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CIRCULAR OBLIGATORIA

QUE ESTABLECE LAS ESPECIFICACIONES PARA LA IMPLEMENTACION Y
AUTORIZACION DE LA NAVEGACION BASADA EN LA PERFORMANCE (PBN).

1 Objetive

La presente Circular obligatoria establece los requerimientos operacionales y de
aeronavegabilidad que deben cumplir los concesionarios, permisionarios u
operadores aéreos, que pretendan obtener la aprobacion para realizar operaciones de
vuelo mediante procedimientos de Navegacién Basada en |la Performance [PBN),
basado en requisitos para el RNAV v el RNP en términos de exactitud, integridad,
disponibilidad, continuidad y funcionalidad, necesarios para las operacicnes en el
espacio aéreo de jurisdiccion del Estado Mexicano y a lo establecido en la Publicacian
de Informacién Aeronautica (A. I. P. de México).

2 Fundamento legal

Ceon fundamento en lo dispuesto por los articulos 1o, parrafo segundo, 2o, fraccién |, 14,
16,18, 26 y 36, fracciones |, XIl y XXVl de la Ley Organica de la Administracion Publica
Federal; 4, 6 incisos III, IV, V, Xl y XV, 17 v 35 de la Ley de Aviacién Civil; 132, 133, 134, 135
inciso 1, 152, 153, 158, 159, 164, 168, 169,170, 174 y 191, del Reglamento de la Ley de Aviacién
Civil; 10, 20, fraccian XVI y 21, fracciones |, IV, Xlil, XXXVIl y pendltimo pérrafo del
Reglamentc Interior de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, se emite |a
presente Circular Obligatoria.

3 Aplicabilidad

La presente Circular Obligatoria estd dirigida a tedos los concesionarios,
permisionarios u operadores aéreos nacionales y extranjercs que pretendan realizar
operaciones de Navegacion Basada en la Performance, en el espacio agreo bajo la
jurisdiccién del Estado Mexicana.

4 Navegacién Basada en la Performance (PBN)

La navegacion basada en |la performance (PBN) que se detalla en |a presente Circular
Obligatoria, se funda en los principios de la navegaciéon de drea. Si bien los distintos
métodos de navegacidn de 3rea han existide durante muchos afos, la utilizacion
generalizada de |a navegacion de area como funcién de navegacién primaria es un
fenomeno reciente, el cual ayuda a la optimizacién del espacio aéreo y beneficia a las
operaciones aéreas, El concepto de PBEN sirve para definir mejor la utilizacion de los
sistemas de navegacién de drea y sustituira muchas de las actuales rutas de
navegacion convencionales en los préximos veinte afios.

Los fundamentos de las operaciones PBN san relativamente sencillos, y 1a aprobacion
operacional no es un proceso complicado para los concesionarios, permisionarios u
operadores aéreos solicitantes. No obstante, la transicién a la nueva tecnologia, la
nueva navegacion y los nuevos conceptos operacionales, asi como la dependencla de
operaciones basadas en datos requieren una gestion cuidadosa. En la presente
Circular Obligatoria se establecen los requerimientos para obtener la aprobaciéon
operacional para realizar vuelos con Navegacién Basada en |la Performance (PEN) v
tiene por objeto garantizar que todas las operaciones PBN se realicen con los &
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estandares de seguridad internacionales. De esta manera, se obtendran los beneficios
de la PBN de forma consistente y segura.

4.1

RNAV y RNP

Las especificaciones RNAV se han desarrollado para apoyar las capacidades existentes
en las aeronaves equipadas con sistemas de navegacion de drea que, en el caso
general, no fueron disefiadas para la vigilancia y alerta de la performance de a bordo.
Las especificaciones RNAV son similares a las especificaciones RNP, pero no requieren
la vigilancia y alerta de la performance de a bordo.

4.2

Especificaciones de navegacian

A la fecha se han publicado las siguientes especificaciones de navegacion:

Especificacion -E:i:&t vuelo =

parg la ) Aproximacion

Aiegaaan ?:;f;;;m Egntf”er’:;:' L Inicial | Intermedia Final | Frustrada' -
RNAV 10 10 ]

RNAV &2 5

RNAV 2 2 2
RNAV 1 1 1 1 1 1 ]
RNP 4 |4 |

RNP 2 2 2 i

RNP T 1 1 |1 1 1
F;;;;;“zada 25 201 i 1 | 1 3 1 1
RNP APCH# 1 1 03 1

RNP AR APCH 101 101 0301 o .

RNP 0,3 s B I3 3 3 3
Notas:

1. Solo se aplica una vez aleanzado un margen de franqueamiento de abstaculos 50 m (40
m, Cat H) después del inicio del ascenso.
2. RMNAY 5 es una especificacion para la navegacion en ruta que puede utilizarse para la
parte inicial de una STAR fuera de los 30 NM v por encima del MSA,

A

RS

e

8.

/| En la siguiente imagen se ejemplifica, de manera ilustrativa mas no limitativa, las
principales aplicaciones de las especificaciones de navegacién:

La especificacién RNP 1 se limita a utilizar en STAR, 51D, tramos inicial e intermedio de
IAP v la aproximacion frustrada después de |la fase de ascenso inicial. Mas alla de las 30
Mh a partir de la ARP, el valor de precision para alertas pasa a ser 2 NM.

A-RNP tambien permite una gama de decisiones de navegacién lateral RNP escalablas,
Opcional — requiere una continuidad mas elevada.

Hay dos secciones para la especificacion RNP APCH: la Seccion A es habilitada por GNSS
¥ baro-VNAY, la Seccion B esta habilitada por SBAS.

RNP 0,3 se aplica a RNP APCH. Diferentes requisitos de performance anular se aplican
solamente a RNP APCH.

La especificacion RMP 0,2 esta principalmente dirigida a operaclones de helicépteros.

i
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43 RNAVIO
431 Generalidades

La RNAV 10 apoya minimas de separacion en distancia lateral de 50 NM vy longitudinal
de 50 NM en espacios aérecs ocednicos o de area remota. Antes del desarrollo del
concepto PBN, se autorizaron operaciones RNAV 10 como operaciones RNP 10. Una
aprobacion de operacién RNAV 10 no cambia ningldn requisito ni afecta a los
concesionario, permisionario u operador aéreo que ya hayan obtenido la aprobacion
RNP 0.

En la presente seccion se establecen los requerimientos minimos que deben cumplir,
los concesionarios, permisionarios u operadores aéreos que pretendan realizar
operaciones RNAV 10, asl mismo, en el Apéndice B se incluyen detalles del proceso de
obtencién de la aprobacicon operacional y se incluyen las ayudas de trabajo para dicho
fir,

43.2 Aprobacién operacional

Descripcién del equipo de la aeronave: El concesionario, permisionario u operador
aéreo debe tener una lista de configuracion y si es necesario, una MEL en |la que se
detalle el equipo de aeronave requerida para operaciones con RNAV 10,

Documentacién relacionada con la instruccién: Los concesionarios, permisionarios u
pperadores aéreos comerciales deben tener un programa de instruccion sobre las
practicas y los procedimientos operacionales, asi comao los elementos de instruccién
relacionados con las cperaciones RNAV 10 conforme lo establecido en el numeral 4.3.5
(p. e, instruccion inicial, de perfeccionamiento o periocdica para los pilotos,
despachadores o personal de mantenimiento).

Manuales Operacionales y listas de verificacién: Los manuales de operaciones vy las
listas de verificacion para los concesionarios permisionarics U operacores aéreos
comerciales deben contener informacién u orientacién sobre los procedimientos de
operacion detallados en el numeral 4.3.4. Los manuales pertinentes deberian contener
instrucciones de operacion para la navegacion y procedimientos de contingencia
cuando asi se especifique. Cuando lo solicite la autoridad aeronautica o el Estado de
matricula, el concesionario, permisionaric u operador aérec debe someter a examen
sus manuales y listas de verificacidén comeo parte del preceso de solicitud.

Consideraciones sabre la MEL: Todas las revisiones de |la MEL necesarias para cumplir
las disposiciones sobre RNAV 10 deben ser aprobadas. Los concesionarios,

/
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permisionarios U operadores aereos deben ajustar la MEL, o su equivalente, y
especificar las condiciones del despacho requeridas.

Mantenimiento de la aeronavegabilidad: E|l concesionarie, permisionario u operador
aéreo debe presentar las instrucciones sobre mantenimiento de |a asronavegabilidad
que se apliquen a la configuracion de la asronave y la calificacion de ésta para dicha
especificacién para la navegacion. Ademas, constituye un requisito el presentar su
programa de mantenimiento, incluyendo un programa de fiabilidad para la vigilancia
del equipe.

Antecedentes de actuacién: En la solicitud deben incluirse los antecedentes de
operaciones realizadas por el concesionario, permisionarioc u operador aéreo.
Deblendo mencionar todos los acontecimientos o incidentes relacionados con errores
de navegacion (por eiemplo, segun lo notificado en un formulario de investigacion de
errares de navegacion del Estado), que han sido subsanados mediante instruccion,
procedimientos y mantenimiento, o modificaciones del sistema de la aeronave o del
sistema de navegacion gue se han de utilizar.

433 Requisitos respecto a las aeronaves y aeronavegabilidad RNAV 10

El concesionario permisionario u operador aéreo que pretenda efectuar operaciones
RNAV 10 requiere la aprobacidn de aeronavegabilidad correspondiente y debe
asegurarse que las asronaves se encuentren equipadas con, por lo menos, dos LRNS
independientes y en servicio que comprendan un INS, un IRS FMS o un GNSS, con una
integriclad tal que no exista una probabilidad inaceptable de que el sistema de
navegacion presente informacion errénea.

Para acreditar la aprobacion de aeronavegabilidad el concesionario permisionario u
operador aéreo, debe demostrar que la aeronave cumple con los estandares de
certificacién CS-ACNS AMC 20-12 de AESA y/o AC 20-105A, AC 20-130A y AC 20-138A de
la FAA, segin aplique.

4331 Vigilancia y alerta de |la performance a borda

Precisién: Durante |las operaciones en €| espacio aérec o en rutas designadas como
RNAYV 10, el TSE lateral no excedera de 10 NM para, por lo menos, el 95% del tiempo
total de vuelo. El error a lo largo de |la derrota tampoco excedera de £10 NM para, por
lo menos, el 35% del tiempo total de vuelo.

Integridad: El malfuncionamiento del equipe de navegacion de la aeronave se clasifica
como una condicion de falla importante en virtud de los reglamentos de
aeronavegabilidad (es decir, 10° por hora).

Continuidad: La pérdida de funcion se clasifica como una condician de falla impertante
para la navegacion en areas oceadnicas vy remotas. El reguisito de continuidad se
satisface mediante la instalacion de LRNS dobles independientes (excluyendo |a SIS).

SiS: Si se usa GNSS, el equipo de navegacion de |la asronave dara la alerta si la

probabilidad de que |os errores de sefial en el espacio que causan un error de posicién

lateral superior a 20 NM exceden de 1077 por hara. ﬁff
/',..I-,"""Ff
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434 Procedimientos de operacién

Los concesionarios, permisionarios u operadores aérecs gue pretendan efectuar
operaciones RNAV 10 deben incorporar dentro de sus manuales operacionales al
menos los siguientes procedimientos, asi mismo, deben asegurarse de cumplir con las
Reglas del Aire Establecidas en |2 altima revision vigente de la Circular Obligatoria CO
AV-20.2/07.

£3.4 Planificacién de vuelos

Durante la planificacién de vuelos, el piloto al mandao de |a aeronave en conjunto con
el oficial de operaciones encargado del despache del vuelo; deben prestar atencién
particular a las condiciones que pueden afectar a las operaciones en un espacio aéreo
RNAV 10 (incluido lo siguiente):

a) Verificar si se ha tenide en cuenta el limite de tiempo RNAV 10;

b) Verificar los requisitos para el GNSS, tales como FDE, si corresponden a la
operacién;

¢) Tener en cuenta toda restriccion de aperacion relacionada con la aprobacion
RNAV 10, si es obligatoria para un determinadoc sistema de navegacion;

d) Verificar que se ha utilizado la designacién correspondiente en el plan de vuelo
OACI, especificado para la ruta RNAV por la gue se ha de volar. La letra "R" debe
colocarse en el campa 10 del plan de vuelo OACI para indicar que el piloto al
mando y el oficial de operaciones han examinado la ruta de vuelo prevista a fin
de determinar los reguisitos RNAV y que el concesionario, permisionario u
operador aereo cuentan con la aprobacion operacional RNAV 10;

e) Asegurarse de que las NAVAID adecuadas estan disponibles en ruta para que
la aeronave pueda realizar la navegacion RNAV 10;

f) Para las asronaves equipadas con GNSS asegurarse de que esta disponible en
ruta |la capacidad de navegacion adecuada para que la aeronave realice la
navegacion RNAV 10, incluida la disponibilidad de FDE, si corresponde a la
operacion.

43.4.2 Procedimientos previos al vuelo

Durante la preparacién previa a los vuelos en rutas RNAV 10, los concesionarios,
permisionarios u operadores aérecs deben completar las sigulentes tareas:

a) Revisar |a bitacora de vuelo y mantenimiento de |a aeranave; para averiguar las
condiciones en que se encuentra el equipo reguerido para el vuelo en un
espacio aérec RNAV 10 o en una ruta RNAV 10, Asegurarse de que se han
adoptado medidas de mantenimiento para corregir los defectos del equipo
requerido;

b) Durante la inspeccion externa de |a aeronave, verificar |la condicién de las
antenas de navegacion y del revestimiento del fuselaje cerca de cada una de
estas antenas (esta verificacion puede realizarla un mecanico de vuela); y

c] Examinar los procedimientos de emergencia para operaciones en un espacio
aérec RNAV 10 o en rutas RNAV 10. Estos procedimientos no son distintos de los
procedimientos narmales de emergencia oceanicas, can una excepcion — las
tripulaciones deben tener la capacidad de reconocer cuando la aeronave ya no
esta en condiciones de navegar al nivel de su capacidad RNAV 10 aprobada, v ..
el ATC debe ser notificado. -

-
|
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d) Verificar que las bases de datos de navegacién en casc de gue apliquen se
encuentran actualizadas.

4.3.43 Procedimientos an ruta

En el punto de entrada oceanico, por lo menos dos LRNS deben estar en condiciones
de satisfacer esta especificacién para la navegacion. Si asl no fuera, el piloto debe
considerar una ruta de alternativa que no requiera ese equipo o desviarse para
reparaciones.

Antes de entrar en el espacio aéreo ocednico, se debe verificar la posicién de la
aeronave con la mayor precision posible mediante NAVAID externas. Esto puede
requerir verificaciones DME/DME y/o VOR para determinar los NSE por medio de las
posiciones presentadas en pantalla y las reales. Si fuera necesario actualizar el sistema,
deben seguirse los procedimientos adecuados con ayuda de una lista de verificacién
preparada al efecto.

En los ejercicios de operaciones en vuelo del concesionario, permisionario u operador
aéreo, se deben Incluir procedimientos obligatorios de verificacian cruzada a fin de
detectar los errores de navegacién con tiempo suficiente para impedir que la asronave
se desvie inadvertidamente de las rutas autorizadas por el ATC.

Las tripulacicnes deben notificar al ATC cualguler deterioro o falla del eguipo de
navegacion por debajo de los requisitos de performance de navegacién y de toda
desviacion necesaria para un procedimiento de contingencia.

Durante las operaciones RNAV 10, los pilotos deben usar un indicador de desviacion
lateral, director de vuelo o piloto automatico en modo de navegacion lateral. Se espera
que todos los pilotos mantengan el eje de la ruta, como lo representan los indicadores
de desviacion lateral y/o guia de vuelo de a bordo, durante todas las operaciones RNP
descritas en esta circular, a menos cue estén autorizados a desviarse por el ATC o en
condiciones de emergencia. Para las operaciones normales, el error/desviacién lateral
respecto a la derrota (la diferencia entre la trayectoria calculada por el sistema RNAV
y la posicion de la aeronave con relacién a la trayactoria) debe limitarse a 234 de |a
precision de navegacion correspondiente a la ruta (es decir, 5 NM). Las desviaciones
breves de esta norma (por ejemplo, recorrer una distancia demasiado larga o corta)
durante e inmediatamente después de un viraje en la ruta estan permitidas, hasta un
maximo que equivale a |a precision de navegacion (es decir, 10 NM),

4.3.4.4 Evaluacion de rutas respecto a los limites de tiempo RNAYV 10 para las
aeronaves equipadas con INS o IRU tnicamente

El concesionario, permisionario u operador aéreo debe establecer un limite de tiempo
RNAV 10 para las asronaves equipadas con INS o IRU dnicamente, Cuando se preven
operaciones en dreas en que se aplica la RNAV 10, el concesionario, permisionario u
operador aéreo debe demaostrar que la aeronave respetara los limites de tiempo en las
rutas por las que preve volar.

Al hacer esta evaluacian, el cencesionario, permisicnarioc u operador asreo debe
considerar el efecto de los vientos de frente v, para las asronaves que no pueden
acoplar un sistema de navegacion o el director de vuelo al pilotoe automatico, el
concesionario, permisionario u operador aereo puede cptar por hacer esta evaluacion

una sola vez o para cada vuelo, Ademas, se debe considerar lo siguiente:; ,-"""

.
—

£

/

10 de'7+



CO AV-11/09 R2

a) Evaluacién de rutas: El concesionario, permisionario u operador agrec debe
demostrar la capacidad de las aeronaves para satisfacer el limite de tiempo RNP
10 establecido para el despacho o la salida al espacio aéreo RNP 10.

b] Puntoe inicial del cdlculo: El cdlcule debe iniciarse en el punto en que se ponga
el sistema en el modo de navegacion o en el tkkimo punto en el que se preve
que se actualizara el sisterma.

c) Punto final del cdlculo El puntao final del calculo debe ser uno de los siguientes:

I. el punto en el que la asronave comenzara a navegar por referenciaa las
NAVAID normalizadas de la OACI [VOR, DME, radiofaro no direccional
(NDB)] o en el que entrard en la vigilancia del ATS; o

1. el primer punto en el que se prevé gue se actualizara el sistema de
navegacién.

d) Fuentes de datos para la componente del viento: La componente del viento de
frente que ha de considerarse para la ruta puede obtenerse a partir de cualquier
fuente aceptable para la administracién de aviacion.

e) Calculo dnico basado en componentes del viento con 75% de probabilidades:
Algunas fuentes de datos del viento indican |a probabilidad anual de que exista
una componente del viento determinada en las rutas entre pares de ciudades.
Si un concesionario, permisionario u operador aéreo opta por calcular una sola
vez el cumplimiento del limite de tiempo RNP 10, puede aplicar el nivel de
probabllidad anual del 75% para calcular el efecto de los vientos de frente (se
ha comprobado que este nivel es una estimacion razonable de las
componentes del viento).

