debido al proceso de aseguramiento de la calidad y a los procedimientos de la tripulacién de vuelo.

Definicion de trayectoria.- La performance de la aeronave se evalla alrededor de la trayectoria definida por el
procedimiento publicado y por el documento RTCA/DO-236B Secciones 3.2.5.4.1y 3.2.5.4.2.

Requerimientos funcionales de las presentaciones de navegacion.- Las siguientes presentaciones de
navegacion y funciones son requeridas segin la AC 20-130 y AC 20-138 de la FAA o material de asesoramiento
equivalente. Los datos de navegacion, incluyendo una indicacién hacia/desde (to/from) y un indicador de falla
deben ser mostrados en una presentacion de desviacion lateral (indicador de desviacion de rumbo (CDI),
indicador de situacion horizontal electrénico (EHSI)) y/o en una presentacion de mapa de navegacion. Estas
presentaciones deben ser utilizadas como instrumentos de vuelo primarios para la navegacion de la aeronave,
anticipacion de una maniobra e indicacion de falla/condicion/integridad. Las presentaciones no numéricas de
desviacion lateral mencionadas deben tener los siguientes atributos:

1) Las presentaciones deben ser visibles al piloto y estar localizadas en el campo de vision primario cuando
mira hacia delante a lo largo de la trayectoria de vuelo.

2) La escala de presentacion de desviacion lateral debe estar de acuerdo con cualquier limite de alerta y
anuncio.

3) La presentacion de desviacion lateral también debe tener una FSD adecuada para la fase vigente de vuelo
y debe estar basada en el requerimiento del TSE. Las escalas de + 1 NM para los segmentos inicial,
intermedio y de aproximacion frustrada y de + 0.3 NM para el segmento final, son aceptables.

4) La escala de la presentacién puede ser establecida automaticamente por defecto l6gico o establecida a un
valor obtenido de una base de datos de navegacion. El valor de la FSD debe ser conocido o debe estar
disponible para ser presentado al piloto, en relacién proporcional con los valores de la aproximacion.
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5)

6)

7)

Como medio alterno, una presentacion de mapa de navegacion debe proveer funcionalidad equivalente a
una presentacion de desviacion lateral con escalas de mapa apropiadas (las escalas pueden ser
establecidas manualmente por el piloto) y proporcionar funcionalidad equivalente a una presentacion de
desviacion lateral. Para ser aprobada, la presentacion del mapa de navegacion debe demostrar
cumplimiento con los requerimientos del TSE y estar localizada en el campo de visién primario del piloto.

La presentacion de desviacion lateral debe ser automaticamente esclavizada a la trayectoria RNP
calculada. Es recomendable que el selector de rumbo de la presentacion de desviacion lateral sea
automaticamente esclavizado a la trayectoria RNP calculada.

Nota.- Esto no se aplica a instalaciones donde una presentacion de mapa electrénico contiene una presentacion grafica
de la trayectoria de vuelo y de la desviacion de la trayectoria.

Presentaciones de navegacion mejoradas (p. ej., presentaciones de mapas electronicos o HSI
electronicos) para aumentar la conciencia situacional, controlar la navegacién y verificar la aproximacion
(verificacion del plan de vuelo) podria volverse obligatorios, si la instalacion RNP no proporciona la
presentacion de la informacion necesaria para realizar estas tareas de la tripulacion.

h) Capacidades del sistema.- Las siguientes capacidades del sistema son requeridas como minimo:

1)

2)

3)
4)

5)

6)

7

8)
9)
10)

11)

La capacidad para mostrar continuamente al piloto que vuela (PF) la aeronave, en los instrumentos de
vuelo primarios para la navegacion de la aeronave (presentacion de navegacion primaria), la trayectoria
deseada calculada RNP y la posicion de la aeronave relativa a la trayectoria. Para operaciones donde la
tripulacion de vuelo minima requerida es de dos pilotos, se debe proveer un medio para que el piloto que
no vuela (PNF) la aeronave (piloto de monitoreo (PM)) pueda verificar la trayectoria deseada y la posicion
de la aeronave relativa a la trayectoria.

Una base de datos de navegacion, que contenga datos de navegacion vigentes y oficialmente
promulgados por la ANAC, que pueda ser actualizada de acuerdo con el ciclo de reglamentacién y control
de informacién aeronautica (AIRAC) y desde la cual se pueda recuperar y cargar los procedimientos de
aproximacion dentro del sistema RNP. La resolucion almacenada de la base de datos debe ser suficiente
para alcanzar la precision de mantenimiento de la derrota requerida. La base de datos debe estar
protegida contra modificaciones del piloto a la base de datos almacenada.

Los medios para exhibir al piloto el periodo de validez de los datos de navegacion.

Los medios para recuperar y exhibir informacion almacenada en la base de datos de navegacion con
relacién a los WPT individuales y a las NAVAIDS, para permitir al piloto verificar la ruta a ser volada.

La capacidad para cargar desde la base de datos al sistema RNP, la aproximacién completa a ser volada.
La aproximacién debe ser cargada por su nombre desde la base de datos al sistema RNP.

Los medios para presentar los siguientes items, ya sea en el campo de vision primario del piloto
0 en una pagina de presentacion rapidamente accesible:

(&) Laidentificacion del WPT activo (to);

(b) Ladistanciay el rumbo al WPT activo (to); y

(©) La velocidad con respecto al suelo o el tiempo al WPT activo (to).

Los medios para presentar los siguientes items en una pagina de presentacion rapidamente accesible:
(a) La presentacion de la distancia entre los WPT de plan operacional de vuelo;

(b) La presentacion de la distancia a recorrer;

(c) La presentacion de las distancias a lo largo de la derrota; y

(d) El tipo de sensor de navegacion activo si existe otro tipo de sensor adicional al sensor GNSS.
La capacidad para ejecutar la funcién “directo a” (direct to).

La capacidad para proveer un orden automatico de tramos con exhibicién a los pilotos.

La capacidad para ejecutar procedimientos de aproximacion por instrumentos (IAP) RNP extraidos de la
base de datos de a bordo incluyendo la capacidad para ejecutar virajes de sobrevuelo y de paso (fly-over
and fly-by turns).

La capacidad para ejecutar automaticamente transiciones de tramos y mantener derrotas consistentes con
las siguientes terminaciones de trayectoria (path terminators) ARINC 424, o sus equivalentes:

(@)  Punto de referencia inicial / Inicial fix (IF)
(b)  Derrota hasta punto de referencia / Track to fix (TF)

(c) Directo a punto de referencia / Direct to fix (DF)
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9.4

b)

c)

Nota.- Las terminaciones de trayectoria estan definidas en la Especificacion ARINC 424 y su aplicacion esta descrita
mas detalladamente en los documentos DO-236B y DO-201A RTCA.