4.3.45 Actualizaciones en ruta

Los concesionarios, permisionarios u operadores aéreos, pueden ampliar el tiempo de
capacidad de navegacion RNAV 10 mediante |a actualizacion. Las aprobaciones de los
diversos procedimientos de actualizacion se basan en el tiempo basico aprobado
menos los factores de tiempo indicados a continuacién:

a) Actualizacién automatica utilizando DME/DME = tiempe basico menos 0.3
horas (por ejemplo, una aesronave que ha recibido aprebacion para 6.2 horas
puede ganar 5.9 horas después de una actualizacién DME/DME automatica);

b) Actualizacion automatica utilizando radiofaro omnidireccional de muy alta
frecuencia DME/DME/VHF (VOR) = tiempo basico menos 0.5 horas; y

c) Actualizacion manual via radio = tiempo basico menos 1 hara.

Actualizacién automatica de la posicién por radio

La actualizacion automdtica es cualguier procedimiento de actualizacién que no
requiera que los pilotos inserten coordenadas manualmente. La actualizacion
automaética es aceptable a condicion de que;

a) los procedimientos de actualizacién automatica estén incluidos en el programa
de instruccion del concesionario, permisionario u operador aéreo; y

b) los pilotos conozcan los procedimientos de actualizacion y el efecto de la
actualizacion en la solucion de navegacion.

Un procedimiento aceptable para la actualizacién automatica puede usarse como
base para una aprobacion RNP 10 por un tiempo prolongado, segdn los datos

presentados a la administracion de aviacion. Estos datos deben demostrar claramente /
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la precision de la actualizacion y el efecto de la actualizacion en las funciones de
navegacion durante el resto del vuelo.

Actualizacién manual de la posicién por radio

Si la actualizacién manual no estd especificamente aprobada, no se permiten
actualizaciones manuales de |a posicion en |as operaciones RNAV 10. La actualizacién
manual de la posicion por radio puede considerarse aceptable para operaciones en el
espacio aéreo en que se apligue la RNAV 10, a candician de que:

a) Se examinen los procedimientos de actualizacién manual caso por caso;

a) el concesionario, perimisionario u operador aéreo demuestre que en sus
procedimientos de actualizacién y de instruccion incluyen
medidas/verificacién cruzada para impedir errores de factores humanos y un
programa de estudio para los pilotos que proporciona instruccion eficaz para
los pilotos; v

b) el concesionario, permisionario u operador aéreo proporcione datos que
demuestran la precision con que se puede actualizar el sisterna de navegacicn
de la aeronave mediante procedimientos manuales y NAVAID representativas.
Los datos deben demostrar la precision de la actualizacion lograda en las
operaciones en servicio. Este factor debe tenerse en cuenta al establecer el
limite de tiempo RNP 10, con INS o IRU.

435 Capacitacién y adiestramiento del personal técnico aerondutico

La tripulacion de vuelo al servicio de los concesionarios, permisionarios u operadores
aéreos, que participe en las operaciones RNAV 10, debe contar con el adiestramiento
correspondiente, inicial y recurrente (al menos cada 24 meses), mismo que debera
considerar al menos los temas incluidos en esta Circular Obligatoria, asi comao los
limites de sus capacidades de navegacion RNAV 10, los efectos de |a actualizacion y los
procedimientos RNAV 10 para contingencias.

Con respecto a la capacitacion de los Oficiales de Operaciones, esta debe ser inicial y
recurrente (al menos cada 24 meses) y el contenido debe ser acorde las funciones y
responsabilidades del Oficial de operaciones asignado a la planeacién del vuelo,
considerando por lo menos los elementos senalados en el presente numeral 4.3.

4.3.6 Bases de datos de navegaciéon

Si la aeronave esta dotada de una base de datos de navegacion, debe contener datos
actualizados ¥ apropiados para |las operaciones y debe incluir NAVAID vy los puntos de
recorrido necesarios para las rutas previstas, Los concesionarios, permisionarios u
operadores aéreos, ademds deben contar con un sistema de validacion de las bases de
datos ya sea propio contratado.

4.4 RNAVES
4.4.1 Generalidades

La RNAV 5 apoya operaciones continentales en ruta utilizando una gama de diferentes
sensores de posicionamiento. Antes de la introduccion de la PBN, se introdujo en
Europa y en el Oriente Medio la RNAV basica [B-RNAV). Los requisitos de la RNAV 5 se
basan en la B-RNAV y cualquier aprobacion de la B-RNAV cumple con los requisitos de /.
la BNAV 5 sin mas requerimientos, _,f( -
e

'l
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La RNAV 5 esta concebida para la navegacion en ruta cuando las aeronaves del
concesionario, permisionario u operador aéreo no estan equipadas con GNSS y cuando
existe una cobertura adecuada de las radioayudas terrestres para la navegacion gue
permite operaciones DME/DME o por VOR/DME de navegacion de area.

En |la presente seccion se establecen los requerimientos minimos que deben cumplir,
los concesionarios, permisionarios u operadores aérecs que pretendan realizar
operaciones RNAV 5, asi mismo, en el Apéndice B se incluyen detalles de| proceso de
obtencion de la aprobacion operacional y se incluyen las ayudas de trabajo para dicho
fin.

4£.4.2 Aprobacion operacional

Descripcién del equipo de la aeronave: El concesionario, permisionario u operador
aéreo debe tener una lista de configuracién y si es necesario, una MEL en la gue se
detalle el equipo de aeronave requerida para operaciones con RNAV 5,

Documentacién relacionada con la instruccién: Los concesionarios, permisionarios u
operadores aéreos comerciales deben tener un programa de instruccion sobre las
practicas v los procedimientos operacionales, asi como los elementos de instruccién
relacionados con las operaciones RNAV 5 conforme lo establecido en el numeral 4.4.5
(p. ej., instruccion inicial, de perfeccionamiento o periodica para los pilotos,
despachadores o personal de mantenimiento).

Manuales Operacionales y listas de verificacién: Los manuales de operaciones y las
listas de verificacion para los concesionarios permisionarios U operadores aéreos
comerciales deben contener informacién u orientacién sobre los procedimientos de
operacion detallados en el numeral 4.4.4. Los manuales pertinentes deberian contener
instrucciones de operacion para la navegacion y procedimientos de contingencia
cuando asi se especifique. Cuando lo solicite la autoridad aeronautica o el Estado de
matricula, el concesionario, permisionario u operador aéreo debe someter a examen
sus manuales y listas de verificacién como parte del proceso de solicitud.

Consideraciones sobre |la MEL: Todas las revisiones de la MEL necesarias para cumplir
las disposiciones sobre RNAV 5 deben ser aprobadas. Los concesionarios,
permisionarios u operadores aéreos deben ajustar la MEL, o su equivalente, y
especificar las condiciones del despacho requeridas.

Mantenimiento de la aeronavegabilidad: El concesionario, permisionaric U operador
aéreo debe presentar las instrucciones sobre mantenimiento de la aeronavegabilidad
que se apliquen a la configuracion de |a aeronave y la calificacion de ésta para dicha
especificacién para la navegacion. Ademads, constituye un requisito el presentar su
programa de mantenimiento, incluyendo un programa de fiabilidad para la vigilancia
del equipo.

4.43 Requisitos respecto a las aeronaves y aeronavegabilidad RNAV 5
Lo= concesionarios, permisionarios u operadores aérecs que pretendan realizar

operaciones RNAV 5, deben obtener |a aprobacion de aeronavegabilidad
correspondiente para cada aeronave. Asi mismo, deben asegurarse de gue las

aeronaves con las que pretenden operar cuenten con los siguientes equipos |

instalados:
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a) VOR/DME;
b} DME/DME;
c)] INSo RSy
d) GNSS.

Para acreditar |la aprobacion de aeronavegabilidad el concesionario, permisionario u
operador aéreo, debe demostrar que la aeronave cumple cen los estandares de
certificacién CS-ACNS AMC 20-12 de AESA v/o AC 90-105A, AC 20-130A y AC 20-138A de
la FAA, seglin aplique.

4.43.1 Vigilancia y alerta de la performance de a bordo

Precisién: Durante las operaciones en el espacio aéreo o en rutas designadas como
RNAV 5, el TSE lateral total no excedera de 5 NM para, por lo menos, el 95% del tiempo
total de vuelo. El error a lo largoe de la derrota tampoco excedera de £5 NM para, por lo
menos, el 95% del tiempoe total de vuelo.

Integridad: El mal funcionamiento del equipo de navegacion de la aeronave se clasifica
como una condicion de falla importante en virtud de los reglamentos de
aeronavegabilidad (es decir, 10 por hora).

Continuidad: La pérdida de funcion se clasifica como una condicion de falla de menor
importancia si el concesionario, permisionario u operador aéreo puede revertir a un
sistema de navegacion diferente y dirigirse a un aeropuerto adecuado.

SIS Si se usa GNSS, el equipo de navegacion de la aeronave dard la alerta si la
probabilidad de que los errores de S[S que causan un error de posicion lateral superior
a 10 NM exceden de 107 por hora.

4.4.4 Procedimientos de Operacién

Los concesionarios, permisionarios u operadores aéreos que pretendan efectuar
operaciones RNAV Sdeben incorporar dentro de sus manusles cperacionales al menos
los siguientes procedimientos, asi mismo, deben asegurarse de cumplir con las Reglas
del Aire Establecidas en la dltima revision vigente de la Circular Obligatoria CO AV-
20.2/07.

4.4 41 Planificacion de vuelos

Durante la planificacién de vuelos, el pilote al mande de la aeronave en conjunto con
el oficial de operaciones encargadc del despacho del vuelo; debe prestar atencion
particular a las condiciones que pueden afectar a las operaciones en un espacio aereo
RMAV 5 (incluido lo siguiente):

a) Presentar los sufijos pertinentes en el plan de vuelo OAC| que indican su
aprobacidn para las operaciones en esas rutas;

b) Durante la fase de planificacion previa al vuelo, debe verificar la disponibilidad
de la infrasstructura NAVAID reguerida para las rutas previstas, incluida
cualguier contingencia no-RNAVY, debe estar confirmada para el periodo de
operaciones previsto, El piloto al mande debe confirmar también la
disponibilidad del equipo de navegacién de a bordo necesario para la

operacién; P g
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c] Cuando se use una base de datos de navegacion, la misma debe estar vigente
y ser apropiada para la regién de las operaciones previstas y debe incluir las
NAVAID y los puntos de recorrido obligatorios para la ruta;

d) La disponibilidad de la infraestructura NAVAID requerida para las rutas
previstas, incluida toda contingencia no RNAY, debe estar confirmada para el
periodo de las operaciones previstas utilizando toda |a informacién disponible.
Derivado de que es requerida la integridad GNSS (RAIM o serial SBAS), la
disponibilidad de éstas también debe determinarse como corresponde. Para
las aeronaves gue navegan con receptores SBAS, los concesionarios,
permisionarios u operadores aérecs deben verificar la disponibilidad de GPS
RAIM en las zonas en que no se dispone de sefial SBAS.

4.4.42 Disponibilidad ABAS

Los niveles RAIM en ruta son obligatorios para la RNAV 5 y pueden verificarse sea por
medio de NOTAM (cuando se dispone de ellas) o par medio de servicios de prediccion.
Los concesionarios, permisionarios u operadores aereos deben estar familiarizados
con la informacion de prediccion disponible para la ruta prevista.

La prediccion de disponibilidad RAIM debe tener en cuenta los Gltimos NOTAM de la
constelacion GPS y el modelo de aviénica. Los concesionarios, permisionarios u
operadores aéreos, deben acreditar que cuentan con el servicio de prediccién
contratado © en su caso gue la aeronave tiene la capacidad de prediccion RAIM
mediante un receptor a bordo.

En el caso de una pérdida predicha y continua del nivel apropiado de deteccion de
fallas de més de cinco minutos para cualguier parte de la operacion RNAV 5, la
planificacién del vuelo debe revisarse (es decir, retardar la salida o planificar un
procedimiento de salida diferente).

El programa de prediccién de disponibilidad RAIM es una herramienta utilizada para
evaluar la capacidad prevista de satisfacer la performance de navegacion reqguerida.
Debido a la falla ne prevista de algunos elementos GNSS, los pilotos/ANSP deben darse
cuenta de que la funcién RAIM o l|la navegacion GPS debe haberse perdido
completamente mientras se estaba en el aire, lo que puede exigir la reversion a un
medio de navegacion alternativo. Por lo tanto, los pilotos deben evaluar su capacidad
para navegar (posiblemente a un destina de alternativa) en caso de falla de la
navegacion GPS.

4.4.4.3 Procedimientos de operacién generales

La tripulacién de vuelo no debe solicitar, ni presentar rutas RNAV 5 a menos que
cuente con la aprobacién aperacional correspondiente. Si una aeronave gue no
satisface estos criterios recibe una autorizacién del ATC para realizar un procedimiento
RNAV, el pilote al mando debe avisar al ATC que no puede aceptar la auterizacion y
debe solicitar otras instrucciones.

El piloto debe sequir las instrucciones y procedimientos indicados en el manual de
vuelo de la aeranave y en el Manual General de Operaciones.

Los pilotos de las asronaves para RNAV 5 deben aceptar cualquier limitacion o

procedimiento de operacion del Manual de Vuelos de la aeronave que sea obligatorio |
para mantener la precisién de navegacién especificada para el procedimiento. ,:""

o
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Cuando esté instalada, el piloto al mando debe confirmar que la base de datos de
navegacion esta actualizada.

El piloto al mando debe verificar el plan de vuelo autorizado comparando las cartas u
otros recursos aplicables can la presentacion textual del sistema de navegacion y la
presentacion cartografica de la aeronave, si es aplicable. Si es obligatorio, debe
confirmarse la exclusion de NAVAID especificas.

Durante el vuelo, cuando sea factible, debera vigilarse el progreso del vuelo en cuanto
a razonabilidad de la navegacidén, mediante verificaciones cruzadas con NAVAID
convencionales utilizando las presentaciones primarias juntamente con la CDU RNAV,

Para la RNAVY 5, los pilotos deben usar un indicador de desviacian lateral, director de
vuelo o piloto automatico en modo de navegacion lateral. lLos pilotos pueden usar una
presentacion cartografica, sin un director de vuele o piloto autematico. Los pilotos de
las aeronaves con presentacion en pantalla de desviacion lateral deben asegurarse de
gue la escala de desviacion lateral es adecuada para la precision de navegacion
relacionada con |la ruta o el procedimiento (por ejemplo, deflexiéon maxima: +5 NM),

Se espera gue todos los pilotos mantengan el eje de la ruta, como lo representan los
indicadares de desviacion lateral y/o guia de vuelo de a bordo, durante todas las
operaciones RMNAV descritas en este manual, a menos que estén autorizados a
desviarse por el ATC o en condiciones de emergencia. Para las operaciones normales,
el error/desviacién lateral (la diferencia entre la trayectoria calculada por el sistema
RNAV y la posicién de la aeronave con relacién a la trayectoria) deben limitarse a +4
de la precisian de navegacion correspondiente al procedimiento o la ruta (es decir, 2.5
NM). Las desviaciones breves de esta norma (por ejemplo, recorrer una distancia
dermasiadoe larga o corta) durante e inmediatamente después de un viraje en un
procedimientofruta, estan permitidas hasta un maximo igual a la precisién de
navegacion (es decir, 5 NM).

Si el ATC asigna un rumbo sacando a la aeronave de una ruta, el piloto al mando no
debe modificar el plan de vuelo en el sistema RNAV hasta que reciba la autorizacion
de volver a la ruta o que el controlador confirme una nueva autorizacion. Cuando la
aeronave no esta en la ruta publicada, el requisite de precision especificado no se
aplica.

4.4.4.4 Procedimientos de contingencia

El piloto debe notificar al ATC cuando la performance RNAV deja de cumplir los
requisitos RNAV 5. Las comunicaciones con el ATC deben ser de conformidad con los

procedimientos autorizados

En caso de falla de las comunicaciones, la tripulacién de vuelo debe continuar con el
plan de vuelo de conformidad con el procedimiento “pérdida de comunicaciones”.

Para |las aeronaves con sensor GNSS auteorizado, se debe establecer procedimiantos
para cumplir con lo siguiente:

a) En caso de que se pierda la funcién de deteccién RAIM, se puede continuar
usando la posicion GMSS para la navegacian. El pileto al mando debe verificar
la posicién de la aeronave comparandola con otras fuentes de informacién
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sobre la posicién (por ejemplo, informacion VOR, DME y/o NDB) para confirmar
un nivel aceptable de performance de navegacién. De otra modo, el pilota debe
revertir a un medio alternativo de navegacian y avisar al ATC.

En caso de que |la presentacion de navegacion se indigue como invalida debido
a una alerta RA|IM, el piloto debe revertir a un medio alternative de navegacion
y avisar al ATC.

Capacitacién y adiestramiento del personal técnico aerondutico

Los concesionarios, permisionarios u operadores aéreos que pretendan realizar
operaciones RNAV 5; deben proporcionar la adiestramiento inicial y recurrente (al
menos cada 24 meses) para el personal técnico aeronautico de vuelo, conforme a lo
que se menciona en el presente numeral,

Los programas de instruccion para la tripulacion de vuelo deben tratar los siguientes
elementos:

a)
b)
c)

d)
e)
f)

g)

h)

Capacidades y limitaciones del sistema RNAV instalado;

Operaciones y espacio aéreo para los cuales se ha aprobado la operaciéon del
sistema RNAV;

Limitaciones de las NAVAID con respecto al sistema RNAV que ha de usarse
para la operacion RNAV 5;

Procedimientos de contingencia para fallas BNAV:

Fraseologia de radiotelefonia para el espacio aéreop;

Requisitos de planificacién de vuelos para las operaciones RNAV;

Infermacion especifica del sistema RNAV, que incluye:

l. Niveles de automatizacion, indicaciones de modo, cambios, alertas,
interacciones, reversiones y degradacion;

Il. Integracion funcional con otros sistemas de la aercnave;

Ill. Procedimientos de vigilancia para cada fase de| vuelo (por ejemplo,
vigilancia de |a pagina PROG o LEGS);

IV. Tipos de sensores de navegacion (por ejemplo, DME, IRU, GNSS)
utilizados por el csistema RNAV y |2 correspondiente
priorizacién/ponderacién/iégica del sistema;

V. Anticipacion de virajes considerando los efectos de la velocidad y la
altitud;

VI. Interpretacién de presentaciones y simbolos electrénicos;

procedimientos de operacidn del equipo RNAV, segun corresponda, incluida la
forma de ejecutar las siguientes acciones:

. Cerciorarse de que |os datos de navegacién de la aeronave estén
vigentes;
Il. Cerciorarse de que el sistema RNAV llevd a cabo la auto verificacién con
éxito;
.  Inicializar la posicion del sistema RNAV;
IV. Volar directamente hasta un punto de recorrido;
V. Interceptar un curso/derrota;
VI. Orden de dejar la trayectoria y volver a un procedimiento;
Vil. Determinar el error/desviacion lateral a la derrota;
Vill. Sacar la informacion del sensor de navegacion y hacer una nueva ./

seleccion; ; /[/f,/
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IX. Cuando sea obligatorio, confirmar la exclusicn de una NAVAID o un tipo
de NAVAID especifica; y

X. Realizar verificaciones de errores crasos de navegacién empleando
NAVAID convencionales.

Con respecto a la capacitacion de los Oficiales de Operaciones, esta debe ser inicial y
recurrente (al menos cada 24 meses) vy el contenido debe ser acorde las funciones y
responsabilidades del Oficial de Operaciones asignado a la planeacién del vuelo,
considerando por lo menos los elementos senalados en 2| presente numeral 4.4,

4.46 Bases de datos de navegacion

Si la aeronave esta dotada de una base de datos de navegacion, debe contener datos
actualizados v apropiados para las cperaciones y debe incluir NAVAID v los puntos de
recarrido necesarios para las rutas previstas. Los concesionarios, permisionarios u
operadores aéreos, ademas deben contar con un sistema de validacion de |las bases de
datos va sea propio o contratado.

45 RNAV1yRNAV?2
451 Generalidades

La RNAV 1y la RNAV 2 utilizan determinacion de la posicidon por GNSS o DME/DME y
apoyan operaciones principalmente en:

a) Rutas ATS (continental en-ruta);

b) Salidas y llegadas normalizadas por instrumentos [SID/STAR); v

¢} Procedimientos de aproximacion por instrumentos hasta el punto de referencia
de aproximacion final (FAF)/punto de aproximacién final (FAP).

La Autoridad Aeronautica solo emite una aprobacidn RNAV 1 y RNAV 2. Un
concesionario, permisionaric u operador aéreo con una aprobacion RNAV 1y RNAV 2;
esta calificado para operar en ambas rutas RNAV 1y RNAV 2.

En la prasente seccion se establecen los requerimientos minimos que deben cumplir,
los concesionarios, permisionarics u operadores aéreos que pretendan realizar
operaciones RNAV 1y RNAV 2, asi mismo, en el Apéndice B se incluyen detalles del
proceso de obtencion de |a aprobacion operacional v se incluyen las ayudas de trabajo
para dicho fin.

%52 Aprobacién operacional

Descripcién del equipo de la aeronave: El concesionario, permisionario u operador
aéreo debe tener una lista de configuracién con los detalles de los componentes vy el
equipo pertinentes que habran de usarse para las operaciones RNAV 10 RNAV 2,

Documentacién relacionada con la instruccién: Los concesionarios, permisionarios u
operadores aéreos comerciales deben tener un programa de instruccién sobre las
préacticas y los procedimientos operacionales, asi comao los elementos de instruccion
relacionados con las operaciones RNAV 1 y/o RNAV 2 conforme lo establecido en el

pilotos, despachadores o personal de mantenimiento).

i

numeral 4.5.5 (p. ej., instruccian inicial, de perfeccionamiento o periodica para Io7/'_
P
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Manuales Operacionales y listas de verificacién: Los manuales de operaciones y las
listas de verificacién para los concesionarios permisionarios U operadores aéreos
comerciales deben contener informacién u orientacién sobre los procedimientos de
operacién normalizados detallados en el numeral 4.4.4. Los manuales pertinentes
deberian contener instrucciones de operacion para la navegacion y procedimientos de
contingencia cuando asi se especifique. Cuando asi lo solicite |a autoridad asronautica
o el Estado de matricula, el concesionario, permisionario u operador aéreo debe
someter a examen sus manuales y las listas de verificacion como parte del proceso de
solicitud.

Consideraciones sobre la MEL: Todas las revisiones de la MEL necesarias para cumplir
las disposiciones scbre RMAV 1y RNAV 2 deben ser aprobadas. Los concesionarios,
permisionarics u operador aéreos deben ajustar la MEL, o su equivalente, y especificar
las condiciones del despacho requeridas.

Mantenimiento de la aeronavegabilidad: El concesionario, permisionario u operador
aéreo debe presentar las instrucciones sobre mantenimiento de la aeronavegabilidad
que se apliquen a la configuracién de la aeronave y la calificacién de ésta para dicha
especificacion para la navegacian. Ademas, constituye un requisito el presentar su
programa de mantenimiento, incluyendo un programa de fiabilidad para la vigilancia
del equipo.

453 Requisitos respecto a las aeronaves y aeronavegabilidad RNAV 1/ RNAV 2

Los concesionarios, permisionarios U operadores aéreos que pretendan realizar
operaciones RNAV 1 y RNAV 2, deben obtener |la aprobacion de aeronavegabilidad
correspondiente para cada aeronave. Asi mismo, deben asequrarse de que las
aeronaves con las gue pretenden operar cuenten con al menos uno de los siguientes
sensores instalados o con una combinacion de estos:

a] GNSS de conformidad con TSO-C145(), TSO-C146(), o TSC-C129() de la FAA
b) equipe RNAV DME/DME
c) equipo RNAV DME/DME/IRU

Para acreditar |la aprobacidn de aeronavegabilidad el concesionario permisionario u
operador aéreo, debe demostrar que la asronave cumple con los estandares de
certificacién JAA TGL 10 de AESA y/o AC 90-100A de la FAA, segun aplique.

453 Vigilancia y alerta de la Performance a boardo

Precisién: Durante las operaciones en el espacio agreo o en rutas designadas como
RNAV 1, el TSE lateral no excedera de £1 NM para, por lo menos, el 95% del tiempo total
de vuelo. El error a lo largo de la derrota tampoco excedera de 21 NM para, por lo
menos, el 95% del tiempo total de vuelo. Durante las operaciones en el espacio aéreo
o en rutas designadas como RNAV 2, el TSE lateral no excedera de +2 NM para, por lo
menos, el 95% del tiempo total de vuelo. El error a lo largo de la derrota tampoco
excederd de +2 NM para, por lo menos, el 95% del tiempo total de vuelo.

Integridad: El mal funcionamiento del equipo de navegacion de la asronave se clasifica
como una condicion de falla importante en virtud de los reglamentos de 7L
aeronavegabilidad (es decir, 10° por hora). s o
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Continuidad: La perdida de funcion se clasifica como una condicion de falla de menaor
importancia si el concesionarie, permisionatio u operador aéreo puede revertir a un
sistema de navegacidn diferente y dirigirse a un aeropuerto adecuadao.

SIS: Durante las operaciones en el espacio aéreo o en rutas designadas coma RNAWV 1,
si se usa GNSS, el equipo de navegacion de la asronave dara |la alerta si la probabilidad
de que los errores de SIS que causan un error de posicion lateral superior a 2 NM
exceden de 107 por hora. Durante las operaciones en el espacic aéreo o en rutas
designadas como RNAV 2, si se usa GNSS, el equipe de navegacion de la aeronave dara
la alerta si la probabilidad de gue los errores de SIS que causan un error de posicion
lateral superior a 4 NM exceden de 107 por hora.

45.4 Procedimientos de operacién

Los concesionarios, permisionarios u operadores aéreos que pretendan efectuar
operaciones RNAV 1y RNAV 2 deben incerparar dentro de sus manuales operacionales
al menos los siguientes procedimientos, asi mismo, deben asegurarse de cumplir con
las Reglas del Ajre Establecidas en la Gltima revisién vigente de |a Circular Obligatoria
CO AV-20.2/07.

4541 Planificacién de vuelos

Durante la planificacion de vuelos, el piloto al mando de |a aeronave en conjunto con
el oficial de operaciones encargado del despacho del vuelo; debe prestar atencion
particular a |las condiciones que pueden afectar a las operaciones en un espacio aéreo
RNAV 1y RNAV 2 (incluido lo siguiente):

a) Presentar los sufijos correspondientes, de acuerdo con el tipo de operacion y
sensores autorizados en el plan de vuelo OACL

b] Asegurarse de que al menos uno de los sensores requeridos o una combinacion
de estos se encuentra operativo.

c) Asegurarse rjue la base de datos de navegacion a bordo se encuentre vigente
y ser apropiada para la region en que se realizaran las operaciones previstas y
debe incluir NAVAID, los puntos de recorrido v las rutas ATS codificadas
pertinentes para salida, llegada y aerédromos de alternativa.

d) La disponibilidad de la infraestructura NAVAID requerida para las rutas
previstas, incluida toda contingencia no-RNAV, debe ser confirmada para el
periodo de las operaciones pravistas utilizandeo toda la informacién disponible.
Asi mismo, debe determinarse la disponibilidad de estas sefales. Para las
aeronaves gue vuelan con receptores SBAS (todas TSO-C145/C146) se debe
verificar la disponibilidad de GPS RAIM en las zonas en que la sefial SBAS no
este disponible.

45.42 Disponibilidad de ABAS

Los niveles RAIM requeridos para RNAY 1y RNAV 2 pueden verificarse sea por medio
de NOTAM (cuando estan disponibles) o de servicios de prediccion, La autoridad
competente puede proporcionar orientacion especifica sobre come cumplir este
requisito (por elempla, si hay suficientes satélites disponibles, quizé no sea necesaria
una prediccién). Los concesionarios, permisionarios u operadores aéreos deberian
estar familiarizados con la informacién de prediccién disponible para la ruta prevista.
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La prediccién de disponibilidad RAIM deberia tener en cuenta los dltimos NOTAM de
la constelacion GPS y el modelo de avidnica (cuando estén disponibles). El servicio
pueden proporcionarlo el ANSP, el fabricante de avionica u otras entidades vy puede
obtenerse par medio de la capacidad de prediccion RAIM de un receptor de a bordo.

En el caso de una pérdida predicha y continua del nivel apropiado de deteccion de
fallas de mas de cinco minutos para cualquier parte de la operacién RNAV 10 RNAV 2,
la planificacion del vuelo deberia revisarse (por ejemplo, retardando la salida o
planificando un procedimiento de salida diferente).

El programa de prediccion de disponibilidad RAIM no garantiza un servicio y esas
herramientas evalian la capacidad del sistema RNAV de satisfacer |a performance de
navegacion. Debido a |a falla no prevista de algunos elementos GNSS, los pilotos/ANSP
deben darse cuenta de que la funcidgn RAIM o la navegacion GPS debe haberse perdido
completamente mientras se estaba en el aire, lo que puede exigir la reversién a un
medio de navegacidén alternativo. Por lo tanto, los pilotos deberian evaluar su
capacidad de navegar (posiblemente a un destino de alternativa) en caso de falla de la
navegacion GPS.

45.43 Disponibilidad de DME

Para la navegacion basada en DME, se debe consultar la informacion vigente de los
MOTAM, para cerciorarse de la condicion de los DME criticos. El piloto al mando debe
evaluar sus capacidades para navegar (posiblemente a un destino de alternativa) en
caso de falla de un DME critico mientras se esta en el aire.

4.5.4.4 Procedimientos generales de operacién

El piloto debe seguir los procedimientos indicados en el manual de vuelo de la
aeronave para cumplir los requisitos de performance establecidos en el presente
numeral.

El piloto al mando no debe salicitar, ni presentar rutas RNAV 1 0 RNAV 2 a menos que
cuente con la aprobacion operacional correspondiente. Si una aeronave que no cuenta
con la aprobacién operacional recibe una auteorizacién del ATC para velar por una ruta
RNAV, el piloto debe avisar al ATC que no puede aceptar la autorizacién y debe solicitar
otras instrucciones.

Durante la Inicializacién del sistema, los pilotos deben cenfirmar que la base de dates
de navegacion esta vigente y verificar si la posicion de la aeronave se ha entrado
correctamente. Los pilotos deben verificar si la ruta ATC asignada ha sido ingresada
correctamente cuando se recibié |a autorizacién criginal y en caso de un cambio de
ruta ulterior. Los pilotos deben asegurarse de que la secuencia de los puntos de
recorrido representados en el sistema de navegacion coincide con la ruta
representada en las cartas correspondientes y |la ruta asignada.

Los pilotos no deben realizar una SID o STAR RNAV 1 0 RNAV 2 a menos que se pueda
tener acceso a ella en la base de datos de navegacién por nambre de la ruta y sea
conforme a la ruta publicada. Sin embargo, la ruta podra ser modificada insertando o
suprimiendo puntos de recorrido especificos en respuesta a |as autorizaciones del ATC.
La entrada manual, o la creacion de nuevos puntos de recorrido entrando
manualmente valores de latitud y longitud o rho/theta no se permite. Ademds, los L{:f..i
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pilotos no deben cambiar ningudn tipo de punto de recorrido de paso a de sobrevuelo
o viceversa, de una SID o STAR RNAV de la base de datos.

Cuando sea posible, las rutas RNAV 1y RNAV 2 del campo en ruta debe extraersa de la
base de datos en su totalidad, en vez de cargar en el plan de vuelo puntos de recarrido
tomados de la base de datos. Sin embargo, se permite seleccienar puntos de
referencia/puntos de recorrido denominados de |la base de datos de navegacion e
insertarlos, siempre que se incluyan todos los puntos de recorricdo de |a ruta publicada
por los que se ha de pasar. Ademas, |a ruta podra modificarse ulteriormente mediante
la insercion o supresion de puntos de recorrido especificos en respuesta a las
autorizaciones del ATC, La creacidn de nuevos puntos de recorride mediante la
entrada manual de valores de latitud y longitud o rho/theta no se permite.

Los pilotos deben verificar el plan de vuelo autorizado comparando las cartas u otros
recursos aplicables con |la presentacion textual del sistema de navegacion y la
presentacion cartografica de |la aeronave, si es aplicable. Si es obligatoria, debe
confirmarse la exclusién de las NAVAID especificas,

Para las rutas RNAV 2, los pilotos deben usar un indicador de desyiacion lateral,
director de vuelo o piloto automatico en modo de navegacion lateral. Los pilotos
pueden usar una presentacién cartografica con funcionalidad equivalente como
indicador de desviacion lateral, sin director de vuelo o piloto automatico.

Para las rutas RNAV 1, los pilotos deben usar un indicador de desviacion lateral, director
de vuelo o pilato automatico en mode de navegacién lateral.

Los pilotos de las aeronaves con presentacion de desviacion lateral deben asegurarse
de que la escala de desviacién lateral es adecuada para la precisién de navegacién
relacionada con la ruta/procedimiento (por ejemplo, deflexion maxima: 1 NM para
RNAV 1; #2 NM para RNAV 2; 0 +5 NM para equipo TSO-C129 en rutas RNAV 2},

El piloto al mando debe mantener el eje de |a ruta, como lo representan los indicadores
de Desviacién lateral y/o guia de vuelo de a bordo durante todas las operaciones RNAV
descritas la presente Circular Obligatoria, a menos que estén autorizados a desviarse
por el ATC o en condiciones de emergencia. Para las operaciones normales, el
error/desviacion lateral (la diferencia entre |a trayectoria calculada por el sistema
RNAV y la posicion de |la aeronave con relacion a trayectoria, es decir FTE) debe
limitarse a +4: de la precision de navegacién correspondiente al procedimiento o la
ruta (es decir, 0.5 NM para RNAV 1; 1.0 NM para RNAV 2). Las desviaciones breves de
esta norma (por ejemplo, recorrer una distancia demasiado larga o corta) durante o
inmediatamente después de un viraje en un procedimiento/ruta, estan permitidas
hasta un maximo igual a la precisién de navegacion (es decir, 1.0 NM para RNAV 1; 2.0
NM para RMAV 2).

Si el ATS asigna un rumbo sacando la aeronave de una ruta, el piloto no debe modificar
el plan de vuelo en el sistema RNAY hasta que reciba la autorizacion de volver a la ruta
o que e| controlador confirme la autorizacién para una nueva ruta. Cuando la aeronave
no estd en la ruta publicada, el requisito de precision especificado no se aplica.

Los pilotos deberian reconocer que las funciones gue se seleccionan manualmente
para limitar la inclinacién lateral de la aeronave pueden reducir |la capacidad para
satisfacer la trayectoria esperada por el ATC, especialmente cuando se ejecutan virajes
con un angulo grande. Esto no deberia interpretarse como la obligacién de desuiars;ﬁ*
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de los procedimientos del manual de vuelo de |la aeronave; mas bien, cabe alentar a
los pilotos para que limiten la seleccion de esas funciones a los procedimientos
aceptados.

4.5.4.5 Requisitos especificos para SID RNAV

Antes de iniciar el despegue, el pilote debe verificar que el sistema RNAV de la
aeronave esta disponible, funcionando correctamente y si estan cargados los datos
correctos del acropuerto y la pista. Antes del vuelo, los pilotos deben verificar si el
sistema de navegacién de sus aeronaves estd funcionando bien y si la pista y el
procedimiento de salida correctos (y también toda transicién en ruta aplicable) se han
ingresado y estan adecuadarmente representados. Los pilotos a quienes se les ha
asignado un procedimiento de salida RNAV y reciben un cambio de pista,
procedimiento o transicion deben verificar si se han efectuado los cambios apropiados
y sl éstos estén disponibles para la navegacion antes de| despegue. Se debe hacer una
verificacion final poco antes del despegue para cerciorarse de gue se ha ingresado la
pista apropiada y que |a representacion de la ruta es correcta.

Altitud de accionamiento RNAV. El piloto debe poder usar el equipo RNAV para sequir
la guia de vuelo para navegacion lateral, p. ej., navegacion lateral no mas alla de los 153
m (500 ft), por encima de la elevacion del aeropuerto. La altitud a la que comienza la
guia RNAV en una ruta dada puede ser mas elevada [por ejemplo, ascienda a 304 m
{1000 ft) y después directo a...].

Los pilotos deben wusar un método autorizado (indicador de desviacion
lateral/presentacién cartografica en pantalla/director de vuelo/piloto automatico) a fin
de lograr un nivel de performance apropiado para RNAV 1.

Aeronaves con DME/DME. Los pilotos de aeronaves que no estan equipadas con GPS y
usan sensores DME/DME sin informacién |IRU, no pueden usar su sistema RNAV hasta
que |a aeronave haya entrado a una cobertura DME adecuada.