Nota.- Los valores numéricos para las derrotas deben ser automéaticamente ingresadas desde la base de datos del
sistema RNP.

12) La capacidad para mostrar una indicacion de falla del sistema RNP, incluyendo los sensores
asociados, en el campo de visién primario del piloto.

13) La capacidad para indicar a la tripulacién de vuelo cuando se excede el limite de alerta del NSE (alerta
provista por la funcién de control y alerta de la performance de a bordo).

Director de vuelo/Piloto automético.- Es recomendable que el director de vuelo (FD) y/o el piloto automatico
(AP) se mantengan acoplados para las aproximaciones RNP. El acoplamiento del FD o AP es obligatorio cuando
no se puede demostrar el TSE lateral sin estos sistemas. En este caso, los procedimientos de operacion deben
indicar que el acoplamiento del FD y/o AP desde el sistema RNP es obligatorio para las aproximaciones RNP
APCH.

Integridad de la base de datos.- Los proveedores de la base de datos de navegacion deberan cumplir con el
RTCA DO-200A. Una carta de aceptacion (LOA), emitida por la autoridad reguladora apropiada a cada uno de
los participantes en la cadena de datos, demuestra cumplimiento con este requerimiento. Se les considerara que
han cumplido con estos requerimientos a las LOA"s Tipo 2 que han sido emitidas antes de la publicacion de este
documento.

Admisibilidad del sistema y aprobacién de las operaciones RNP APCH

Introduccion.- El fabricante del equipo original (OEM) o el titular de la aprobacion de la instalacion de la
aeronave (p.ej., el titular del certificado tipo suplementario (STC)), debe demostrar a la AAC del Estado de disefio
o de fabricacion que cumple con las disposiciones apropiadas de este documento. La aprobacién puede estar
registrada en la documentacion del fabricante (p.ej. cartas de servicio (SL), etc.). Siempre que la AAC acepte la
documentacioén del fabricante, no se requerira constancia en el AFM.

Admisibilidad para operaciones RNP APCH.- Los sistemas que cumplen los requerimientos del Parrafo 9.2 de
este documento son admisibles para operaciones RNP APCH. Las aeronaves calificadas de acuerdo con la AC
90-101 de la FAA o la AMC 20-26 de EASA son consideradas calificadas para operaciones de aproximacion
RNP APCH sin evaluacion adicional.

Admisibilidad del sistema para operaciones RNP APCH
1) Calificacion de lalinea de minimos LNAV

(@) Sistemas autébnomos.- Los sistemas autdbnomos que cumplen con la TSO-C129/ETSO-C129
Clase Al o TSO-C146/ETSO-C146 Clases 1, 2 o 3 satisfacen los requerimientos de calificacion de
la aeronave para operaciones RNP APCH que utilizan lineas de minimos LNAV, siempre que las
instalaciones de los equipos IFR hayan sido realizadas de conformidad con la AC 20-138 de la FAA.
Los sistemas RNP deben ser aprobados de acuerdo con la AC 20-138 o equivalentes.

Nota.- Se considera que estos sistemas cumplen los requisitos de performance y funcionales
establecidos en el Parrafo 9.3 de este documento en los aspectos que correspondan.

(b) Sistemas multisensor

(2) Los sistemas multisensor que emplean sensores TSO-C129/ETSO-C129 Clases B1, B3, C1
0 C3, satisfacen los requerimientos de calificacién de la aeronave para operaciones RNP
APCH que utilizan una linea de minimos LNAV, siempre que:

. Las instalaciones cumplan con los criterios de este documento; y

. El sistema de gestién de vuelo (FMS) asociado cumpla con la TSO-C115b/ETSO-
C115b y sea instalado de acuerdo con la AC 20-130 de la FAA.

(2) Los sistemas multisensor que utilizan sensores TSO-C145/ETSO-C145 Clases 1, 2 0 3
satisfacen los requerimientos de calificacion de la aeronave para operaciones RNP APCH
con una linea de minimos LNAV, siempre que:

° Las instalaciones cumplan con los criterios de este documento; y
. Sean instalados de acuerdo con la AC 20-138 de la FAA.

Nota.- Se considera que estos sistemas cumplen los requisitos de performance y funcionales
establecidos en el Parrafo 9.3 de este documento en los aspectos que correspondan.

2) Calificacion de lalinea de minimos LNAV/VNAV
€) Sistemas autbnomos

(2) Los sistemas auténomos TSO-C146/ETSO-C146 Clases 2 o 3 cumplen con los
requerimientos de calificacion de la aeronave para operaciones RNP APCH que utilizan una
linea de minimos LNAV/VNAV, siempre que las instalaciones cumplan al menos con los
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9.5

a)

b)

9.6

d)

requerimientos de performance y funcionales de este documento y el correspondiente a
APV/baro-VNAYV o equivalentes.

2) Los sistemas que satisfacen la TSO-C129/ETSO-C129 pueden ser empleados para
operaciones RNP APCH que utilizan una linea de minimos LNAV/VNAYV, si cumplen con los
criterios de este documento y el correspondiente a APV/baro-VNAV o equivalentes.

3) Los sistemas RNP deben ser aprobados de acuerdo con la AC 20-138 de la FAA o sus
equivalentes y aquellos sistemas que utilizan baro-VNAV convencional deben proveer una
performance del sistema de navegacion vertical que cumpla o exceda los criterios del
documento de APV/baro-VNAV o equivalentes.

(b) Sistemas multisensor

1) Los sistemas multisensor que emplean sensores TSO-C129/ETSO-C129 Clases B1, B3, C1,
0 C3 o sensores TSO-C145/ETSO-C145 Clases 1, 2 o 3 satisfacen los requerimientos de
calificacion de la aeronave para operaciones RNP APCH que utilizan una linea de minimos
LNAV/VNAV, siempre que las instalaciones cumplan con los requerimientos de este
documento y el de APV/baro-VNAV o equivalentes.

(2) Los sistemas RNP que utilizan baro-VNAV convencional deben proveer una performance del
sistema de navegacion vertical que cumpla o exceda los criterios del documento de
APV/baro-VNAYV o equivalente.

3 Los sistemas RNP deben ser instalados de acuerdo con la AC 20-138 de la FAA o
equivalente y/o el FMS asociado debe cumplir con la TSO-C115b/ETSO-C115b y debe ser
instalado de acuerdo con la AC 20-130 o equivalente.

Modificacion de la aeronave

Si cualquier sistema requerido para operaciones RNP APCH es modificado (p. ej., cambio en el
software o hardware), la modificacion/alteracion de la aeronave debe ser aprobada.

El explotador debe obtener una nueva aprobacion operacional que esté sustentada por la
documentacion operacional y de calificacion de la aeronave actualizada.

Aeronavegabilidad continuada

Los explotadores de aeronaves aprobadas para realizar operaciones RNP APCH, deben asegurar la continuidad
de la capacidad técnica, alcanzada originalmente por ellas, para satisfacer los requisitos técnicos establecidos en
este documento.

Cada explotador que solicite una aprobacion operacional RNP APCH, debera presentar a la AAC del Estado de
matricula un programa de mantenimiento e inspeccion que incluya todos aquellos requisitos de mantenimiento
necesarios para asegurar que los sistemas de navegacion sigan cumpliendo el criterio de aprobacion RNP
APCH.

Los siguientes documentos de mantenimiento deben ser revisados, segin corresponda, para incorporar los
aspectos RNP APCH:

1) Manual de control de mantenimiento (MCM);
2) Catalogos ilustrados de partes (IPC); y
3) Programa de mantenimiento.

El programa de mantenimiento aprobado para las aeronaves afectadas debe incluir las practicas de
mantenimiento que se indican en los correspondientes manuales de mantenimiento del fabricante de la aeronave
y de sus componentes y debe considerar:

1) Que los equipos involucrados en la operacion RNP APCH deben mantenerse de acuerdo con las
instrucciones del fabricante de los componentes;

2)  Que cualquier modificaciéon o cambio del sistema de navegacion que afecte de cualquier forma a la
aprobacién RNP APCH inicial, debe ser objeto de comunicacidn y revisién por la AAC para su aceptacion o
aprobacién de dichos cambios previo a su aplicacion; y

3)  Que cualquier reparacion que no se incluya en la documentacion aprobada/aceptada de mantenimiento y
que pueda afectar a la integridad de la performance de navegacion, debe ser objeto de comunicacién a la
AAC para su aceptacion o aprobacion de las mismas.

Dentro de la documentacion relativa al mantenimiento RNP, se debe presentar el programa de instruccion del
personal de mantenimiento, que entre otros aspectos, debe contemplar:

1) Concepto PBN;
2)  Aplicacion de la RNP APCH;
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10.

3)
4)

Equipos involucrados en una operacién RNP APCH; y

Utilizacion de la MEL.
APROBACION OPERACIONAL

La aprobacion de aeronavegabilidad por si sola no autoriza a un explotador a realizar operaciones RNP

APCH. Ademas de la aprobacién de aeronavegabilidad, el explotador debe obtener una aprobacion operacional para
confirmar la adecuacion de los procedimientos normales y de contingencia respecto a la instalacion del equipo

particular.

10.1

Requisitos para obtener la aprobacién operacional.-

Para obtener la autorizacion RNP APCH, el explotador cumplira los siguientes pasos considerando los criterios
establecidos en este parrafo y en los Parrafos 10.2 a 10.10 de este documento.

a)

b)

Aprobacion de aeronavegabilidad.- Las aeronaves deberan contar con las correspondientes aprobaciones de
aeronavegabilidad segin lo establecido en el Parrafo 9 de este documento.

Solicitud.- El explotador presentara a la ANAC (DNSO) la siguiente documentacion:

1)
2)

3)

4)

5)

6)

7

8)

9)

La solicitud para obtener la autorizacion RNP APCH,;

Documentacion de admisibilidad y calificacion de las aeronaves.- Documentacién de aeronavegabilidad
gue demuestre que las aeronaves y sistemas propuestos satisfacen los requisitos de este documento
segun lo descrito en los Péarrafos 9 y 10.3. Para evitar actividad reglamentaria innecesaria en la
determinacion de la admisibilidad de los sistemas existentes, se debe considerar la aceptaciéon de la
documentacion de cumplimiento del fabricante. Los sistemas calificados para operaciones RNP AR APCH
se consideran calificados para operaciones RNP APCH sin evaluacién adicional.

Tipo de aeronave y descripcion del equipo de la aeronave que va a ser utilizado.- El explotador proveera
una lista de configuraciéon que detalle los componentes pertinentes y el equipo que va a ser utilizado en la
operacion. La lista debera incluir cada fabricante, modelo y version del equipo GPS y del software del FMS
instalado.

Procedimientos y practicas de operacion.- Los manuales del explotador deben indicar adecuadamente las
practicas y procedimientos operacionales de navegacion identificados en los Péarrafos 10.6 y 10.7 de este
documento. Los explotadores RAAC 91 deberdn confirmar que operaran utilizando practicas y
procedimientos identificados.

Programa de validacion de los datos de navegacion.- Los detalles del programa de validacion de los datos
de navegacion estan descritos en el Apéndice 1 de este documento.

Programas de instruccion para la tripulacion de vuelo y despachantes de vuelo

(@) Los explotadores de aviacién comercial (p. €j., explotadores RAAC 121 y 135) deben proveer un
programa de instrucciébn que incluya las practicas de operacion, procedimientos y aspectos
relacionados con las operaciones RNP APCH identificados en el Péarrafo 10.8 (p. ej., instruccion
inicial, de promocién o periédica para la tripulacion de vuelo y despachantes de vuelo).

Nota.- No se requiere establecer un programa de instruccion separado si la instruccion sobre RNP
APCH, identificada en el Parrafo 10.8, ya esta integrada en el programa de instruccién del
explotador. Sin embargo, debe ser posible identificar cuales aspectos RNP APCH son cubiertos
dentro de un programa de instruccion.

(b) Los explotadores de aviacion general (p.ej., explotadores RAAC 91) deben familiarizarse con las
practicas y procedimientos identificados en el Parrafo 10.8.

Programa de instruccion para el personal de mantenimiento.- Los explotadores remitiran los programas de
instruccién correspondientes al personal de mantenimiento.

Manual de operaciones MOE (OM) y listas de verificacion

(@) El manual de operaciones del explotador (MOE) y las listas de verificacion de los explotadores de
aviacion comercial (p. €j., explotadores RAAC 121 y 135) deben incluir informacion y guia sobre los
procedimientos operacionales normalizados (SOP) detallados en el Parrafo 10.6. Los manuales
apropiados deben contener las instrucciones de operacion de navegacion y los procedimientos de
contingencia descritos en el Parrafo 10.7 de este documento, donde sean especificados. Los
manuales y las listas de verificacion deben ser presentadas para revision como parte de proceso de
aprobacion.

Los explotadores de aviacion general (p. €j., explotadores RAAC 91) deben operar utilizando las practicas
y procedimientos identificados en los Parrafos 10.6 y 10.7 “procedimientos de operacién y procedimientos
de contingencia” de este documento. Procedimientos de mantenimiento.- El explotador remitird los
procedimientos de mantenimiento que incluyan las instrucciones de aeronavegabilidad y mantenimiento de
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c)

d)

10.2

a)

b)

10.3

a)

b)

10.4

a)

b)

10.5

a)

b)

c)

los sistemas y equipo a ser utilizados en la operacion. El explotador proveera un procedimiento para
remover y luego retornar una aeronave a la capacidad operacional RNP APCH.