Aeranaves con DME/DME/IRU (D/D/1). Los pilotos de aeronaves que no estan equipadas
con GPS y que usan sistemas RNAV DME/DME con una IRU (DME/DME/IRU), deben
asegurarse de gue estd confirmada la posicién del sistema de navegacién de la
aercnave dentro de los 304 m (1000 ft) (0.17 NM) de una posicién conocida, en el punto
en gque comienza el balanceo de despegue. Generalmente, esto se logra usando una
funcion de actualizacidn automatica o manual de la pista. Tembién puede usarse una
presentacion cartografica para confirmar la posicion de la aeronave, si los
procedimientos del pilato y |a resolucion de la pantalla permiten cumplir el requisito
de tolerancia de 304 m (1000 ft).

Aeronaves con GNSS. Cuando se usa GNSS5, |la sefial debe obtenerse antes de que
comience el balanceo de despegue. Para las aeronaves gue usan equipo TSO-
C129/C129A, el asropuerto de salida debe estar cargado en el plan de vuelo a fin de
lograr la vigilancia del sistema de navegacion y la sensibilidad apropiadas. Para las
aeronaves que usan avionica TSO-C145a/C14643, si la salida comienza en una pista de

vuelo para obtener la vigilancia y sensibilidad apropiadas.
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4546 Requisitos especificos para STAR RNAV

Antes de la fase de llegada, el piloto debe verificar que se ha cargado la ruta terminal
correcta. El plan de vuelo activo se debe verificar comparando las cartas con la
presentacion cartografica (sl es aplicable) y la MCDU. Esto incluye la confirmacion de
la secuencia de puntos de recorrido, la razonabilidad de los angulos de derrota y las
distancias, toda limitacion de altitud o de velocidad y, cuando sea posible, los puntos
de recorrido que son de paso vy los gue son de sobrevuelo. Si |o requiere una ruta, sera
necesario hacer una verificacion para confirmar que la actualizacion excluira una
NAVAID en particular. No debe usarse una ruta si existe una duda en cuanto a su
validez en la base de datos de navegacion.

La creacion de nuevos puntos de recorrido mediante |la entrada manual de los mismos
en el sistema RNAV por el piloto invalidaria la ruta v no esta permitida.

Cuando el procedimiento de contingencia requiere |a reversién a una ruta de |llegada
convencional, es necesaric completar los preparativos antes de comenzar la ruta
RNAV,

Las modificacicnes de rutas en el area terminal deben consistir en rumbos radar o
autorizaciones “direct to" y la tripulacion de vuelo debe poder reaccionar
aportunamente. Esto puede incluir la insercién de puntos de recorride tacticos
tomados de |a base de datos, No esta permitido que el piloto ingrese manualmente o
modifique la ruta cargada usando puntos de recorrido temporarios o puntos de
referencia que no estan previstos en la base de datos.

Los pilotos deben verificar si el sistema de navegacion de |a aeronave esta funcionando
correctamente y si el procedimiento y la pista de llegada correcta (incluida toda
transicion aplicable) se han ingresado y estan correctamente representados,

5i bien no es ebligatorio un método en particular, se deben observar las altitudes
publicadas vy las restriccionas de velocidad.

4.5.4.7 Procedimientos de contingencia

El piloto debe notificar al ATC toda pérdida de capacidad RNAV, juntamente con el
proceder propuesta. 5i no pueden cumplir los requisitos de una ruta RNAV, los pilotos
deben avisar al ATS lo antes posible. La pérdida de capacidad RNAV incluye toda falla
o suceso que haga gque la aeronave va no pueda satisfacer los requisitos RNAV de la
ruta.

En caso de falla de las comunicaciones, el piloto debe continuar en la ruta RNAV de
conformidad con los procedimientos establecidos para la pérdida de comunicaciones.

4.5.5 Capacitacion y adiestramiento del personal técnico aerondutico

El concesionario, permisionario u operador aérea que efectué operaciones RNAV 1y 2,
debe impartir adiestramiento inicial ¥ recurrente [al menos cada 24 meses) para la
tripulacion de vuelo; misma que debe considerar, ademas de la informacion de los
numerales anteriores, al menos los siguientes temas: )
a) Significado y uso correcto de los sufijos del equipo de la aeronave /navegacion; J:f;

d
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b) Caracteristicas de los procedimientos determinadas a partir de Ia
representacion cartografica v la descripcion textual;

c) PRepresentacion de los tipos de puntos de recorrido (de sobrevuelo y de paso) y
terminaciones de trayectorias (indicadas en 3333, de terminaciones de
trayectoria 424 ARINC) y cualguier otro tipo empleado por el concesionario,
permisionario u operador aéreo, asl como las correspondientes trayectorias de
vuelo de la aeronave;

d) eguipo de navegacién requerido para operaciones en rutas/SID/STAR RNAV,
por ejemplo: DME/DME, DME/DME/IRU y GNSS;

g) informacion especifica sobre el sistema RNAV:

. niveles de automatizacidn, indicaciones de modoa, cambios, alertas,
interacciones, reversiones y degradacion;

. integracién funcional con otros sistemas de la aeronave;

Ill. significado y pertinencia de las discontinuidades de ruta, asi como
procedimientos relacionados con la tripulacion de vuelo;

IV. procedimientos de los pilotos compatibles con la operacion;

V. tipos de sensores de navegacién (por ejemple, DME, IRU, GNSS)
utilizados por el sistemma RNAV vy la correspondiente
priorizacién/ponderacian/ldgica del sistema;

VI. anticipacién de virajes teniendo en consideracion los efectos de la
velocidad y |a altitud;

Vil. interpretacion de presentaciones electrdonicas y simbolos; comprension
de la configuracién de la aeronave y las condiciones operacionales
requeridas para apoyo de operaciones RMNAV, es decir, seleccion
apropiada de escala CDI (puesta a escala de la presentacion de
desviacion lateral);

f) procedimientos de operacion del equipo RNAV aplicables, incluida la ferma de
realizar lo siguiente:

I. verificar la vigencia e integridad de los datos de navegacién de la
aeronave;
Il.  wverificar si el sisterma RNAV ha realizado con éxito las autoverificaciones;
. inicializar la posicién del sistema de navegacion;
IV. encontrar y seleccionar una SID o STAR para realizarla con la transicion

apropiada;
V. observar las limitacicnes de velocidad y/o altitud relacionadas con una
SID o STAR;

VI. seleccionar la STAR o SID apropiada para la pista activa en uso y estar
familiarizado con los procedimientos para llevar a cabo un cambio de
pista;

VIil. realizar una actualizacién manual o automatica (con cambio de punto
de despegue, si s aplicable);

VIll.  wverificar los puntos de recorrido y la programacién del plan de vuelo;

I¥X. volar directamente hasta un punto de recorrido;
X.  wvolar con curso/derrota hasta un punto de recorrido;

Xl. interceptar un curso/derrota;
Xll. seguir vectores y volver a una ruta RNAV desde el modo “rumbo”,
XIll. determinar el error/desviacién lateral; mas especificamente, se deben
comprender y respetar las desviaciones maximas permitidas en apoyo _
de la RNAV; £
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XIV.  resolver las discontinuidades de ruta;

XV. extraer informacion y volver a seleccionar el sensor de navegacion;

XVI. cuando sea obligatorio, confirmar la exclusién de una NAVAID especifica
o de un tipo de NAVAID;

XVIl. cuando la administracién de aviacién del Estado lo exija, realizar
verificaciones de errores de navegacion crasos utilizando NAVAID
convencianales;

XVIll. cambiar el aesropuerto de llegada v el aeropuerto de alternativa;

XIX. realizar funciones de desplazamiento paralels si se tiene la capacidad.
Los pilotos deben saber la forma en que se aplican los desplazamientos,
la funcionalidad de sus sistemas RNAY y |la necesidad de avisar al ATC si
esta funcionalidad no esta disponible;

XX¥. realizar funciones de espera RNAV;

g) niveles de automatizacion recomendados por el concesionario, permisionario u
operador aéreo segun la fase de vuelo y la carga de trabajo, incluidos los
métodos para reducir al minimo el error lateral a fin de mantener el eje de la
ruta;

h) fraseologia R/T para aplicaciones RNAV; y

i) procedimientos de contingencia para aplicaciones RNAV/RNP.

Con respecto a la capacitacion de los Oficiales de Operaciones, esta debe ser inicial y
recurrente (al menos cada 24 meses) y el contenido debe ser acorde las funciones y
responsabilidades del| Oficial de Operaciones asignado a la planeacion del vuelo,
considerando por lo menos los elementos sefialados en el presente numeral 4.5,

4.5.6 Base de datos de navegacién

El concesianario, permisionario u operador aéreo que pretenda realizar operaciones
RNAV 1y RNAV 2 debe obtener la base de datos de un proveedor que acredite los
requisitos del documento DO 200A de RTCA/ED 76 de EUROCAE, Standards for
Processing Aesronautical Data, y debe ser compatibie con la funcion prevista del
equipo. Una LOA expedida por la autoridad de aviacion civil para cada uno de los
participantes en la cadena de datos, demuestra el cumplimentc de este requisito (per
ejemplo, LOA de |a FAA expedida de conformidad con AC 20-153 de |la FAA o LOA de
AESA expedida de conformidad con Opinion Nr. 01/2005, de AESA).

Se deben comunicar al proveedor de bases de datos de navegacién las discrepancias
que invalidan una ruta, y las rutas afectadas deben quedan prohibidas mediante
notificacion del concesionario, permisionario u operador aéreo a sus pilotos.

Los concesionarios, permisionarios u operadores aéreos, deben considerar la
necesidad de realizar verificaciones periédicas de las bases de datos de navegacion en
sarvicio a fin de cumplir los requisitos vigentes del sistema de control de la calidad. Los
sistemas RNAV DME/DME deben usar solamente instalaciones DME identificadas en
las AIP del Estado. Los sistermas no deben usar instalaciones que se indiquen en los
AIP de los estados donde opere, comao inapropiadas para operaciones RNAV 1y RNAY
2 o instalaciones asociadas con un ILS o MLS que usa una distancia desplazada. Esto
puede lograrse excluyendo de la base de datos de navegacién de |la aeronave las
instalaciones DME especificas que se sabe gque tienen un efecto perjudicial para la
solucién de navegacion, cuando las rutas RNAV estan a una distancia de recepcion de

estas instalaciones DME. 7
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46 RNP4
4.6 Generalidades

La RNP 4 apoya minimas de separacion en distancia lateral de 30 NM y longitudinal de
30 NM en espacios aéreos ocednicos o de areas remotas.

4.6.2 Aprobacién operacional

Descripcién del equipo de la aesronave; El concesionario, permisienario u operador
aéreo debe tener una lista de configuracién y si es necesario, una MEL en la que se
detalle el equipo de aeronave requerida para operaciones con RNP 4.

Documentacidn relacionada con la instruccién: Los concesionarios, permisionarios u
operadores aereos comerciales deben tener un programa de instruccion sobre las
practicas y los procedimientos operacionales, asl como los elementos de instruccién
relacionados con las operaciones RNP 4 conforme lo establecido en el numeral 4.6.5
(p. ej., instruccion inicial, de perfeccionamiento o periodica para los pilotos,
despachadores o personal de mantenimiento).

Manuales Operacionales y listas de verificacién: Los manuales de operaciones y las
listas de verificacion para los concesionarios permisionarios u operadores aéreos
comerciales deben contener informacion u orientacién sobre los procedimientos de
operacién detallados en el numeral 4.6.4. Los manuales pertinentes deberian contener
instrucciones de operacién para la navegacién y procedimientos de contingencia
cuando asi se especifique. Cuando lo salicite la autoridad aeronautica o el Estado de
matricula, el cencesionario, permisionario U operador aéreo debe someter a examen
sus manuales y listas de verificacién como parte del proceso de solicitud.

Consideraciones sobre la MEL: Todas las revisiones de la MEL necesarias para cumplir
las disposiciones sobre RNP 4 deben ser aprobadas. Los concesionarios,
permisionarios u operadores aéreos deben ajustar la MEL, o su equivalente, y
especificar |as condiciones del despacho requeridas.

Mantenimiento de la aeronavegabilidad: El concesionario, permisionario u operador
aéreo debe presentar las instrucciones sobre mantenimiento de la asronaveagabilidad
que se apliguen a la configuracién de |a aeronave y |la calificacién de ésta para dicha
especificacion para la navegacion. Ademas, constituye un requisito el presentar su
programa de mantenimiento, incluyendo un programa de fiabilidad para la vigilancia
del equipo.

4.63 Requisitos respecto 2 las aeronaves y aeronavegabilidad RNP 4

Los concesionarios, permisionarios u operadores aéreos que tengan la intencién de
realizar operaciones RNP 4, deben obtener la aprobacion de aeronavegabilidad
correspondiente para cada aeronave. Asi mismo, deben asegurarse de que las
asronaves con las que pretenden operar cuenten con por lo menos dos LRNS
independientes v en condiciones de servicio, con integridad tal que el sistema de
navegacion no proporcione informacion erronea. El GNSS debe utilizarse ya sea como
un sistema de navegacion auténomo o como uno de los sensares en un sistema de

sensores multiples. #
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Para acreditar la aprobacion de aeronavegabilidad el concesionario, permisionario u
operador aéreo, debe demostrar que la aeronave cumple con los estandares de
certificacion AC 90-105A, AC 20-130A y AC 20-138A de la FAA, segln aplique.

4,631 Vigilancia y alerta de la performance de a bordo

Precisién: Durante las operaciones en el espacio aéreo o en rutas designadas como
RNP 4, el error lateral del sistema total debe estar dentro de 4 NM durante, par lo
menos, el 95% del tiempo total de vuelo. El error a lo largo de la derrota también debe
estar dentro de +4 NM durante, por lo menos, el 95% del tiempo total del vuelo.

Integridad: El mal funcionamiento del equipo de navegacién de |a aeronave se clasifica
como una condicion de falla importante en virtud de los reglamentos de
aeronavegabilidad (es decir, 10-5 por hora).

Continuidad: La pérdida de funcion se clasifica como una condicién de falla importante
para la navegacidn en dreas oceanicas y remotas. El requisito de continuidad se
satisface con dos sistemas de navegacion de larga distancia independientes [que
excluyan SIS).

Vigilancia y alerta de la performance de a bordo: El sistema RNP o el sisterna RNP y el
piloto combinados dardn la alerta si el requisito de precisién no se cumple, o si la

probabilidad de que el TSE lateral exceda de 8 NM es superior a 107,

SIS Si se usa GNSS, el eqguipo de navegaciéon de la aeronave card la alerta si la
probabilidad de que |los errores de SIS que causan un error de posicion lateral superior
a 8 NM excede de 10" por hora.

4,6.3.2 Requisitos funcionales

Para la obtencion de la aprobacion de aeronavegabilidad RNP 4 el concesionario,
permisionario u operador aéreo, debe asegurarse de que el sistema de navegacion de
la aeronave con la que pretende realizar operaciones RMP 4 cuente con las siguientes
funciones:

a) presentacion en pantalla de los datos de navegacion;
b) TF;

c) DF;

d) funcién “Direct to";

el CF;

f) desplazamiento paralelo;

g) criterios de transicion de paso;

h) presentaciones de interfaz de usuario;

i} seleccion de trayectoria en la planificacion de vuelas;
i) puesta en secuencia de puntos de referencia en la planificacién de vuelaos;
k) CF definido por el usuario;

I} control de trayectaoria;

m) requisitos de alerta;

n) acceso a la base de datos de navegacion;

o) sisterna de referencia geodésico WGS-84; y

p) actualizacion automatica de |la posicién por radio.
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4.6.4 Procaedimientos de operacion

Los concesionarios, permisionarios u operadores aéreos gue pretendan efectuar
operaciones RNP4 deben incorporar dentro de sus manuales operacionales al menos
los siguientes procedimientos, asi mismo, deben asegurarse de cumplir con las Reglas
del Aire Establecidas en la dltima revision vigente de la Circular Obligateria CO AV-
20.2/07.

4,6.4.1 Planificacién previa a los vuelos

Los concesionarios, permisionarios u operadores aéreos deben usar la designacién del
plan de vuele OACI apropiada especificada para la ruta RNP, La letra "R" debe
colocarse en el bloque 10 del plan de vuelo OACI para indicar que el piloto al mando ha
examinado la ruta prevista para el vuelo y determinado los requisitos RNP y la
aprobacién de la aeronave del concesionario, permisionario u operador aéreo para
rutas RNP. La informacién adicional debe presentarse en la seccién de observaciones
indicando la capacidad de precisién, tales como RNP 4 en comparacion con RNP 10, Es
importante comprender que los requisitos adicionales tendran que quedar satisfechos
a fin de obtener la autorizacion operacional para el espacio RNP 4 o las rutas RNP 4.
Los sistemas CPDLC y ADS-C también seran necesarios cuando la naorma de separacién
sea de 30 NM lateral y/o longitudinal. Los datos de navegacion de a bordo deben estar
vigentes e incluir procedimientos apropiados.

Asi mismo, el piloto al mando, en conjunto con el oficial de operaciones encargado del
despacho de |a aeronave debe asegurarse de |o siguiente:

a) Examinar las bitacoras de vuelo y de mantenimiento para confirmar la
condicion del eguipo requerida para volar en el espacio aérec RNP 4 o en rutas
que requieren capacidad de navegacion RNP 4;

b) Cerciorarse de que se han adoptade medidas de mantenimiento para corregir
los defectos del equipo requerida; v

c) Examinar los precedimientos de contingencia para operaciones an el espacio
aéreo RNP 4 o en rutas que requieren capacidad de navegacion RNP 4. No hay
procedimientos de contingencia oceanicos diferentes de |os narmales, con una
excepcion: la tripulacion debe poder reconocer, y el ATC debe estar notificado,
cuando la aeronave ya no puede navegar segun su capacidad RNP 4.

4.6.4.2 Disponibilidad de GNSS

En el momento del despacho o durante la planificacian del vuelo &l concesionario,
permisionario u operador aéreo, debe asegurarse de que esta disponible en ruta |a
capacidad de navegacion adecuada para que la aeronave realice la navegacion RNP 4
2 incluir la disponibilidad de FDE, si corresponde a la operacion.

4.6.4.3 Procedimientos en ruta

En el punto de entrada en el espacio aéreo RNP deben estar en servicio por lo menos

dos LRNS, con capacidad de navegacion para RNP 4 e incluidos en el manual de vuelo.

Si un elemento del equipo requerido para las operaciones RNF 4 no estuviera en

condiciones de servicio, el piloto debe considerar una ruta de alternativa o desviarse f-"

para reparaciones.
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Los procedimientos de operacion en vuelo deben incluir procedimientos obligatorios
de verificacion cruzada para identificar los errores de navegacion con tiempo
suficiente para impedir que |z aeronave se desvie inadvertidamente de las rutas
autorizadas por el ATC.