10) Lista de equipo minimo (MEL).- El explotador remitira cualquier revision a la MEL, necesaria para la
realizacién de las operaciones RNP APCH.

Instruccion.- Una vez aceptadas o aprobadas las enmiendas/revisiones a los manuales, programas y
documentos remitidos, el explotador impartira la instruccion requerida a su personal.

Vuelos de validacion.- La ANAC (DNSO) podra exigir realizar vuelos de validacién, si determina que es
necesario en el interés de la seguridad operacional. Los vuelos de validacion se llevaran a cabo segin las
particularidades que establezca la DNSO .

Emision de la autorizacion para realizar operaciones RNP APCH.- Una vez que el explotador ha finalizado con
éxito el proceso de aprobacion operacional, la ANAC (DNSO) emitird al explotador, cuando corresponda, a través
de una Disposicion del DNSO, la autorizacion para que realice operaciones RNP APCH.

1) Explotadores RAAC 91.- Para explotadores RAAC 91, la ANAC (DNSO) a través de una Disposicion,
emitira una carta de autorizacion (LOA).

2) Explotadores de aviacion comercial RAAC 121 y 135.- Para explotadores RAAC 121 y 135, la ANAC
(DNSO) emitira la autorizacion de RNP APCH a través de una Disposicion que se reflejara en las
Especificaciones de Operacion (OpSpecs) .

Descripcién del equipo de la aeronave

El explotador debe establecer y disponer de una lista de configuracion que detalle los componentes y
equipos a ser utilizados para las operaciones RNP APCH.

La lista del equipo requerido deberd ser establecida durante el proceso de aprobacién operacional
considerando el AFM. Esta lista deberd ser utilizada en la actualizacion de la MEL de cada tipo de
aeronave que el explotador solicite operar.

Los detalles de los equipos y su utilizacion de acuerdo con las caracteristicas de la aproximacion se
describen en este documento y el respectivo a APV/baro-VNAV.

Documentacion de calificacién de |la aeronave

Para aeronaves que actualmente realizan aproximaciones RNAV (GPS) o GPS segun la AC 90-94 de la FAA o
equivalentes.- No se requiere documentacién para aeronaves que cuentan con un AFM o suplemento del AFM
gue indique que la aeronave estéa aprobada para volar aproximaciones RNAV (GPS) o GPS, hasta una linea de
minimos LNAV.

Para aeronaves sin aprobacion para volar procedimientos de aproximacion por instrumentos RNAV (GPS) o
GPS.- Los explotadores presentaran a la ANAC (DNSO), la documentacion de calificacion RNP que demuestre
cumplimiento con este documento, siempre que el equipo sea apropiadamente instalado y operado.

Nota.- Antes de solicitar una autorizacion RNP APCH, los explotadores deberan revisar todos los requerimientos de
performance de los equipos. La instalacién del equipo por si sola no garantiza una aprobacién operacional ni permite el uso
operacional del mismo.

Documentacién operacional RNP APCH

El explotador desarrollara documentacion operacional RNP APCH para la utilizacion del equipo, basado en la
documentacion del fabricante de la aeronave o del equipo de aviénica.

La documentacion operacional del fabricante de la aeronave o del equipo de avibdnica, consistird de
procedimientos de operacion y de programas de instruccion recomendados para la tripulacion de vuelo, a fin de
asistir a los explotadores en el cumplimiento de los requerimientos de este documento.

Aceptacién de la documentacion

Aeronave/equipo nuevo (aeronave/equipo en proceso de fabricacion o de fabricacion nueva).- La
documentacion de calificacion de la aeronave/equipo puede ser aprobada como parte del proyecto de
certificacion de la aeronave y estar reflejada en el AFM y documentos relacionados.

Aeronave/equipo en servicio (capacidad alcanzada en servicio).- Las aprobaciones anteriores emitidas para
realizar aproximaciones por instrumentos RNAV (GPS) o GPS segun la AC 90-94 de la FAA, o equivalentes no
requieren de evaluaciones adicionales. Para las instalaciones/equipos que no son admisibles para realizar
aproximaciones por instrumentos RNAV (GPS) o GPS, el explotador presentara a la ANAC (DNSO) la
documentacion de calificacion de la aeronave o del equipo de avibnica.

El organismo Certificaciones Especiales de la DOA (DEA) de la ANAC (DNSO) revisara el paquete de solicitud
para operaciones RNP APCH. La aceptacion sera documentada mediante la firma de un Acta por parte del
personal del explotador y del equipo de Certificaciones Especiales interviniente.
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10.6

Procedimientos de operacion

a) Planificacion pre-vuelo

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7

8)

9)

10)

Los explotadores y pilotos que planifiquen conducir operaciones RNP APCH deben llenar los cédigos
apropiados en las casillas correspondientes del plan de vuelo.

A iniciar el proceso, los pilotos deben confirmar que la base de datos de navegacion esté vigente y que
incluya los procedimientos apropiados. Asimismo, los pilotos también deben verificar que la posicién de la
aeronave sea la correcta.

Nota.- Se espera que las bases de datos de navegacion estén vigentes durante el vuelo. Si el ciclo
AIRAC cambia durante el vuelo (vence), los explotadores y los pilotos deberan establecer procedimientos
para garantizar la precision de los datos de navegacion, incluyendo la capacidad de las instalaciones de
navegacion utilizadas para definir las rutas y procedimientos para el vuelo. Tradicionalmente, esto ha sido
realizado verificando los datos electrénicos versus los documentos en papel. Un método aceptable es
comparar las cartas aeronauticas (nuevas y viejas), a fin de verificar los puntos de referencia de
navegacion antes del despacho. Si se publica una carta enmendada para el procedimiento, la base de
datos no debe ser utilizada para realizar la operacion.

Los pilotos deben verificar el ingreso apropiado de la ruta ATC asignada una vez que han recibido la
autorizacion inicial y de cualquier cambio posterior en la ruta. De igual manera, los pilotos deben
garantizar que la secuencia de los WPT presentados en el sistema de navegacion coincidan con la ruta
asignada y con la ruta presentada en las cartas apropiadas

Nota.- Los pilotos pueden notar una ligera diferencia entre la informacién de navegacion descrita en la carta y el rumbo
mostrado en la presentacion de navegacién primaria. Una diferencia de 3 grados o menor puede ser producida por la
aplicacién de una variacion magnética del fabricante del equipo y ser operacionalmente aceptable.

Nota.- La selecciéon manual de las funciones que limitan el angulo de inclinacion lateral de la aeronave puede reducir la
habilidad de ésta para mantener la derrota deseada y no es recomendable hacerlo.

La capacidad RNP de la aeronave depende del equipo operacional de la misma. La tripulacion de vuelo
debe estar en capacidad de evaluar el efecto de una falla del equipo en una operacion prevista RNP APCH
y tomar la accion apropiada. Cuando el despacho de un vuelo est4 basado en volar una aproximacion
RNP APCH que requiere el uso del AP o FD en el aer6dromo de destino y/o de alternativa, el explotador
debe determinar que el AP y/o FD estén instalados y operativos.

Los pilotos deben asegurarse que las aproximaciones que van a ser utilizadas en el vuelo previsto
(incluyendo las aproximaciones en los aerédromos de alternativa):

(@)  Pueden ser seleccionadas desde una base de datos de navegacion vigente (ciclo AIRAC vigente);

(b)  Han sido verificadas por un proceso apropiado (proceso de integridad de la base de datos de
navegacion); y

(© No han sido prohibidas por ningdin NOTAM promulgado por la ANAC o por los proveedores de
servicios de navegacion aérea (ANSP) o por una instruccion operativa de la compaiiia.

Los pilotos deben asegurarse que existen suficientes medios disponibles para navegar y aterrizar en el
aerddromo de destino o de alternativa en caso de pérdida de la capacidad RNP APCH.

Los explotadores y las tripulaciones de vuelo deben tomar en cuenta cualquier NOTAM promulgado por la
ANAC o por los ANSP o por una instruccion operativa de la compafiia que pueda afectar adversamente la
operacion del sistema de la aeronave o la disponibilidad o idoneidad de los procedimientos en el
aerédromo de aterrizaje o en cualquier aerodromo de alternativa.

Para procedimientos de aproximacion frustrada basados en NAVAIDS convencionales (VOR, NDB), los
pilotos deben verificar que el equipo apropiado de a bordo requerido para volar dichos procedimientos esté
instalado y operativo en la aeronave. Asi mismo, deben verificar que las NAVAIDS asociadas, emplazadas
en tierra, se encuentren operacionales.

La disponibilidad de la infraestructura de las NAVAIDS, requerida para las rutas y operaciones RNP APCH
previstas, incluyendo cualquier contingencia no-RNP, debe ser confirmada para el periodo de las
operaciones proyectadas, utilizando toda la informacién disponible. En virtud que el Anexo 10 de OACI
requiere la integridad del GNSS (la sefial de la vigilancia autnoma de la integridad en el receptor (RAIM) o
del sistema de aumentacion basado en satélites (SBAS)), se debe también determinar la disponibilidad de
dichas sefiales, como sea apropiado.

La prediccion RAIM debe ser realizada antes de la salida

(@) Lacapacidad de prediccion debe considerar los espacios sin cobertura, conocidos y previstos de los
satélites GPS u otros efectos en los sensores del sistema de navegacion. El programa de
prediccion no deberia utilizar un dngulo de enmascaramiento inferior a 5 grados, debido a que la
experiencia operacional indica que las sefiales del satélite en elevaciones bajas no son confiables.
La prediccion de disponibilidad de la RAIM deberia tomar en cuenta los Ultimos avisos para
aviadores (NOTAMs) de la constelacion GPS, promulgados por la ANAC o por los ANSP y utilizar
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11)

un algoritmo idéntico de aquel utilizado en el equipo de a bordo, o un algoritmo basado en
presunciones para una prediccion RAIM que provea un resultado mas conservador. Se puede
proveer el servicio de prediccion RAIM por medio de los ANSP, fabricantes de avibnica, otras
entidades o mediante la capacidad de predicciéon RAIM de un receptor de a bordo. La disponibilidad
RAIM puede ser confirmada a través de la utilizacién de un software de predicciéon RAIM para un
modelo especifico.

(b) El software de prediccion disponible RAIM no garantiza el servicio, el software es méas bien una
herramienta que sirve para evaluar la capacidad prevista para cumplir con las performances de
navegacion requeridas. Debido a fallas no planificadas de algunos elementos GPS, los pilotos
deben comprender que una navegacion con RAIM o GPS puede fallar mientras estén en vuelo, lo
cual puede requerir una reversion a un medio alterno de navegacion. Por lo tanto, los pilotos deben
evaluar sus habilidades para navegar hacia un aer6dromo de alternativa en caso de falla de la
navegacion GPS.

(c) En el evento de una pérdida anticipada y continua de la RAIM por mas de 5 minutos en cualquier
parte de la aproximacién RNP APCH, el vuelo deberia ser demorado, cancelado o asignado a otra
ruta en la cual se pueden cumplir los requerimientos RAIM.

Para las aeronaves que naveguen con receptores SBAS (todos los sistemas TSO-C145/C146/ ETSO-
C145/C146), los explotadores deberan tomar en cuenta los Gltimos NOTAMs de la constelacion GPS y
SBAS promulgados por la ANAC o por los ANSP. Silos NOTAMs indican que la sefial SBAS no esta
disponible sobre la ruta propuesta de vuelo, los explotadores deberian verificar la disponibilidad apropiada
del GPS RAIM.

b) Antes de comenzar el procedimiento

1)

2)
3)

4)

5)

6)

7

Ademas de los procedimientos normales, antes de iniciar la aproximacion (previo al punto de referencia de
aproximacion inicial (IAF)), la tripulacion de vuelo debe verificar que el procedimiento correcto ha sido
cargado, comparando dicho procedimiento con las cartas de aproximacion. Esta verificacién debe incluir:

() La secuencia de los WPT;

(b) La integridad de las derrotas y distancias de los tramos de la aproximacion, la precision del rumbo
de entrada y la longitud del segmento de aproximacion final.

Nota.- Como minimo, esta verificacion podria ser una simple inspeccién de la presentacion de un
mapa que permita alcanzar los objetivos de este parrafo.

La tripulacion de vuelo también debe verificar a partir de las cartas publicadas, presentacion de mapa o
pantalla de control (CDU), cuales WPT son de paso y cuales son de sobrevuelo.

Para sistemas multisensor, la tripulacion de vuelo debe verificar durante la aproximacion, que el sensor
GNSS es utilizado para el calculo de la posicion.

Para un sistema RNP con un sistema de aumentacion basado en la aeronave (ABAS) que requiere altitud
barométrica corregida, el reglaje del altimetro barométrico vigente del aerédromo, debe ser ingresado en la
hora y ubicacién apropiada, consistente con la performance de la operacién de vuelo.

Cuando la operacion esté basada en la disponibilidad del ABAS, la tripulacion de vuelo debe realizar una
nueva verificacion de disponibilidad RAIM si la hora prevista de llegada (ETA) es mas de 15 minutos
diferente de la ETA utilizada durante la planificacion de vuelo. Esta verificacion también es procesada
automaticamente 2 NM antes del FAF para un receptor TSO-C129a/ ETSO-C129a Clase Al.