Las tripulaciones deben notificar al ATC cualquier detericro o falla del equipo de
navegacion que haga que la performance de navegacion esté por debajo del nivel
requerido, ¥ toda desviacion por la gque sea necesario un procedimiento de
contingencia.

En las rutas RNP 4 los pilotos deben usar un indicador de desviacion lateral, director
de vuelo o piloto automatico en modo de navegacion lateral. Los pilotos pueden usar
una presentacién cartografica para la navegacién con funcionalidad para un indicador
de desviacién lateral. Los pilotos de aeronaves con indicador de desviacién lateral
deben asegurarse de que la escala del indicador de desviacién lateral (deflexion
maxima) es adecuada para precision de navegacion asociada con la ruta (es decir, 4
NM). Se espera que todos los pilotos mantengan el eje de |a ruta, como o representan
los indicadores de desviacion lateral y/o guia de vuelo de a bordo durante todas las
operaciones RNP descritas en este manual, a menos que estén autorizados a desviarse
por el ATC o en condiciones de emergencia. Para las operaciones normales, el
error/desviacion lateral (la diferencia entre la trayectoria calculada por el sistema
RMNAV vy la posicidn de la aeronave con relacion a la trayectoria) debe limitarse a 32 de
la precisién de navegacion correspondiente a la ruta (es decir, 2 NM). Las desviaciones
breves de esta norma (por ejemplo, recarrer una distancia demasiado larga ¢ corta)
durante e inmediatamente después de un viraje en una ruta, estan permitidas hasta
un maximo igual a la precisian de navegacion (es decir, 4 NM).

4.6.5 Capachacién y adiestramiento del personzl técnico aerondutico

Los concesionarios, permisionarios U operadores aérecs que pretendan realizar
operaciones RNP 4 deben asegurarse de que la tripulacién de vuele cuente con
adiestramiento inicial y recurrente (al menos cada 24 meses) y tenga un conocimiente
adecuado de los temas incluidos en la presente seccion, ademas de los limites de sus
capacidades de navegacién RNP 4, los efectos de la actualizacion y los procedimientos
de contingencia RNP 4.

Con respecto a la capacitacion de los Oficiales de Operaciones, esta debe ser inicial y
recurrente (al menos cada 24 meses) vy el contenido debe ser acorde las funciones y
responsabilidades del Oficial de Operaciones asignado a la planeacion del vuelo,
considerando por lo menos los elementos senalados en el presente numeral 4.6.

4.6.6 Bases de datos de navegacién

Los concesionarios, permisionarios U operadores aereos que pretendan realizar
operaciones RNP 4, deben asegurarse de que la base de datos de navegacion se
obtenga de un proveedar que cumple las disposicicnes DO 200A de RTCA/documento

ED 76 de EUROCAE, Standards for Processing Aeronautical Data. Una Carta de
Aprobacion expedida por la autoridad de reglamentacion competente demuestra el
cumplimiento de este requisito (p. ej., una carta de aprobacion de la FAA expedida de
conformidad con AC 20-153 de la FAA o bien una LOA de AESA expedida de
conformidad con la Opinion Nr. 01/2005 de AESA. Asi mismo, deben realizar )
verificaciones periédicas de las bases de datos de navegacién en servicio a fin de f/
satisfacer los requisitos vigentes del control de calidad.

4'_
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Los concesionarios, permisionarios u operadores agreos que ya cuenten con una
aprobacion operacional RNP 4, deben notificar al proveedor de bases de datos de
navegacion las discrepancias que invalidan una ruta y las rutas afectadas deben
quedar prehibidas mediante notificacién del concesionario, permisionario u operador
aéreo a sus pilotos.

&7 HNP2
£7.] Generalidades

La RNF 2 esta concebida para apoyar aplicaciones en ruta en el espacio aéreo oceanico,
remoto ¥ continental, los requisitos de continuidad para aplicaciones continentales
son inferiores a los de aplicaciones ocednicas o remotas.

La RNP 2 =e dirige principalmente a un conjunto diverso de aplicaciones en ruta,
particularmente en areas geograficas con poca © ninguna infraestructura NAVAID
terrestre, ninguna o limitada vigilancia ATS y transito de baja a mediana densidad. El
uso de la RNP 2 en aplicaciones continentales requiere un requisitc de continuidad
menos estricto que el utilizado en aplicaciones ocednicas/remotas. En esta Gltima
aplicacian, el transito al que se dirige es principalmente de aeronaves de |a categoria
de transporte que wvuelan a altitudes elevadas, mientras gue las aplicacianes
continentales pueden incluir un considerable porcentaje de asronaves de la aviacién
general.

4£.7.2 Aprobacion operacional

Descripeién del equipo de la aeronave: El concesionario, permisionario u operador
aereo debe tener una lista de configuracion vy si es necesario, una MEL en la que se
detalle el equipo de aeronave reguerida para operaciones con RNP 2.

Documentacién relacionada con la instruccidn: Los concesionarios, permisionarios u
operadores aéreos comerciales deben tener un programa de instruccion sobre las
practicas y los procedimientos operacionales, asi como los elementos de instruecién
relacionados con |as operacicnes RNP 2 conforme lo establecido en el numeral 4.7.5
(p. e€j, instruccién inicial, de perfeccionamiento o periédica para los pilotos,
despachadores o personal de mantenimientao).

Manuales Operacionales y listas de verificacién: Los manuales de operaciones vy las
listas de verificacién para los concesionarios permisionarios u operadores aéreos
comerciales deben contener informacion u orientacion sobre los procedimientos de
operacion detallados en el numeral £.7.4. Los manuales pertinentes deberian contener
instrucclones de ocperacién para la navegacion y procedimientos de contingencia
cuando asi se especifique. Cuando lo solicite la autoridad aeronautica o el Estado de
matricula, el concesionario, permisionario u eperador agreo debe someter a examen
suUs manuales y listas de verificacion como parte del proceso dée solicitud.

Consideraciones sobre la MEL: Todas las revisiones de la MEL necesarias para cumplir
las disposiciones sobre RNP 2 deben ser aprobadas. Los concesianarios, permisionarios

U operadores aéreos deben ajustar Ia MEL, o su equivalente, y especificar Ias—jf%,.

condiciones de| despacho requeridas.
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Mantenimiento de la asronavegabilidad: El concesionario, permisionario u operador
aéreo debe presentar las instrucciones sobre mantenimiento de la aeronavegabilidad
que se apliguen a la configuracion de la aeronave y la calificacién de ésta para dicha
especificacion para |la navegacion. Ademas, constituye un requisito el presentar su
programa de mantenimiento, incluyendo un programa de fiabilidad para la vigilancia
del equipo.

473 Requisitos respecto a las aeronaves y aeronavegabilidad RNP 2

Los concesionarios, permisionarios u operadores aéreos cque pretendan realizar
operaciones RNP 2, deben obtener la aprobacién de aeronavegabilidad
correspondiente para cada aeronave. Asi mismo, deben asegurarse de que las
aeronaves con las que pretenclen operar se encuentren equipadas con sistemas de
navegacion con vigilancia y alerta de la performance de a bordo, de acuerdo con lo
siguiente:

a) aeronaves con sensor E/TSO-C129a (Clase B o C), E/TSO-C145() y los requisitos
de E/TSO-C1150 FMS, instalado para uso IFR de conformidad con AC 20-130A de
la FAA;

b) aeronaves con equipo E/TSO-C129a Clase Al o E/TSO-C146() instalado para uso
IFR de conformidad con AC 20-138A o AC 20-138B de la FAA;

Para acreditar la aprobacién de aeronavegabilidad el concesionario, permisionario u
operador aéreo, debe demostrar que la aeronave cumple con los estandares de
certificacion AC 90-105A, AC 20-130A y AC 20-138A de la FAA, segln aplique.

4.7.3.1 Vigilancia y alerta de la performance de a bordo

Precisién: Durante las operaciones en el espacio aéreo o en rutas designadas como
RNP 2, el TSE lateral debe encontrarse dentro de *2 NM durante, por lo menos, el 95%
del tiempo total de vuelo. El error a lo largo de la derrota debe estar también dentre
de £2 NM durante, por lo menos, el 95% del tiempo total de vuelo. Para satisfacer el
requisito de precision, el FTE 95% no excedera de 1 NM.

Integridad: El mal funcionamiento del equipo de navegacidn de la aeronave se clasifica
con una condicion de falla importante en virtud de los textos de orientacion sobre la
aeronavegabilidad (es decir, 10 por hora).

Continuidad: Para aplicaciones RNP 2 en espacio aéreo oceanico/continental remoto,
la pérdida de funcion se clasifica como una condicion de falla importante. Para las
aplicaciones RNP 2 continentales, la pérdida de funcion constituye una condicion de
falla de menor importancia si el concesionario, permisionario U operador aéreo puede
revertir a un sistema de navegacién diferente y dirigirse a un aeropuerto adecuado. Si
una configuracién de asronave Unica debe apoyar todas |as aplicaciones posibles de
la RNP 2, se aplican los requisitos de continuidad mas exigentes. La seccion de
limitaciones del AFM debe reflejar las restricciones en capacidad para contribuir a la
aprobacion operacional.

SIS: El equipo de navegacion de la aeronave debe proporcionar una alerta si la
posibilidad de errores SIS que causan un error de posician lateral superior a 4 NM ;5’

superalos 1= 107 por hora. ;ﬁ//
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4.7.4 Procedimientos de Operacion

Los concesionarios, permisionarios u operadores aéreos que pretendan efectuar
operaciones RNP 2 deben incorporar dentro de sus manuales operacionales al menos
los siguientes procedimientos, asi mismo, deben asegurarse de cumplir con las Reglas
delza?ire Establecidas en la ultima revision vigente de la Circular Obligatoria CO AV-
20.2/07.

£.7.41 Planificacién de vuelos

El piloto al mando en conjunto con el oficial de operaciones encargado del despacho
de la aeronave que prevean realizar operacionées en ruta RNP 2 debe presentar los
sufijos pertinentes de |os planes de vuelo.

Los datos de navegacion de a bordo deben estar vigentes y contener los
procedimientos apropiados. Las bases de datos de navegacion deben estar vigentes
durante todo el vuelo. Si el ciclo AIRAC debe cambiar durante el vuelo, el
concesionario, permisionario u operador aéreo deberan establecer procedimientos
para asegurar la precision de los datos de navegacion y que las instalaciones de
navegacion utilizadas sean adecuadas para definir las rutas y los procedimientos para
el vuelo.

El concesionario, permisionario u operador aéreo debe canfirmar la disponibilidad de
infraestructura NAVAID requerida para las rutas previstas, incluida toda contingencia
que no sea GMNSS, durante el periodo de operaciones previstas utilizando toda la
informacion disponible. Derivado de que se requiere integricdad GNSS [sefial RAIM o
SBAS), cuando corresponda también debe determinarse la disponibilidad de estas
sefales. Para las aeronaves que vuelan con receptores SBAS, los concesionarios,
permisionarios u operadores aéreos deben verificar la disponibilidad de GNSS RAIM
apropiada en las zonas en que la sefial SBAS no esté disponible.

4.7.4.2 Disponibilidad de ABAS

Los concesionarics, permisionarios u operadores aéreos deben de verificar la
disponibilidad de RAIM para apoyar operaciones RNP 2 por medic de los NOTAM
(cuando estén disponibles) o mediante los servicios de prediccion GNSS. Los
concesionarios, permisionarios u operadores aéreos deben estar familiarizados con la
informacion de prediccian disponible para la ruta prevista.

La prediccion de disponibilidad RAIM debe tener en cuenta los ultimos NOTAM de la
constelacion GNSS y el modelo de avidnica (cuando estén disponibles).

En el caso de una pérdida predichza vy continua del nivel apropiado de deteccién de
fallas por mas de cinco minutos para cualquier parte de |la operacién RNP 2, los
concesionarios, permisionarios u operadares aéreos deben revisar el plan de vuelo (p.
ej, retardando la salida o planificando un procedimiento de salida diferente).

El soparte I6gico de prediccién de disponibilidad RAIM no garantiza el servicio; mas
bien, las herramientas de prediccion RAIM evaltan la capacidad prevista de satisfacer
la RNP. Debido a la falla no prevista de algunos elementos GNSS, los pilotos deben
darse cuenta de que la funcién RAIM o la navegacién GNSS pueden haberse perdido
completamente mientras se estaba en el aire, lo que puede exigir la reversion a un
medio de navegacion alternativa. Por consiguiente, los pilotos deben evaluar y;ﬁ__
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capacidad de navegar (posiblemente a un destino de alternativa) en casc de fallade la
navegacion GNSS.

47.43 Procedimientos de operacion generales

El piloto al mando debe cumplir las instrucciones o procedimientos que &l manual de
vuelo de la aeronave indique como necesarios para cumplir los reguisitos de
performance RNP 2. Los pilotos deben observar todas las limitaciones o
procedimientos de operacion AFM requeridos por el fabricante para mantener la
performance RMP 2.

Los concesionarios, permisionarios u operadores aéreos no deben solicitar ni presentar
procedimientos para rutas RNP 2 a menos cuenten con la aprobacion operacional
correspondiente. Si una aeronave gue no satisface esos criterios recibe una
autorizacién del ATC para volar una ruta RNP 2, el piloto debe avisar al ATC que no
puede aceptar la autorizacién y debe solicitar otras instrucciones.

Durante |a inicializacion del sistema, los pilotos deben confirmar que |a base de datos
de navegacidn estd vigente y verificar si la posicion de la aeronave se ha ingresado
correctamente. Los pilotos deben verificar también si la ruta ATC asignada ha sido
ingresada correctamente cuando se recibid |a autorizacién original y en caso de un
cambio de ruta subsiguiente. Los pilotes deben asegurarse entonces de que la
secuencia de punto de recorrido representadza en el sistema de navegacion coincide
con la ruta representada en las cartas correspondientes y su ruta asignada.

Los pilotes no deben volar una ruta RNP 2 publicada a8 menos que se pusda tener
acceso a ella en la base de datos de navegacidn de a2 borde por nombre del
procedimiento y sea conforme a la ruta indicada, No obstante, los pilotos pueden
modificar posteriormente la ruta insertando o suprimiendo puntos de recorrido
especificos en respuesta a peticianes y autorizaciones del ATC. No se permite a los
pilotos efectuar entradas manuales o crear nuevos puntos de recorrideo entranda
manualmente valores de latitud y longitud de para rutas fijas publicadas. Ademas, los
pilotos no deben cambiar ningun tipo de punto de recorride de la base de datos de
cualguier ruta de paso a de sobrevuelo o viceversa. Para las estructuras de rutas
flexibles, también puede permitirse el ingreso de latitud v longitud siempre que se
tengan en cuenta la posibilidad de errores de ingreso por les pilotos durante los
analisis de seguridad operacional conexos.

Mo es obligatorio gque los pilotos efectien una verificacién cruzada de |a guia de
navegacion lateral con NAVAID convencionales, puesto que |la ausencia de alerta de
integridad se cansidera suficiente para satisfacer los requisitos de integridad.

Para las rutas RNP 2, los pllotos deben usar un indicador de desviacién lateral, director
de vuelo o piloto automatico en mode de navegacion lateral, Los pilotos de aeronaves
con presentacion de desviacién lateral deben asegurarse de que la escala de
desviacion lateral resulta adecuada para la precisién de navegacion que corresponde
a la ruta (p. ej., deflexion maxima: £2 NM para RNP 2 o *5 NM en el caso de algunos
equipos TSO-C129a) y conocer sus limites de desviacion lateral permitidos.

Teodos los pilotos deben mantener el eje de la ruta, como lo representan los indicadores
de desviacion lateral o la guia de vuelo de a bordo durante las operaciones RNP 2 que
se describen en este manual, 8 menos gue esten autorizados a desviarse por el ATC o
en condiciones de emergencia. Para las operaciones normales, el error/desviacién
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lateral (diferencia entre la trayectoria calculada par el sistema vy la posicion de la
aeronave con relacién a la trayectoria, es decir FTE) debe limitarse a £ de |a precision
de navegacion correspondiente a la ruta (es decir 1 NM para RNP 2). Las desviaciones
breves de esta norma (p. ej., recorrer una distancia demasiado larga o corta) durante o
Inmediatamente después de un viraje estan permitidas hasta un maximo igual a la
precision de navegacion (es decir 2 NM para RNP 2). Algunas aeronaves no presentan
en pantalla ni calculan la trayectoria durante los virajes; por lo tanto, los pilotos de
estas aeronaves quizas no puedan observar la norma de #15 de precisiagn de
navegacion lateral durante los virajes, pero deben cumplir la norma durante las
Interceptaciones después de los virajes y en los tramos de linea recta.

La seleccion manual o el uso de funciones por defecto para limitar la inclinacion lateral
de la asronave puede reducir la capacidad de ésta para mantener la derrota deseada
y el piloto no debe utilizarlas. Los pilotos deben reconocer que [as funciones que se
seleccionan manualmente para limitar la inclinacién lateral de |2 asronave puedan
reducir la capacidad para satisfacer |la trayectoria esperada por el ATC especialmente
cuando se ejecutan virajes con un angulo grande. No obstante, los pilotos no deben
desviarse de los procedimientos del AFM y deben limitar el uso de tales funciones
dentro de los procedimientos aceptados que satisfacen los requisitos para volar una
ruta RNP 2.

Siel ATC autoriza una marcacién gue saque a la aeronave de una ruta, el piloto no debe
maodificar el plan de vuelo en el sisterna RNP hasta que reciba la autorizacién de volver
a la ruta o gue el controlador confirme la autorizacion para una nueva ruta. Cuando la
aeronave no estd en la ruta RNP 2, los requisitos de performance RNP 2 no se aplican.

Los pilotos de aeronaves con capacidad de seleccién de entradas RNP deben
seleccionar un valor de precision de navegacion de 2 NM, o inferior. La seleccian del
valor de precision de navegacion debe asegurar que el sistema RNP ofrece una escala
de desviacién lateral apropiada que permite al piloto vigilar la navegacian lateral y
satisfacer el requisito de |2 operacién RNP

4.7.4.4 Procedimientos de contingencia

El piloto debe notificar al ATC toda pérdida de capacidad RNP 2 (alertas de integridad
o pérdida de navegacian). Si por alguna razon no pueden cumplir los requisitos de una
ruta RNP 2, los pilotos deben avisar al ATC lo antes posible. La pérdida de capacidad
de RNP 2 comprende toda falla © suceso que haga que la aeronave ya no pueda
satisfacer los requisitos RNP 2.