En el area terminal, las intervenciones tacticas del ATC pueden incluir: rumbos radar; autorizaciones para
proceder “directo a”, las cuales pueden evitar los tramos iniciales de la aproximacion; la interceptacion de
un segmento inicial o intermedio de una aproximacion o la insercién de WPT cargados desde la base de
datos de navegacion. Al cumplir las instrucciones del ATC, la tripulacion de vuelo debe estar consciente de
las implicaciones para el sistema RNP.

(@) No es permitido el ingreso manual de coordenadas dentro del sistema RNP por parte de la
tripulacién de vuelo, para operaciones en el area terminal.

(b)  Las autorizaciones “directo a” pueden ser aceptadas hasta el punto de referencia intermedio (IF),
siempre que el resultado del cambio de la derrota en el IF no exceda de 45°.

Nota.- No es aceptable una autorizacién “directo a” el FAF.

La definicion lateral de la trayectoria de vuelo entre el FAF y el punto de aproximacién frustrada (MAPt) no
debe ser revisada por la tripulacion de vuelo bajo ninguna circunstancia.

c) Durante el procedimiento

1)

Los pilotos deben cumplir con las instrucciones o procedimientos identificados por el explotador, como
fuera necesario, para satisfacer los requerimientos de performance de este documento.
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2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

10)

11)

12)

13)

Antes de iniciar el descenso, la aeronave debe estar establecida en el rumbo de aproximacion final no mas
tarde del punto de referencia de aproximacién final (FAF), para asegurar el franqueamiento de obstaculos y
del terreno.

Los pilotos deben verificar que el sistema de navegacién esté en el modo de aproximacion dentro de 2 NM
antes del (FAF).

Nota.- Esta verificacion no se aplica para ciertos sistemas RNP (p. e]., para aeronaves que han sido
aprobadas con una capacidad RNP demostrada). Para tales sistemas, otros medios estan disponibles
incluyendo presentaciones en pantalla de mapa electronico, indicaciones del modo de guia de vuelo, etc.
que claramente indique a la tripulacion de vuelo que el modo de aproximacién se encuentra activado.

Las presentaciones apropiadas deben estar seleccionadas de manera que la siguiente informacion pueda
ser monitoreada por la tripulacién de vuelo:

@) La derrota deseada (DTK) calculada RNP y

(b) La posicién de la aeronave relativa a la desviacién perpendicular a la derrota (XTK) de la trayectoria
para el monitoreo del error técnico de vuelo (FTE).

Una aproximacion RNP APCH debe ser descontinuada:

(@) Si la presentacion de navegacién exhibe un anuncio6 de falla (bandera de falla): o

(b)  En caso de pérdida de la funcion de alerta de la integridad; o

(©) Si se anuncia que la funcién de alerta de la integridad no esté disponible antes de pasar el FAF; o
(d)  Siel FTE es excesivo.

Una aproximacion frustrada debe ser volada de acuerdo con el procedimiento publicado. La utilizacion del
sistema RNP durante una aproximacion frustrada es aceptable, siempre que:

@) El sistema RNP esté operacional (p. €j., que no presente pérdida de la funcién, alerta NSE e
indicacion de falla).

(b) El procedimiento completo (incluyendo la aproximacion frustrada) sea cargado desde la base de
datos de navegacion.

Durante el procedimiento RNP APCH, los pilotos deben utilizar un indicador de desviacion lateral, el FD y/o
el AP en el modo de navegacion lateral. Los pilotos de aeronaves con un indicador de desviacion lateral (p.
ej., CDI) deben asegurase que la escala del indicador de desviacion lateral (deflexion maxima) sea
adecuada para la precision de la navegacion asociada con los diferentes segmentos del procedimiento
(p.€j., £ 1.0 NM para los segmentos inicial, intermedio y de aproximacion frustrada y de + 0.3 NM para el
segmento de aproximacion final).

Se espera que todos los pilotos se mantengan en los ejes del procedimiento, como son representados por
los indicadores de desviacion lateral de a bordo y/o de guia de vuelo durante todo el procedimiento de
aproximaciéon RNP APCH, salvo que sea autorizada una desviacion por parte del ATC o en condiciones de
emergencia.

Para operaciones normales, el error/desviacion perpendicular a la derrota (la diferencia entre la trayectoria
calculada del sistema RNP y la posicion de la aeronave relativa a la trayectoria) debe estar limitado a + %2
de la precision de navegacion asociada con el procedimiento (p.ej., 0.5 NM para los segmentos inicial,
intermedio y de aproximacion frustrada y 0.15 NM para el segmento de aproximacion final). Se permiten
desviaciones breves de éste criterio (p.ej., sobrepasar o quedarse corto) durante e inmediatamente
después de los virajes, hasta un maximo de una (1) vez la precision de navegacion (p.ej., 1.0 NM para los
segmentos inicial e intermedio).

Cuando se utilice la baro-VNAV para guia de trayectoria vertical durante el segmento de aproximacion
final, desviaciones por encima o por debajo de la trayectoria baro-VNAV no deben exceder
respectivamente de + 100/-50 pies.

Los pilotos deben ejecutar una aproximacion frustrada si las desviaciones laterales o verticales exceden el
criterio del parrafo anterior, salvo que el piloto tenga a la vista las referencias visuales requeridas para
continuar la aproximacion.

Para aeronaves que requieren dos pilotos, los tripulantes de vuelo deben verificar que cada uno de los
altimetros del piloto tenga el reglaje vigente antes de iniciar la aproximacion final de un procedimiento de
aproximacion RNP APCH. La tripulacién de vuelo debe también observar cualquier limitacion operacional
asociada con las fuentes para el reglaje del altimetro y la latencia de verificar y reglar los altimetros cuando
se aproximan al FAF.

Aunque la escala deberia cambiar automéaticamente, los pilotos de una aeronave con un indicador de
desviacion lateral (p. ej., CDI) deben garantizar que la escala del indicador de desviacion lateral (deflexion
méaxima) esté de acuerdo para los diferentes segmentos del procedimiento (p. €j., + 1.0 NM para los
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10.7

a)

b)

<)

d)

f)

)

10.8

a)

segmentos inicial, intermedio y de aproximacion frustrada y de + 0.3 NM para el segmento de aproximacion
final).

14) Los procedimientos de aproximacion RNP APCH requieren que las tripulaciones de vuelo monitoreen las
desviaciones de las derrotas laterales vy, si esta instalado, las desviaciones de las derrotas verticales en las
presentaciones de las pantallas primarias de vuelo (PFD) del piloto para asegurar que la aeronave se
mantenga dentro de los limites definidos por el procedimiento.

Procedimientos de contingencia

Los pilotos deben notificar al ATC de cualquier pérdida de la capacidad RNP APCH, junto con el curso de accién
propuesto.

En caso que los pilotos no puedan cumplir con los requerimientos de un procedimiento RNP APCH, ellos deben
notificar al servicio de transito aéreo (ATS) tan pronto como sea posible.

La pérdida de la capacidad RNP APCH incluye cualquier falla o evento que cause que la aeronave deje de
satisfacer los requerimientos RNP APCH del procedimiento.

Los explotadores deben desarrollar procedimientos de contingencia para reaccionar con seguridad frente a la
pérdida de la capacidad RNP APCH durante la aproximacion.

En el evento de falla de comunicaciones, la tripulacién de vuelo debe continuar con la aproximacion RNP APCH
de acuerdo con los procedimientos de pérdida de comunicaciones publicados.

Los procedimientos de contingencia del explotador deben referirse por lo menos a las siguientes condiciones:

1) Falla de los componentes del sistema RNP, incluyendo aquellos que afectan las performances de
desviacion lateral o vertical (p.ej., fallas de un sensor GPS, FD o AP); y

2) Perdida de la sefial en el espacio (pérdida o degradacion de la sefal exterior).

El piloto debe asegurar la capacidad para navegar y aterrizar en un aerodromo de alternativa si ocurre una
pérdida de la capacidad de aproximacion RNP APCH.

Programa de instruccion

El programa de instruccién debe proveer suficiente capacitacion sobre los sistemas RNP de la aeronave (p. €j.,
adiestramiento en simuladores de vuelo, dispositivos de instruccion de vuelo o en la aeronave). El programa de
instruccién abarcara por lo menos el conocimiento sobre los siguientes aspectos:

1) informacion sobre este documento.
2)  Elsignificado y la utilizacién adecuada de los sistemas RNP.

3) Las caracteristicas de los procedimientos segun lo determinado en las representaciones de las cartas y en
su descripcion textual.

4) La representacion de los tipos de WPT (WPT de paso y WPT de sobrevuelo), terminaciones de trayectorias
requeridas (IF, TF y DF) y cualesquier otros tipos utilizados por el explotador, asi como trayectorias de
vuelo asociadas de la aeronave.

5) Equipo de navegacion requerido para conducir una operacion RNP APCH (por lo menos un sistema RNP
basado en GNSS).

6) Informacion especifica sobre sistemas RNP:

(@) Niveles de automatizacion, modos de anuncio, cambios, alertas, interacciones, reversiones y
degradacion;

(b)  Integracién funcional con otros sistemas de la aeronave;

(©) El significado y la conveniencia de las discontinuidades en ruta, asi como los procedimientos
relacionados de la tripulacion de vuelo;

(d)  Procedimientos de monitoreo para cada fase de vuelo;

(e) Tipos de sensores de navegacion utilizados por el sistema RNP y sistemas asociados,
prioridad/ponderacién/logica;

0] Anticipacion de viraje considerando los efectos de la velocidad y altitud; e
(@) Interpretacion de las presentaciones electronicas y simbolos.

7 Los procedimientos de operacién del equipo RNP, como sean aplicables, incluyendo como realizar las
siguientes acciones:

(@) Verificar la vigencia de los datos de navegacion de la aeronave;
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(b)  Verificar la finalizacion exitosa de la comprobacion del sistema RNP;
(c)  Iniciar la posicién del sistema RNP;
(d)  Recuperar y volar un procedimiento RNP APCH,;

(e) Adherirse a las limitaciones de velocidad y/o altitud asociadas con un procedimiento de
aproximacion;

) Interceptar un segmento inicial o intermedio de una aproximacién siguiendo una notificacién del
control de transito aéreo (ATC);

(g) Verificar los WPT y la programacién del plan operacional de vuelo;
(h)  Volar directo hacia un WPT;

® Determinar el error/desviacion perpendicular a la derrota;

0] Insertar y eliminar la discontinuidad en ruta;

(k) Cuando sea requerido por la ANAC, realizar la verificacion del error de navegacion bruto utilizando
NAVAIDS convencionales; y

0] Cambiar de aerédromo de destino y de alternativa.

8) Los niveles de automatizacién recomendados para las fases de vuelo y la carga de trabajo, incluyendo los
métodos para minimizar el error perpendicular a la derrota que permita mantener el eje del procedimiento.

9) Fraseologia de radio comunicaciones para las aplicaciones RNP.

10) Habilidad para realizar los procedimientos de contingencia que siguen a las fallas del sistema RNP.

10.9 Base de datos de navegacién
a) El explotador debe obtener las bases de datos de navegacion de un proveedor calificado.
b) Los proveedores de datos de navegacion deben poseer una carta de aceptacion (LOA) para procesar la

informacién de navegacion (p. ej., AC 20-153 de la FAA o documento sobre condiciones para la emisiéon de
cartas de aceptacion para proveedores de datos de navegacion por parte de la Agencia Europea de Seguridad
Aérea — EASA (EASA IR 21 Subparte G) o documentos equivalentes). Una LOA reconoce al proveedor de datos
como aquel cuya calidad de la informacion, integridad y practicas de gestién de la calidad son consistentes con
los criterios del documento DO-200A/ED-76. El proveedor de una base de datos de un explotador debe disponer
de una LOA Tipo 2 y sus proveedores respectivos deben tener una LOA Tipo 1 0 2. La ANAC podra aceptar una
LOA emitida a los proveedores de datos de navegacion o emitir su propia LOA.

c) El explotador debe reportar al proveedor de datos de navegacion sobre las discrepancias que invaliden un
procedimiento y prohibir la utilizacion de los procedimientos afectados mediante un aviso a las tripulaciones de
vuelo.

d) Los explotadores deberian considerar la necesidad de realizar verificaciones periddicas de las bases de datos de

navegacion, a fin de mantener los requisitos del sistema de calidad o del sistema de gestién de la seguridad
operacional existentes.

10.10 Proceso de seguimiento de los reportes de errores de navegacion

a) El explotador establecera un proceso para recibir, analizar y hacer un seguimiento de los reportes de errores de
navegacion que le permita determinar la accién correctiva apropiada.

b) Las ocurrencias de errores de navegacion repetitivos atribuidos a una parte especifica del equipo de
navegacion puede resultar en la cancelacion de la aprobacion para utilizar el equipo.

c) La informacion que indique el potencial de errores repetitivos puede requerir la modificacion del programa de
instruccién del explotador.

d) La informacion que atribuye multiples errores a un piloto en particular puede requerir que se le imparta
instruccién adicional o la revision de su licencia.
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APENDICE 1
PROGRAMA DE VALIDACION DE LOS DATOS DE NAVEGACION
1. INTRODUCCION

El procedimiento almacenado en la base de datos de navegacion define la guia lateral y vertical de la aeronave. Las
actualizaciones de la base de datos de navegacion se llevan a cabo cada 28 dias. Los datos de navegacion utilizados
en cada actualizacién son criticos en la integridad de cada aproximacion RNP APCH. Teniendo en cuenta el
franqueamiento de obstaculos reducido asociado con estas aproximaciones, la validacion de los datos de navegacion
requiere una consideracion especial. Este apéndice provee orientacion acerca de los procedimientos del explotador
para validar los datos de navegacion asociados con las aproximaciones RNP APCH.