4775 Capacitacién y adiestramiento del personal técnico aeronautico

Los concesionarios, permisionarios u operadores aéreos gue pretendan realizar
operaciones RNP 2; deben proporcionar la capacitacion inicial y recurrente (al menos
cada 24 meses) para el personal técnico aeranautico, canfoerme a lo que se menciona
en el presente numeral.

Los programas de instruccién para la tripulacion de vuelo deben tratar los siguientes
elementos:

a) informacion incluida en el presente numeral 4.7;
b) signlificado v uso correcto de los sufijos del equipo/navegacion de |2 asronave;
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c) caracteristicas de rutas y de espacio aéreo determinadas a partir de la
representacién cartografica y la descripeién textual;

d} equipo de navegacion requeride para operacicnes RNP 2;

e) informacién especifica sobre el sistema RNP:

I.  niveles de automatizacion, indicaciones de modo, cambios, alertas,
interacciones, reversiones y degradacion;

Il. integracion funcienal con otros sistemas de la asronave;

. significade y pertinencia de las discontinuidades de rutas, asi como
procedimientos relacionados con la tripulacion de vuelo;

V.  procedimientos de los pilotos compatibles con la operacién;

V. tipos de sensores de navegacion utilizados por el sistema RNP vy la
correspondiente priorizacion/ ponderacian/légica/limitaciones  del

cistema;
VI.  anticipacién de virajes teniendo en consideracion los efectos de la
velocidad v la altitud;
VL interpretacion de presentaciones electrénicas y simbaolos utilizados para
realizar una operacion RMP 2; y
VIIl. comprensicn de la configuracion de la aercnave vy las condiciones

operacionales requeridas para apoyo de operaciones RNP 2, p. €],
seleccian apropiada de escala CDI (puesta a escala de la presentacién de
desviacion lateral);

fi procedimientos de operacion del sistema RNP aplicables, incluida |a forma de
realizar lo siguiente:

I.  werificar la vigencia e integridad de los datos de navegacion de |a

aeronave;

Il.  wverificar si el sistema RNP ha realizado con éxito las autoverificaciones;

Ill.  inicializar la posicion del sistema de navegacian;

IV, recuperar o ingresar manualmente una ruta RNP 2 para volar por |a
misma;

V. observar las limitaciones de velocidad o altitud relacionadas con una
ruta RNP 2;

VI.  wverificar los puntos de recorrida y la programacién del plan de vuelo;
verificar los puntos de recorrido v la proegramacion del plan de vuelo;

Wil volar directamente hasta un punto de recorrido;
VIILL volar con curso/par derrota hasta un punto de recorrido;
IX. interceptar un curso/derrota (volar segilin vectores radar asignados y

valver a una ruta RNP 2 desde el modo “rumbao”);
x. determinar el error/desviacion |steral; mas especificamente, se deben
comprender y respetar las desviaciones maximas permiticlas en apaoyo

de la RNP 2;
Xl. resolver las discontinuidades de rita;
X1, extraer vy volver a seleccianar la informacién del sensor de navegacion; y
X,  realizar funciones de desplazamiento paralelo durante cperaciones RNP

2 si se tiene la capacidad. Los pilotos deben saber |a forma en que se
aplican los desplazamientos, la funcionalidad de sus sistemas RNP en
particular y la necesidad de avisar al ATC si esta funcionalidad no esta
disponible;

9] niveles de automatizacion recomendadas por el concesionario, permisionariou
operador aéreo segun la fase de vuelo y |a carga de trabajo, incluidos los /4#
, _:_‘,"

e
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meétodos para reducir al minimo el error lateral a fin de mantener el gje de la
ruta;

h) fraseclogla R/T para aplicaciones RNP; v

i} procedimientos de contingencia para fallas de RNP.

Con respecto a la capacitacion de los Oficiales de Operaciones, esta debe ser inicial y
recurrente (al menos cada 24 meses) vy el contenido debe ser acorde las funciones y
responsabilidades del Oficial de Operaciones asignado a la planeacién del vuele,
considerando por lo menos los elementos senalados en el presente numeral 4.7.

47.6 Bases de datos de navegacién

Los concesionarios, permisionarios U operadores agreos que pretendan realizar
operaciones RNP 2, deben asegurarse que la base de datos de navegacion se obtenga
de un proveedor que cumple las disposiciones DO 200A de RTCA/documento ED 76
de EURQOCAE, Standards for Processing Aeronautical Data y la base de datos debe ser
compatible con la funcién prevista del equipo. Asi mismo, deben realizar verificaciones
periddicas de las bases de datos de navegacion en servicio a fin de satisfacer los
requisitos vigentes del cantrol de calidad.

Los concesionarios, permisionarios u operadores aéreos gue ya cuenten con una
aprobacion operacional RNP 2, deben notificar al proveedor de bases de datos de
navegacion las discrepancias que invalidan una ruta y las rutas afectadas deben
quedar prohibidas mediante notificacién del concesionario, permisionario u operacor
agreo a sus pilotos.

4.8 RNP1
4.81 Generalidades

La especificacién para RNP 1 proporciona un medio para elaborar rutas de
conectividad entre la estructura en ruta v el espacio agreo terminal sin vigilancia ATS
o con vigilancia limitada, con transito de poca o mediana densidad.

La RNP 1 esta concebida para los procedimientos de llegada y salida con utilizacion de
determinacién de la posicién por GNSS Unicamente. Ademas del Gnico requisito en
cuanto al GNSS, ne hay una diferencia significativa entre las especificaciones RNAV 1y
RNAV 2y laRNP 1.

4.8.2 Aprobacién operacional

Descripcién del equipo de la aeronave: El concesionario, permisionario u operador
aereo debe tener una lista de configuracion y si es necesario, una MEL en la gue =e
detalle el equipo de aeronave requerida para cperaciones con RNP 1,

Documentacién relaclonada con la Instrucclén: Los concesionarios, permisionarios u
operadores aereos comerciales deben tener un programa de instruccion sobre las
practicas vy los precedimientos operacionales, asi como los elementos de instruccion
relacionados con las operaciones RNP 1 conforme lo establecido en el numeral 485 (p.
ej., instruccion inicial, de perfeccionamiente o pericdica para los pilctos,
despachadores o personal de mantenimientao).
%
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Manuales Operacionales y listas de verificacién: Los manuales de operaciones y las
listas de wverificacién para los concesionarios permisionarios U operadores aéreos
comerciales deben contener informacion u orientacion sobre los procedimientos de
operacion detallados en el numeral 4.8.4. Los manuzles pertinentes deberian contener
instrucciones de operacién para la navegacion y procedimientos de contingencia
cuando asi se especifique. Cuando lo solicite la autoridad aerondutica o el Estado de
matricula, el concesionario, permisionario u operador aéreo debe someter a examen
sus manuales y listas de verificacion como parte del proceso de solicitud,.

Consideraciones sobre la MEL: Todas las revisiones de la MEL necesarias para cumplir
las disposiciones sobre RNP 1 deben ser aprobadas. Los concesionarios, permisionarios
u operadores aéreos deben ajustar la MEL, o su equivalente, v especificar las
condiciones del despacho requeridas.

Mantenimiento de la aeronavegabilidad: E| concesionario, permisionario u operador
aéreo debe presentar las instrucciones sobre mantenimiento de la aeronavegabilidad
que se apliqguen a la configuracion de |a asronave y |a calificacién de ésta para dicha
especificacion para la navegacion. Ademas, constituye un requisito el presentar su
programa de mantenimiento, incluyendo un programa de fiabilidad para la vigilancia
del equipo.

4.83 Requisitos respecto a las aeronaves y aeronavegabilidad RNP 1

Los concesionarios, permisionarics u operadores aéreos que pretendan realizar
operaciones RNP 1, deben obtener la aprobacién de aeronavegabilidad
correspondiente para cada aeronave. Asi mismo, deben asegurarse de que las
asronaves con |las gue pretenden operar se encuentren equipadas de acuerdo con lo
siguiente:

a) Aeronaves con sensor E/TS0-C129a (Clase B o C), E/TSO-C145() y los requisitos
de E/TSO-CI115b FMS, instalado para uso IFR de conformidad con AC 20-130A de
la FAA;

b) Aeronaves con equipo E/TSO-C129a Clase Al o E/TS0-C146() instalado para uso
IFR de conformidad con AC 20-138 o AC 20-138A de la FAA; v

c) Aeronaves con capacidad RNP certificada o aprobada para normas
equivalentes.

Para acreditar la aprobacién de aeronavegabilidad el concesionario, permisionario u
operador agreo, debe demostrar que la asronave cumple con los estindares de
certificacion AC 90-105A, AC 20-130A y AC Z0-138A de la FAA, segun aplique.

4£831 Vigilanciay alerta de la performance de a bordo

Precisién: Durante las operaciones en el espacio aéreo ¢ en rutas designadas como
RNP 1, el TSE lateral debe encontrarse dentro de +1 NM durante por lo menos 95% del
tiempo total de vuelo. El error a lo largoe de la derrota tambien debe encontrarse dentro
de 1 NM durante por lo menos 95% del tiempo total de vuelo. Para satisfacer el
requisito de precision, el FTE de 95% no debe exceder de 0,5 NM.

integridad: El mal funciocnamiento del equipo de navegacion de la agronave se clasifica

como una condicion de falla importante en virtud de los reglamentos de
asronavegabilidad (es decir, 1 » 10 por hora). L7
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Continuidad: La pérdida de funcidn se clasifica come una condicién de falla de menor
importancia si el cancesionario, permisionario u operador aéreo puede revertir 2 un
sistema de navegacion diferente y dirigirse a un aeropuerto adecuado.

Vvigilancia y alerta de |a performance de a bordo: E| sistema RNP, o &l sistama RNP y el
piloto combinados, daran la alerta si el requisito de precisién no se cumple, o si la
probabilidad de que el TSE lateral exceda Z NM es superior a 1= 107

SIS: Si se usa GNSS, el eguipo de navegacion de la aeronave dard la alerta si |a
probabilidad de que los errores de SIS que causan un error de posicion lateral superior
a2 NMexceden de =107 por hora.

4.8.4 Procedimientos de Operacian

Los concesionarios, permisionarios u operadores aéreos que pretendan efectuar
operaciones RNP 1 debean incorporar dentro de sus manuales operacionales al menos
los siguientes procedimientos, asi mismo, deben asegurarse de cumplir con las Reglas
del Aire Establecidas en la ultima revisién vigente de |la Circular Obligatoria CO AV-
20.2/07.

4£.8.41 Planificacion de vuelos

Los concesionarios, permisionarios u operadores agreos que prevean realizar
operaciones S5|D y STAR RNP 1 deben presentar |os sufijos pertinentes de los planes de
vue|o.

La base de datos de navegacion de a bordo debe estar vigente y contener los
procedimientos apropiados.

La disponibilidad de la infraestructura NAVAID requerida para las rutas previstas,
incluida toda contingencia gue no-RNAY, debe ser confirmada para el pericdo de las
operaciones previstas utilizando toda la informacion disponible. Puesto que es
requerida la integridad GHNSS [senal RAIM o SBAS), cuando corresponda tambien debe
determinarse la dispenibilidad de estas sefiales. Para las aeronaves que vuelan con
receptores SBAS, los concesionarios, permisionarios u operadores agéreos deben
verificar la disponibilidad de GPS RAIM en las zonas en gue la senal SBAS no esté
dispanible.

4.84.2 Disponibilidad de ABAS

Los niveles RAIM requeridos para RNP 1 deben verificarse sea por medio de los NOTAM
[cuando estan disponibles) o de servicios de prediccién. Los concesionarios,
permisionarios y operadeores aéreos deben estar familiarizados con la informacian de
prediccion disponible para la ruta prevista.

La prediccién de disponikilidad RAIM debe tener en cuenta los dltimos NOTAM de la
constelacion GPS y el modelo de aviénica (cuando estén disponibles). Asi mismo,
puede obtenerse por medio de la capacidad de prediccion RAIM de un receptor de a
borde.

En el caso de una pérdida predicha y continua del nivel apropiado de deteccion de
fallas de mas de cinco minutes para cualquier parte de la operacion RNP 1, la
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planificacién del vuelo debe revisarse (por ejemplo, retardando la salida ¢ planificando
un procedimiento de salida diferente),

El soporte logico de prediccion de disponibilidad RAIM no garantiza el servicio, mas
bien es una herramienta para evaluar la capacidad prevista de satisfacer la RNP.
Debido a la falla no prevista de algunos elementos GNSS, los pilotos deben darse
cuenta de gue la funcién RAIM o la navegacion CPS debe haberse perdido
completamente mientras se estaba en el aire, lo que puede exigir la reversion a un
medic de navegacion alternativo. Por |o tanto, los pilotos deben evaluar su capacidad
de navegar (posiblemente a un destine de alternativa) en caso de falla de la
navegacion GPS,

4.8.43 Procedimientos generales de operacién

El piloto debera sequir las instrucciones o los procedimientos indicados en el manual
de vuelo de la aeronave para cumplir los requisitos de performance de esta
especificacién para la navegacion.

Los concesionarios, permisionarios u operadores aéreos no deben solicitar ni presentar
procedimientos RNP 1 a menos que cuenten con |a aprobacion operacional
correspondiente. Si una aeronave gue no satisface estos criterios recibe una
autorizacion de| ATC para efectuar un procedimiento RNP 1, el piloto debe avisar al ATC
que no puede aceptar la autorizacion y debe solicitar otras instrucciones.

Durante |a inicializacion del sistema, los pilotos deben confirmar gue la posicion de |a
aeronave se ha entrado correctamente. Los pllotas deben verificar si la ruta ATC
asignada ha sido ingresada correctamente cuando se recibié la autorizacién original v
en caso de un cambio de ruta ulterior. Los pilotos deben asegurarse de que la
secuencia de los puntos de recorrido representados en el sistema de navegacicon
coincide con la ruta representada en las cartas correspondientes v la ruta asignada.

Los pilotos no deben realizar una SID o STAR RMP 1a menos que se pueda tener acceso
a ella en la base de datos de navegacién por nembre del procedimiento y sea confarme
al procedimiente publicade. Sin embargo, el procedimiento podrd ser modificado
ulteriormente insertando o suprimiendo puntos de recorrido especificos en respuesta
a las autorizaciones del ATC. La entrada manual, o |a creacion de nuevos puntos de
recorrido entrande manualmente valores de latitud y longitud o rho/theta no se
permite. Ademas, los pilotos no deben cambiar ninglin tipo de punto de recorrido de
paso a de sobrevuelo o viceversa de una SID o STAR RNAV de |a base de datos.

Los pilotos deben verificar el plan de vuelo autorizado comparando las cartas U otros
recursos aplicables con la presentacién textual del sistema de navegacién y la
presentacion cartogrifica de la aeronave, si es aplicable. Si es obligatoria, debe
confirmarse la exclusion de NAVAID especificas.

Mo es obligatorio efectuar una verificacion cruzada con las NAVAID convencianales,
puesto gue la ausencia de alerta de integridad se considera suficienta para satisfacer
los requisitos de integridad. Sin embargo, se sugiere vigilar la razonabilidad de
navegacion, y toda pérdida de capacidad RNP debe notificarse al ATC.

Para las rutas RNP 1 los pilotos deben usar un indicador de desviacion lateral, director
de vuelo o piloto automatico en modo de navegacion lateral. Los pilotos de las
aeronaves con presentacion de desviacién lateral deben asegurarse de que |a escala

¥
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de desviacion lateral es adecuada para la precisién de navegacion gue corresponde a
la ruta/procedimiento (por ejemplo, deflexién maxima: £1 NM para RNP 1 badsica).

Se espera que todos los pilotos mantengan el eje de la ruta, comao lo representan los
indicadores de desviacion lateral y/o guia de vuele de a bordo durante todas las
operaciones RNP 1 descritas en este manual, a menos que estén autorizados a
desviarse por el ATC o en condiciones de emergencia. Para las operaciones normales,
el error/desviacién lateral (la diferencia entre Ia trayectoria calculada por el sistema y
la posicion de la aesronave con relacion a la trayectoria, es decir FTE] debe limitarse a
+14 de la precision de navegacion correspondiente al procedimiento [es decir, 0.5 NM
para RNP 7). Las desviaciones breves de esta norma (por ejemplo, recorrer una
distancia demasiado larga o corta) durante o inmediatamente después de un viraje
estan permitidas hasta un maximo igual a la precision de navegacién (es decir, 1.0 NM
para RNP 1).

Si el ATC asigna un rumbo, sacando a la aeranave de una ruta, el piloto no debe
modificar el plan de vuelo en el sistema RNP hasta qgue reciba la autorizacion de volver
a la ruta o gue el controlador coanfirme |la autorizacion para una nueva ruta. Cuando [a
aeronave no esta en la ruta RNP 1 publicada, el requisito de precision especificado no
se aplica,

La seleccién manual de las funciones para limitar |a inclinacion lateral de |a asronave
puede reducir la capacidad de la asronave para mantener su derrota, por lo que no se
recomienda. Los pilotos deben reconocer gue las funciones gque se seleccionan
manualmente para limitar la inclinacion lateral de |a aeronave pueden reducir la
capacidad para satisfacer |a trayectoria esperada por el ATC, especialmante cuando s&
ejecutan virajes con un angulo grande. Esto na debe interpretarse como la obligacion
de desviarse de los procedimientos del manual devuelo de la asranave, mas bien, cabe
alentar a los pilotos para que limiten |la seleccién de esas funciones a los
procedimientos aceptados.

4.8.4.4 Aeronaves con capacidad de seleccion RNP

Los pilotos de las aeronaves con capacidad de seleccién de informacién RNP deben
seleccionar RNP 1o inferior, para las SID y STAR RNP 1.

4845 Requisitos especificos para SID RNP 1

Antes de iniciar el despegue, el piloto debe verificar que el sisterna RNP 1 de la
aeronave esta disponible, funcionando correctamente v que estan cargados los datos
correctos del aeropuerto y la pista. Antes del vuelo, los pilotos deben verificar si el
sisterna de navegacion de sus aeronaves esta funcionando bien y si la pista y el
procedimiento de salida correctos [y también toda transicién en ruta aplicable) se han
ingresado y estan adecuadamente representados. Los pilotos a quienes se les ha
asignado un procedimiento de salida RNP 1 y ulteriormente reciben un cambio de
pista, procedimiento o transicion deben verificar que se han efectuado los cambios
apropiados y si estos estdn disponibles para la navegacién antes del despegue. Se
recemienda hacer una verificacidn final poco antes del despegue para asegurarse de
que se ha ingresado la pista apropiada y gue la representacion de la ruta es correcta.