2. PROCESAMIENTO DE DATOS

a) El explotador identificara en sus procedimientos al encargado responsable por el proceso de actualizacion de los
datos de navegacion.

b) El explotador debe documentar un proceso para aceptar, verificar y cargar los datos de navegacion en la
aeronave.

c) El explotador debe colocar su proceso de datos documentados bajo un control de configuracion.
3. VALIDACION INICIAL DE DATOS

El explotador debe validar cada procedimiento RNP APCH antes de volar el procedimiento en condiciones
meteoroldgicas de vuelo por instrumentos (IMC) para asegurar compatibilidad con su aeronave y para asegurar que las
trayectorias resultantes corresponden al procedimiento publicado. Como minimo el explotador debe:

a) Comparar los datos de navegacion del procedimiento o procedimientos a ser cargados dentro del FMS con un
procedimiento publicado.

b) Validar los datos de navegacion cargados para el procedimiento, ya sea, en el simulador de vuelo o en la
aeronave en condiciones meteorolégicas de vuelo visual (VMC). El procedimiento bosquejado en una
presentacion de mapa debe ser comparado con el procedimiento publicado. El procedimiento completo debe ser
volado para asegurar que la trayectoria puede ser utilizada, no tiene desconexiones aparentes de trayectoria
lateral o vertical y es consistente con el procedimiento publicado.

c) Una vez que el procedimiento es validado, se debe retener y mantener una copia de los datos de navegacién
validados para ser comparados con actualizaciones de datos subsecuentes.

4. ACTUALIZACION DE DATOS

Una vez que el explotador recibe una actualizacion de los datos de navegacion y antes de utilizar dichos datos en la
aeronave, éste debe comparar la actualizacién con el procedimiento validado. Esta comparacion debe identificar y
resolver cualquier discrepancia en los datos de navegacion. Si existen cambios significativos (cualquier cambio que
afecte la trayectoria o performance de la aproximacion) a cualquier parte de un procedimiento y se verifica dichos
cambios mediante los datos de informacion inicial, el explotador debe validar el procedimiento enmendado de acuerdo
con la validacion inicial de los datos.

5. PROVEEDORES DE DATOS DE NAVEGACION

Los proveedores de datos de navegacion deben tener una carta de aceptacion (LOA) para procesar éstos datos (p. €j.,
AC 20-153 de la FAA o el documento sobre condiciones para la emision de cartas de aceptacion para proveedores de
datos de navegacion por parte de la Agencia Europea de Seguridad Aérea — EASA (EASA IR 21 Subparte G) o
documento equivalente). Una LOA reconoce los datos de un proveedor como aquellos donde la calidad de la
informacién, integridad y las practicas de gestion de la calidad son consistentes con los criterios del documento DO-
200A/ED-76. EIl proveedor de una base de datos de un explotador debe disponer de una LOA Tipo 2 y sus
proveedores respectivos deben tener una LOA Tipo 1 o 2. La ANAC podra aceptar una LOA emitida a los proveedores
de datos de navegacién o emitir su propia LOA.

6. MODIFICACIONES EN LA AERONAVE (ACTUALIZACION DE LA BASE DE DATOS)

Si un sistema de la aeronave requerido para operaciones RNP APCH es modificado (p. ej., cambio de software), el
explotador es responsable por la validacién de los procedimientos RNP APCH con la base de datos de navegacion y el
sistema modificado. Esto puede ser realizado sin ninguna evaluacion directa si el fabricante verifica que la modificacion
no tiene efecto sobre la base de datos de navegacion o sobre el calculo de la trayectoria. Si no existe tal verificacion por
parte del fabricante, el explotador debe conducir una validacién inicial de los datos de navegacion con el sistema
modificado.
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a)
b)

c)

d)

e)

f)

9)

h)

APENDICE 2
PROCESO DE APROBACION RNP APCH
El proceso de aprobacion RNP APCH est4 compuesto por dos tipos de aprobaciones: la de aeronavegabilidad y

la operacional, aunque las dos tienen requisitos diferentes, éstas deben ser consideradas bajo un solo proceso.

Este proceso constituye un método ordenado, el cual es utilizado por la ANAC (DNSO) para asegurar que los
explotadores solicitantes cumplan con los requisitos establecidos.

El proceso de aprobacion esta conformado de las siguientes fases:
1) Faseuno: Pre-solicitud

2) Fasedos: Solicitud formal

3) Fasetres: Andlisis de la documentacion

4) Fase cuatro: Inspeccién y demostracién

5)  Fase cinco: Aprobacion

En la Fase uno - Pre-solicitud, la ANAC (DNSO) a través del equipo de Certificaciones Especiales mantiene una
reunién con el solicitante/explotador (reunién de pre-solicitud), en la que se le informa de todos los requisitos que
debe cumplir durante el proceso de aprobacion.

En la Fase dos - Solicitud formal, el solicitante/explotador presenta la solicitud formal, acompafiada de toda la
documentacioén pertinente, segun lo establecido en el Parrafo 10.1 de este documento.

En la Fase tres - Analisis de la documentacion, el equipo de certificacion de la ANAC (DNSO) evalua toda la
documentacion y el sistema de navegacion para determinar su admisibilidad y que método de aprobacién ha de
seguirse con respecto a la aeronave. Como resultado de este andlisis y evaluacién la ANAC (DNSO) puede
aceptar o rechazar la solicitud formal junto con la documentacién.

En la Fase cuatro - Inspeccion y demostracion, el explotador llevara a cabo la instrucciéon de su personal y los
vuelos de validacion, si son requeridos.

En la Fase cinco - Aprobacion, Una vez que el explotador ha completado los requisitos de aeronavegabilidad y
de operaciones, la ANAC emite para explotadores 121 y 135 la autorizacion RNP APCH a través de una
Disposicion del DNSO y haré reflejar dicha autorizacion en la Especificaciones de Operacion (OpSpecs) Para
explotadores RAAC 91 se adjuntard una LOA a la Disposicion

ORGANISMO REPONSABLE:
DIRECCION NACIONAL DE SEGURIDAD OPERACIONAL:

mmassolo@anac.gov.ar

DIRECCION OPERACION DE AERONAVES:

cmeza@anac.gov.ar
DEPARTAMENTO DE EXPLOTADORES AEREOS

gotamendi@anac.gov.ar

JEFE CERTIFICACIONES ESPECIALES

Joaquin Arglelles Benet

jarguelles@anac.gov.ar
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