Altitud de accionamiento. El piloto debe poder usar el equipo RNP 1 para seguir |la guia

de vuelo para navegacion lateral, p. ej., navegacion lateral a los 153 m (500 ft}, maximo, | s

por encima de la elevacion del aeropuerto. ﬁi
&
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Los pilotes deben usar un método autorizade (indicador de desviacion
lateral/presentacién cartografica en pantalla/director de vuelo/piloto automatico) para
lograr un nivel de performance apropiado para RNP 1.

Aeronaves con GMNSS. Cuando se usa GNSS, la senal debe obtenerse antes de que
comience el balanceo de despegue. Para las aeronaves que usan avidénica TSO-C129a,
el aeropuerto de salida debe estar cargadc en el plan de vuelo a fin de lograr Ia
vigilancia del sistema de navegacian y |la sensibilidad apropiadas. Para las aesronaves
gue usan aviénica TSO-C145() / C146(), si la salida comienza en una pista de un punto
de recorrido, no es necesario que el aeropuerto de salida esté en el plan de vuelo para
‘obtener la vigilancia y sensibilidad apropiadas. 5i la SID RNP 1 se extiende més alla de
30 NM del ARP y se usa un indicador de desviacion lateral, entre las 30 NM del ARP vy
laterminacion de la SID RNP 1su sensibilidad maxima seleccionada no debe ser mayor
que 1 NM.

Para las aeronaves que usan presentacion de desviacion lateral (es decir, presentacion
cartografica), la escala debe ajustarse para la SID RNP 1y debe usarse el director de
vuelo o el piloto automatico.

4.8.4.6 Requisitos especificos para STAR RNP 1

Antes de |a fase de llegada, el piloto debe verificar si se ha cargado |a ruta terminal
correcta. El plan de vuelo activo se debe verificar comparando las cartas con la
presentacién cartografica (si es aplicable) y la MCDU, Esto incluye la confirmacion de
la secuencia de puntos de recorrido, la razonabilidad de los angulos de derrota y las
distancias, toda limitacién de altitud o de velocidad v, cuando sea paosible, los puntos
de recorrido que son de paso y los que son de sobrevuelo. Si es obligatoric en una ruta,
sera necesario hacer una verificaciéon para confirmar que la actualizacién excluira una
NAVAID en particular. No debe usarse una ruta si existe una duda en cuanto a su
validez en la base de datos de navegacion.

La creacién de nuevos puntos de recorride mediante la entrada manual de los mismos
en el sisterma RNP 1 por la tripulacion de vuelo invalidaria la ruta v no esta permitida.

Cuando el procedimiento de contingencia requiere la reversion a una ruta de llegada
convencional, &5 necesaric completar los preparativos antes de comenzar el
procedimiento RNP 1

Las modificaciones de procedimientos en el drea terminal pueden consistir en rumbos
radar o autorizaciones “direct to" v el piloto debe poder reaccionar oportunamente.
Esto puede incluir la insercien de puntos de recarrido tacticos tomados de |a base de
datos. No esta permitido que el pilote ingrese manualmente o meodifigue la ruta
cargada usando puntos de recorrido temporarios o puntos de referencia que no estan
previstos en la base de datos.

Los pilotos deben verificar si el sistema de navegacién de |la aeronave esta funcionando
correctamente vy si el procedimiente y la pista de llegada correcta [incluida toda
transicién aplicable) se han ingresado y estan correctamente representados.

si bien no es obligatorio un métedo en particular, se deben observar las altitudes |,

publicadas y |as restricciones de velocidad. #
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Aeronaves con sistemas GNSS RNP TSO-C129a. Si la STAR RNP 1 comienza mas alld de
las 30 NM del ARP vy se usa indicador de desviacion lateral, su sensibilidad maxima
debe seleccionarse manualmente a no mas de 1 NM antes de comenzar la STAR. Para
las aeronaves que usan una presentacion de desviacion lateral (es decir, presentacion
cartografica), la escala debe ajustarse para la STAR RNP 1, y debe usarse el director de
vuelo o el piloto automatico.

4.8.4.7 Procedimientos de contingencia

El piloto debe notificar al ATC toda pérdida de capacidad RNP (alertas de integridad o
pérdida de navegacién) juntamente con el proceder propuesto. Si por alguna razén,
no pueden cumplir los requisitos de una SID o STAR RNP 1, los pilotos deben avisar al
ATS loantes paosible. La pérdida de capacidad RNP incluye toda falla o suceso que haga
que la aeronave ya no pueda satisfacer los requisitos RNP 1 de la ruta.

En caso de falla de las comunicaciones, el piloto debe continuar con los
procedimientos establecidos para pérdida de comunicaciones.

4.85 Capacitacién y adiestramiento del personal técnico aeronautico

Los concesionarios, permisionarios u operadores aéreos gque pretendan realizar
operaciones RNP 1; deben proporcionar la adiestramiento inicial v recurrente (al menos
cada 24 meses) para el personal técnico aeronautico de vuelo, conforme a lo gue se
menciona en el presente numeral,

Los pragrarmas de adiestramiento para la tripulacion de vuelo deben tratar los
siguientes elementos:

a) informacion incluida en el presente nurmeral 4.8;

b) significado y uso correcto de los sufijos de equipo de la aeronave/navegacion;

¢) caracteristicas de los procedimientos determinadas partir de Ia
representacién cartografica y la descripcién textual,

d) representacidn de los tipos de puntos de recorrido (de sobrevuelo y de paso) ¥
terminaciones de trayectoria, terminaciones de trayectoria ARINC 424) y
cualquier otro tipo empleado per el concesionario, permisionario u operador
aéreo, asi como las correspondientes trayectorias de vuelo de la aeronave;

e) equipo de navegacion requeride para operaciones SID y STAR RNP T;

f] infermacion especifica sobre el sistema RNP:

I. niveles de automatizacién, indicaciones de modo, cambios, alertas,

interacciones, reversiones y degradacion;

Il. integracién funcional con otros sistemas de la asronave;

. significado y pertinencia de las discontinuidades de ruta, asi como
procedimientos relacionados con la tripulacion de vuelg;

IV. procedimientes de los pilotos compatibles con la operacion;

V. tipos de sensores de navegacion utilizados por €| sistema RNP y la
correspondiente priorizacidon/ponderacién/légica del sistema;

VI. anticipacién de virajes teniendo en consideracion las efectos de la
velocidad y la altitud,
Vil. interpretacion de presentaciones electrénicas y simbolos; y
Vill. comprension de la configuracion de la asronave y las condiciones

operacionales requeridas para apoyo de operaciones RNP 1, es decir,

£
'.n'
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seleccion apropiada de escala CDI| (puesta a escala de la presentacién de
desviacién lateral);

g) procedimientos de operacién del sistema RNP aplicables, incluida la forma de
realizar lo siguiente:

I. verificar la vigencia & integridad de los datos de navegacion de |a

aeronave;

Il.  werificar si el sisterma RNP ha realizado con éxito las autoverificaciones:

M. inicializar la posicion del sistema de navegacion;

IV. encontrar y seleccionar una SID o STAR RNP 1 para realizarla con la
transicion apropiada;

V. observar las limitaciones de velocidad y/o altitud relacionadas con una
SID o STAR RNP T

VI. seleccionar la STAR o SID RNP 1 apropiada para la pista activa en uso y
estar familiarizado con los procedimientos para llevar a cabo un cambio
de pista,

Vil,  werificar los puntos de recorrido v la programacion del plan de vuelo;

VI volar directamente hasta un punto de recorrido;
IX. volar con curso/por derrota hasta un punto de recorrido;
X. interceptar un curso/derrota;

Xl.  volar segln vectores radar y volver a una ruta RNP 1 desde el modo
“rumbao™;

Xll. determinar el error/desviacién lateral; mas especificamente, se deben
comprender vy respetar las desviacionaes maximas permitidas en apoyo
dela RNPT;

XIll. resolver las discontinuidades de ruta;

X1V, extraer informacion y volver a seleccionar el sensor de navegacion;
XV. cuando sea obligatorio, confirmar la exclusion de una NAVAID especifica
o de un tipo de NAVAID;

XVI. cambiar el aeropuerto de llegada y el aesropuerto de alternativa;

XVIl.  realizar funciones de desplazamiento paralelo si se tiene |la capacidad.
Los pilotos deben saber la forma en que se aplican los desplazamientos,
la funcionalidad de sus sistemas RNP v la necesidad de avisar al ATC si
esta funcionalidad no esta disponible; y

XVIll.  realizar funciones de espera RNAV;

h) niveles de automatizaciéon recomendados por el concesionario, permisionario u
operador aereo segun la fase de vuelo v la carga de trabajo, incluidos los
métodos para reducir al minimo el error lateral a fin de mantener el gje de la
ruta;

i) fraseologia R/T para aplicaciones RNAV/RNP; y

j] procedimientos de contingencia para fallas RNAV/RNP.

Con respecto a la capacitacién de los Oficiales de Operaciones, esta debe ser inicial y
recurrente (al menos cada 24 meses) y el contenido debe ser acorde las funciones y
responsabilidades del Oficial de Operaciones asignado a la planeacion del vuelo,
considerando por lo menos los elementos sefialados en el presente numeral 4.8.

4.8.6 Bases de datos de navegacién

_f' Los concesionarios, permisionarios u operadores aéreos, deben obtener |la base de
/| dates de navegacion de un proveedor que cumple los requisitos del documento DOy ),
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200A de RTCA/ED 76 de EUROCAE, Standards for Processing Aeronautical Data. Una
carta de aprobacion expedida porla autoridad asronautica correspondiente acreditara
el cumplimento de este reguisito (por ejemplo, una carta de aprobacion de |a FAA
expedida de conformidad con AC 20-153 de la FAA o una carta de aprobacion de AESA
expedida de conformidad con la Opinion Nr. 01/2005 de AESA). Asi mismo, se deben
realizar verificaciones periédicas de |as bases de datos de navegacion en servicio a fin
de satisfacer los requisitos vigentes del control de calidad.

Los concesionarios, permisionarios u operadores aéreos que ya cuenten con una
aprobacion operacional RNP 1, deben notificar al proveedor de bases de datos de
navegacion las discrepancias que invalidan una SID o STAR y las SID o STAR afectadas
deben guedar prohibidas mediante notificacion del concesionario, permisionario u
operador aéreo a sus pilotos.

49 RNP APCH
4£9.1 Generalidades

RNP APCH es la designacion general para los procedimientos de aproximacion PEN
que son operaciones que no requieren autorizacién, es decir que no son operaciones
RNP APCH AR.

El GNSS se utiliza para todas las aplicaciones de RNP APCH, como sigue:

a) RNP APCH - LNAV — determinacion de la posicion lateral con GNSS
(constelacian basica);

bB) RNP APCH - LNAV/VNAV — determinacion de la posicidén lateral con GNSS,
determinacién de la posicion vertical con entradas del barémetro;

c] RNP APCH - LPV — determinacion de la posicion lateral y vertical con SBAS;

d) RNP APCH - LP — determinacion de la posicién lateral con SBAS.

La altitud/altura de franqueamiento de obstdculos para operaciones RNP APCH
publicadas definen a continuacion:

a) MDA/H para las minimas de LNAV LP;
b) DA/H paralas minimas de LNAV/VNAV y LPV.

492 RNP APCH con minimos LNAV y LNAV/VNAY

A continuacion, se describen los requerimientos que deben cumplir los
concesionarios, permisionarios y operadores aéreos que pretendan realizar
operaciones RNP APCH con minimos LNAV y LNAV/VNAV.

493 Aprobacién operacional

Descripcién del equipo de la aeronave: El concesionario, permisionaric u operador
aéreo debe tener una lista de configuracidon v si es necesario, una MEL en la que se
detalle el equipo de asronave requerida para operaciones can RNP APCH con minimos
LNAV y LNAV/VNAV.

Documentacidén relacionada con la instruccién: Los concesienarios, permisionarios u

operadores aéreos comerciales deben tener un programa de instruccion sobre las
practicas y los procedimientos operacionales, asi como los elementos de instruccion
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relacionados con las operaciones RNP APCH con minimos LNAV y LNAV/VNAV
conforme lo establecido en el numeral 4.9.6 (p. e, instruccién inicial, de
perfeccionamiento o periddica para los pilotos, despachadores o personal de
mantenimiento).

Manuales Operacionales y listas de verificacion: Los manuales de operaciones y las
listas de verificacion para los concesionarios permisionarios u operadores aéreos
comerciales deben contener informacién u orientacién sobre los procedimientos de
operacion detallados en el numeral 4.9.5. Los manuales pertinentes deberian contener
instrucciones de operacion para la navegacion y procedimientas de contingencia
cuando asi se especifique, Cuande lo solicite |a autoridad aeronautica o el Estado de
matricula, el concesionario, permisionaric u operador aéreo debe someter a examen
sus manuales y listas de verificacion como parte del proceso de solicitud.

Consideraciones sobre la MEL: Todas las revisiones de la MEL necesarias para cumplir
las disposiciones sobre RNP APCH con minimos LNAV y LNAV/VNAV deben ser
aprobadas. Los concesionarios, permisionarios u operadores aéreos deben ajustar la
MEL, o su equivalente, y especificar las condiciones del despacho requeridas.

Mantenimiento de la aeronavegabilidad: E| concesionario, permisionario u operador
aéreo debe presentar las instrucciones sobre mantenimiento de la asronavegabilidad
gue se apliguen a la configuracion de la aercnave y la calificacién de ésta para dicha
especificacion para la navegacion. Ademas, constituye un requisito el presentar su
programa de mantenimiento, incluyendo un programa de fiabilidad para la vigilancia
del equipao.

4.9.4 Requisitos respecto a las aeronaves y aeronavegabilidad RNP APCH con
minimos LNAY y LNAV/VNAV

El concesionario permisionario u operador aéreo que pretenda efectuar operaciones
RNP APCH con minimos LNAV y LNAV/VNAV requiere la aprobacion de
aeronavegabilidad correspondiente y debe asegurarse de que la aeronave cuenta con
sisterma GNSS instalado.

Para acreditar la aprobacién de aeronavegabilidad el concesionario, permisionario u
operador aéreo, debe demostrar que la aeronave cumple con los estandares de
certificaciébn AC 90-105A, AC 20-130A y AC 20-1384A de |a FAA, segln aplique.

49.41 Vigilancia y alerta de |la performance de a bordo

Precisién: Durante las operaciones en los segmentos inicial e intermedio v para la
aproximacion frustrada RNAV, de un procedimiento RNP APCH, el TSE lateral debe
estar dentro de £1 NM durante, por lo menos, el 25% del tiempo total de vuelo. E| error
a lo largo de |la derrota también debe estar dentro de 31 NM durante, por los menaos, el
95% del tiempo total de vuelo.

Durante las operaciones en el FAS de un procedimiento RNP APCH, hasta minimos
LNAV o LNAV/VNAV, el TSE lateral debe estar dentro de +0.3 NM durante, por lo menos,

el 95% del tiempo total de vuelo. El error a lo largo de la derrota tampoco excedera de
+0.3 NM durante, por lo menos, el 95% del tiempo total de vuelo. //{,‘J/

i
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Para satisfacer el requisito de precision, el FTE de 35% no debe exceder de 0.5 NM en
los segmentos inicial e intermedio v para la aproximacién frustrada RNAV de un RNP
APCH. El FTE de 95% no debe exceder de 0.25 NM en el FAS de un RNP APCH.

Integridad: El mal funcionamiento del equipo de navegacion de la aesronave se clasifica
como una condicion de falla importante en virtud de los reglamentocs de
aeronavegabilidad (es decir, 10 por hora).

Continuidad: Lz pérdida de funcién se clasifica como una condicién de menor
impertancia si el concesionario, permisionario u operador aéreo puede revertir a un
sisterma de navegacion diferente vy dirigirse a un acropuerto adecuado.

Vigilancia y alerta de la performance de a bordo: Durante las operaciones, en los
segmentos inicial e intermedio y para la aproximacion frustrada RNAV de un RNP
APCH, el sistema RNP o el sistema RNP y el piloto combinados proporcionaran una
alerta si no se cumple el requisito de precisién o si la probabilidad de que e| TSE lateral
exceda de 2 NM es superior a 10% Durante las operaciones en el FAS de un RNP APCH
hasta minimos LNAV o LNAV/VNAY, el sistema RNP o el sistema RNP y el piloto
combinados proporcionaran una alerta si el requisito de precision no se cumple o si la
probabilidad de que el TSE lateral exceda de 0,6 NM es superior a 1075

SIS. Durante las operaciones, en los segmentos inicial e intermedic vy para Ia
aproximacion frustrada RNAV de un RNP APCH, el equipo de navegacion de la
aeranave propotcionara una alerta si la probabilidad de que los errores de SIS que
causan un error de posicién lateral superior a 2 NM exceden de 10 por hora. Durante
las operaciones, en el FAS de un RNP APCH hasta minimos LNAY o LNAV/VNAYV, el
eguipo de navegacion de la aeronave proparcionara una alerta si la probabilidad de
gue los errores de sefial en el espacio que causan un error de posicion lateral superior
a 0,6 NM exceden de 107 por hora.

4.9.4.2 Criterios para sistemas de navegacitn especificos

La RNP APCH se basa en la determinacién de la posicién CGHNSS. Los datos para
determinar la posicion proveniente de otros tipos de sensares de navegacion pueden
estar integrados con los datos GNSS siempre que los otros datoes no causen errores de
posicién que excedan del presupuesto del TSE, o si se prevén medios para cancelar los
otros tipos de sensores de navegacion.

4943 Requisitos funcionales

Para las operaciones RNP APCH con minimos LMAV y LNAV VNAV, los datos de
navegacion, incluida una indicacién hasta/desde y una indicacién de falla, deben
presentarse en una presentacién de desviacién lateral (CDI, EHSI) o en una
presentaciéon cartografica, Estas pueden usarse como instrumentos de vuelo primarios
para la navegacion, para anticipacion de maniobras y para indicacion de
fallas/estado/integridad:

a) las presentaciones deben ser visibles para el pilote cuando éste mire hacia
adelante a lo largo de la trayectoria de vuelo y estar situadas en su principal
campo de visian (150 de visibilidad directa);

b) la escala de presentacidn de desviacién lateral debe ser compatible con los ,,
limites de alerta e indicacion; /}éfj}

/
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c) la presentacion de desviacion |ateral debe tener también una deflexion maxima
apropiada para |a fase de vuelo en curso y debe basarse en el requisito del TSE.
La escala es 1 NM para los segmentos inicial e intermedic y *0.3 NM para el
segmento final;

d) |la escala de presentacion deber quedar automaticamente establecida por
|6gica implicita o establecida segin un valor obtenido de una base de datos de
navegacian, El valor de deflexién maxima debe ser conocide o debe estar
disponible para presentarlo al piloto de forma que cofresponda a los valores de
apreximacion;

e) como medio alternativo, una presentacion cartografica debe proporcionar una
funcionalidad equivalente a una presentacidn de desviacion lateral con las
escalas cartograficas apropiadas (la escala puede establecerla manualmente el
pileto). Para que la presentacion cartografica sea aprobada se debe demostrar
gue satisface los requisitos TSE;

f) se recomienda que el selector de rumbo de la presentacién de desviacion esté
automaticamente controlado segun |a trayectoria RNAV calculada;

g) para este tipo de operacion no se requiere un director de vuelo y/o piloto
automadtico; sin embargo, si el TSE lateral no puede demostrarse sin estos
sistemas, serd obligatorio. En este caso, el acoplamiento del director de vuelo
y/o piloto automatico del sistema RNP debe estar claramente indicado a nivel
del puesto de pilotaje; y

h) la presentacién de navegacién mejorada (p. ej., presentacién cartografica
electrénica o EHSI) para aumentar la conciencia de la situacion lateral, la
vigilancia de la navegacion y la verificacion de la aproximacion (verificacién del
plan de vuelo) podria ser obligatoria si la instalacidn RNAV no da apovo a la
presentacion de la informacidn necesaria para la realizacién de estas tareas de
la tripulacion.

Como minimo, se requieren las siguientes funciones del sistema:

a) la capacidad de presentar continuamente al piloto 2 los mandos, en los
instrumentos de vuelo primarios para la navegacién de la aeronave
(presentacion de navegacion primaria), la trayectoria RNAV calculada que se
desea y la posicién de la aeronave con relacién a la trayectoria. Para las
aeronaves en que la tripulaciéon de vuelo minima es de dos pilotos, también
deben proporcionarse los medios para que el piloto que no esta a los mandos
verifigue la trayectoria deseada vy la posicién de la aeronave con relacion a la
trayectoria;

b) una base de datos de navegacion que contenga datos de navegacion vigentes,
oficialmente promulgados por la aviacién civil, que pueden actualizarse de
conformidad con el ciclo AIRAC y de la que pueden extraerse procedimientos
de aproximacién y cargarlos en el sistema RNP. La resolucién de los datos
almacenados debe ser suficiente para mantener la precision requerida de la
derrota. La base de datos debe estar protegida contra la modificacion por el
piloto de los datos almacenados;

c) los medios para presentar al piloto el periodo de validez de los datos de
navegacion;

d) los medios para extraer y presentar datos almacenados en la base de datos de
navegacién relacionados con cada punto de recorrido y las NAVAID, a fin de
que el piloto pueda verificar el procedimiento que se ha de realizar;

e) capacidad para cargar de la base de datos en el sisterna RNP |a totalidad de la
aproximacion que se ha de realizar. La aproximacion debe extraerse de la base},-,; =
de datos y cargarse en el sistema RNP, por su nombre; 4
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f) los medios para presentar los elementos que siguen en el campo de visién
primario del piloto o en una pagina de presentacion facilmente accesible:

I.  identificacién del punto de recorrido activo (To):
Il. distancia y rumbo al punto de recorrido activo (To); v
Il.  velocidad respecto al suelo o tiempo al punto de recorrido activo (To);

g) el medio para presentar los siguientes elementos en una pagina de
presentacion facilmente accesible:

I.  presentacion de la distancia entre los puntos de recorrido del plan de
vuelo:
Il. presentacion de la distancia que se habra de recorrer;
Ill.  presentacion de las distancias a o largo de |z derrota; v
IV, tipo del sensor de navegacién activo, si hay otro sensor ademds del
sensor GNSS;

h) la capacidad de ejecutar una funcién "Direct to™;

i) la capacidad de secuenciamiento automatico de los tramos, en la presentacion
de secuencias al piloto;

j) la capacidad de ejecutar procedimientos extraidos de la base de datos de a
bordo, incluida |la capacidad de ejecutar virajes de sobrevuelo y de paso;

k) lacapacidad para ejecutar autamaticamente transiciones de tramo y mantener
derrotas compatibles con las siguientes terminaciones de trayectoria ARINC
424 o su equivalente:

I. terminacion de trayectoria ARINC 424
n IF
. DF

I) la capacidad de presentar una indicacion de la falla del sisterma RNP, incluidos
los sensores conexos, en el campo de vision primario del piloto;

m) la capacidad de indicar a la tripulacién de vuelo cuando se ha excedido el limite
de alerta NSE (alerta proporcionada por la funcién de “vigilancia y alerta de |a
perforrnance de a bordo”); v

n) la capacidad de cargar automaticamente valores numeéricos para cursos y
derrotas a partir de la base de datos del sistema RNP,

495 Procedimientos de operacion

Los concesionarios, permisionarios u operadores aéreos gue pretendan efectuar
operaciones RNP APCH con minimos LNAV vy LNAV/VVNAV deben incorporar dentro de
sus manuales operacionales al menos |os siguientes procedimientos, asi mismo, deben
asegurarse de cumplir con las Reglas del Aire Establecidas en |a ultima revisién vigente
de la Circular Obligatoria CO AV-20.2/07.

4951 Planificacién de vuelos

Los concesionarios, permisionarios u operadores aéreos gue prevean realizar
operaciones usando un procedimiento RNP APCH deben presentar los sufijos
pertinentes de los planes de vuelo y los datos de navegacion de a bordo deben estar /|
vigentes e incluir los procedimientos apropiados. j
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Ademas de las verificaciones normales previas al vuelo, se debe incluir lo siguiente:

a) El piloto debe asegurarse de que las aproximaciones gque pueden usarse para
el vuelo previsto (que incluyen aeradromos de alternativa) se han seleccionado
de una base de datos de navegacion valida [ciclo AIRAC vigente), han sido
verificadas mediante los procesos apropiados [proceso de integridad de la base
de datos de navegacién) y no estan prohibidas por Instrucciones de la empresa
o NOTAM;

b) con sujecian a los reglamentos del Estado, durante la fase previa al vuelo el
piloto debe asegurarse de que hay medios suficientes disponibles para navegar
y aterrizar en el lugar de destine o en un aerédrome de alternativa en casc de
pérdida de |la capacidad RNP APCH instalada a bordo;

c) los concesionarios, permisionarios u operadores aéreos y los pilotos deben
tener en cuenta todoe NOTAM o texto de informacion del concesionario,
permisionario u operador aéreo que pudiera perjudicar la operacion de los
sistemas de la aeronave, o la disponibilidad o idoneidad de los procedimientos
en el aeropuerto de aterrizaje o en cualquier aeropuerto de alternativa; y

d) para los procedimientos de aproximacion frustrada basados en medios
cenvencionales (VOR, NDB), los concesionarios, permisionarios u operadores
aéreos y los pilotos deben asegurarse de que el equipo de a bordo apropiade
reguerido para este procedimiento estd instalado en la asronave y en
condiciones de servicio y que las correspondientes NAVAID basadas en tierra
estan en condiciones de servicio.

La disponibilidad de la infraestructura NAVAID requerida para las rutas previstas,
incluida toda contingencia no-RNAV, depe estar confirmacda para el periodo de las
operaciones previstas utilizando toda la informacion disponible. Puesto que el Anexo
10, Volumen | de la OACI, requiere la integridad GNSS (RAIM o sehal SBAS), la
disponibilidad de éstas también debe determinarse como corresponde. Para las
aeronaves gue navegan con recepiores SBAS [todos los TSO-C145() / Cl46()], los
concesionarios, permisionarios u operadores aereos deben verificar la disponibilidad
de la GPS RAIM apropiada en las zonas en que no se dispone de sefial SBAS.

£0852 Disponibilidad CNSS

Disponibilidad ABAS

Los niveles RAIM requeridos para RNP APCH hasta minimos LNAV o LNAV/VNAV
pueden verificarse sea por medio de NOTAM (cuando estén disponibles) o de servicios
de prediccién. La autoridad competente puede proporcionar orientacion especifica
sobre como cumplir este requisito (p. ej,, si hay suficientes satélites disponibles, quiza
no sea necesaria una prediccidn). Los concesionarios, permisionarios u operadores
aéreos deben estar familiarizados con la informacién de prediccion disponible para la
ruta prevista.

La prediccion de disponibilidad RAIM debe tener en cuenta los dltimes NOTAM de |a
constelacion GPS y el medelo de avidnica (cuando estén disponibles). También puede
obtenerse por medio de |a capacidad de prediccion RAIM de un receptor de a bordo.

En el caso de una pérdida predicha y continua del nivel apropiado de deteccién de
fallas de mas de cinco minutos para cualquier parte de la operacién RNP APCH, la
planificacién del vuelo debe revisarse (por ejemplo, retardando la salida o p!amﬁcandﬁ
un procedimiento de salida diferente). /pa/
&g
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El programa de prediccion de disponibilidad RAIM no garantiza el servicio, mas hien
es una herramienta para evaluar la capacidad prevista de satisfacer la RNP. Debido a
la falla no prevista de algunos elementos GNSS, los pilotos deben darse cuenta de que
la funcion RAIM o la navegacion GPS puede haberse perdido completamente mientras
se estaba en el aire, lo que puede exigir la reversion a un medio de navegacién
alternativo.

Por lo tanto, los pilotos deben evaluar su capacidad de navegar (posiblemente a un
destino de alternativa) en caso de falla de la navegacion GPS.

Disponibilidad de SBAS y otro GNSS aumentado

En el numeral 4.10.3.2 de la presente Circular Obligateria se establecen los criterios
para evaluar la disponibilidad de guia vertical SBAS GNSS.

4953 Antes de comenzar el pracedimiento

Ademas del procedimiento normal antes de comenzar la aproximacion (antes del |AF
vy de modo compatible con la carga de trabajo de la tripulacion), el piloto debe verificar
si el procedimiento cargado es el correcto comparandolo con las cartas de
aproximacion. Esta verificacién debe incluir:

a) lasecuencia de puntos de recorrido; y
b) la razonabilidad de las derrotas y distancias de |os tramos de aproximacién y la
precision del rumbo de acercamiento y la longitud del FAS.

El piloto debe verificar también, empleando las cartas publicadas, la presentacién
cartografica o la CDU, cudles son los puntos de recorrido de paso y cuales son los
puntos de recorrido de sobrevuelo.

Para los sistemas multisensor e| piloto debe cerciorarse de que durante la
aproximacion se use gl sensor GNSS para calcular la posicion,

Para un sistema RNP con ABAS que requiere altitud baromeétrica corregida, el reglaje
barometrico vigente del altimetro para el aeropuerto debe ser informacion a la hora y
en el lugar apropiados, compatible con la performance de la operacién de vuelo.

Cuando la operacion se funde en la disponibilidad de ABAS, el piloto debe llevar a cabo
una nueva verificacion de disponibilidad RAIM si la hora de llegada prevista (ETA)
difiere en mas de 15 minutos de la ETA usada durante la planificacién previa al vuelo.
Esta verificacion también se procesa automaéticamente 2 NM antes del FAF para un
receptor E/TSO-C129a Clase Al.

Las intervenciones tacticas ATC en el drea terminal pueden incluir rumbos radar,
autorizaciones “direct to" que evitan los tramos iniciales de una aproximacién,
interceptacion de un segmento inicial o intermedic de una aproximacion o la insercion
de puntos de recorride extraldos de la base de datos. Al cumplir las instrucciones ATC,
’;" el piloto debe estar consciente de las implicaciones del sistema RNP:
,r'f a) la entrada manual de coordenadas en el sisterna RNP por el piloto para operar
/ dentro del area terminal no esta permitida; y 4
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b) las autorizaciones “direct to” pueden ser aceptadas para el IF siempre que el
cambic de derrota resultante en el IF no exceda de 450.

La tripulacion de vuelo no puede revisar en ninguna circunstancia la definicion lateral
de la trayectoria de vuelo entre el FAF v el MAPL,

4954 Durante el procedimiento

Antes de comenzar el descenso, la aeronave debe estar establecida en el rumbo de
aproximacion final a mdas tardar en el FAF (para asegurar el margen de franqueamiento
del terreno y los obstaculos),

La tripulacién de vuelo debe verificar si el indicador del modo de aproximacion (o su
equivalente) indica correctamente la integridad del modo de aproximacion dentro de
2 NM antes del FAF.

Las presentaciones pertinentes deben estar seleccionadas de modo que se pueda
vigilar la siguiente informacion;

a) latrayectoria deseada (DTK) calculada por el RNAV, v
b) la posicion de la aeronave con relacion a la trayectoria (desviacion lateral) para
vigilar el FTE.

El procedimiento debe interrumpirse:

a) sila presentacién de navegacién se indica como invalida; o

b) en caso de funcién de alerta de LOI; o

c) silafuncion de alerta de la integridad se anuncia como no disponible antes de
pasar el FAF; o

d) siel FTE es excesive.

La aproximacion frustrada se debe realizar de conformidad con el procedimiento
publicado. Usar el
sistema RNP durante la aproximacién frustrada es aceptable siempre que:

a) el sistema RNP funcione (per ejemplo, no haya pérdida de funcién, no haya
alerta NSE, no haya indicacidn de fallas); y

b} la totalidad del procedimiente (incluida la aproximacion frustrada) se haya
tomado de |la base de datos da navegacion,

Durante el procedimiento RNP APCH, los pilotos deben usar un indicador de
desviacidn lateral, director de vuelo y/o piloto automatico en modo de navegacién
lateral. Los pilotos de las aesronaves provistas de indicador de desviacién lateral (por
ejemplo, CDI) deben asegurarse de que la escala del indicador de desviacion lateral
(deflexiébn maxima) es adecuada para la precision de navegacién asociada con los
diversos segmentos del procedimiento (es decir, £1.0 NM para los segmentos inicial e
intermedio, +0.3 NM para el FAS hasta minimos LNAV o LNAV/VNAV y #1.0 NM para el
segmento de aproximacion frustrada). Se espera que todos los pilotos mantengan el
eje de la ruta, como lo representan los indicadores de desviacién lateral y/o guia de
vuelo de a bordo, durante todo el procedimiento de aproximacién, a menos que estén
autorizados a desviarse por el ATC o en condiciones de emergencia. Para las
operaciones normales, el error/desviacién lateral respecto a la derrota (la diferencia
entre la trayectoria calculada por el sistema RNP y |z posicion de |la aeronave con,/

>
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relacien a la trayectoria) debe limitarse a 1'% de la precision de navegacion
correspondiente al procedimiento (es decir, 0.5 NM para los segmentos inicial e
intermedio; 0.15 NM para el FAS y 0.5 NM para el segmento de aproximacion frustrada),
Las desviaciones breves de esta norma (por ejemplo, recorrer una distancia demasiado
larga o demasiado corta) durante e inmediatamente después de un viraje estan
permitidas hasta un maximo igual a la precisién de navegacién (es decir, .0 NM para
los segmentos inicial e intermedio),

Cuando se usa VNAV baromeétrica para guia de trayectoria vertical durante el FAS
(segmento de aproximacion final), las desviaciones por encima y por debajo de la
trayectoria VNAV barométrica no deben exceder de +22 m/-22 m (+75 ft/-75 ft),
respectivamente.

Los pilotos deben ejecutar una aproximacion frustrada si |as desviaciones laterales o
las verticales, si ocurren, exceden los criterios mencicnados antes, a menos que el
piloto tenga a la vista las referencias visuales regueridas para continuar la
apraximacion.

4955 Procedimientos generales de operacién

Los concesionarios permisionarios y operadores aéreos en conjunto con los pilotos no
deben solicitar un procedimiento RNP APCH a menos que satisfagan todos los criterios
indicados en los documentos pertinentes del Estado. 5i una aeronave que no satisface
estos criterios recibe una autorizacién del ATC para realizar un procedimiento RNP
APCH, el piloto debe comunicar al ATC que no puede aceptar |la autorizacion y debe
salicitar otras instrucciones,

El piloto debe cumplir las instrucciones o procedimientos identificados por el
fabricante como necesarios para cumplir los requisitos de performance de esta
especificacion para la navegacion.

Si el procedimiento de aproximacion frustrada se basa en medios convencionales (p.
ej, NDB, VOR, DME), el equipo de navegacién conexo debe estar instalado y en
condiciones de funcionamiento,

Es recomendable que |os pilotos usen director de vuelo o piloto automatico en modo
de navegacian lateral, si estan disponibles.

4.9.5.6 Procedimientos de contingencia

El piloto debe notificar al ATC toda pérdida de |la capacidad RNP APCH, juntamente

con el proceder propuesto. Si no puede cumplir los requisitos de un procedimiento

RNP APCH, los pilotos deben comunicar al ATS lo antes posible. En la pérdida de

capacidad RNP APCH queda incluida toda falla o suceso que haga gue la aesronave

deje de satisfacer los requisitos RNP APCH del procedimiento Los concesionarios

permisionarios y operadores aéreos deben elaborar procedimientos de contingencia a
s fin de reaccionar en condiciones de seguridad operacional después de la pérdida de |la
| capacidad RNP APCH durante la aproximacian.

En caso de falla de las comunicaciones, e! piloto deberia continuar la RNF APCH de
conformidad con el procedimiento de pérdida de comunicacion publicade. A

7
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49,6 Capacitacién y adiestramiento del personal técnico asrondutico.

Los concesionarios, permisionarios y operadores aéreos que pretendan realizar
operaciones

RNP APCH con minimos de operacion LNAY y LNAV/VNAV; deben proporcionar la
capacitacién inicial y recurrente (al menos cada 24 meses) para el personal técnico
aeronautico de vuelo, conforme a lo que se menciona en el presente numeral,

Los programas de instruccion para la tripulacion de vuele deben tratar los siguientes
elementos:

a) lainformacion del presente humeral 4.9;

b) Impartancia y uso correcto de los sistemas RNP;

c) caracteristicas de Ilos procedimientos determinadas a partir de Ia
representacion cartogréfica y la descripcién textual;

d) conocimiento respecto a la representacion de los tipos de puntos de recorrido
{de sobrevuelo y de paso), terminacicnes de trayectoria requeridas (IF, TF, DF)
v cualquier otro tipo utilizado por el concesionario, permisionario u operador
aéreo, asi como las correspondientes trayectorias de vuelo de las asronaves;

e) conocimiento del equipo de navegacién requerido a fin de realizar operaciones
RNP APCH (por lo menos un sistema RNP basado en GNSS);

f) conocimiente de informacion especifica sobre el sistema RNP:

I, niveles de automatizacion, indicaciones de modo, cambios, alertas,
interacciones, reversiones y degradacién;
Il. integracion funcional con otros sistemas de la aesronave;
. significado y pertinencia de las discontinuidades de rutas, asi como los
procedimientos conexos de la tripulacién de vuelo;
V. procedimientos de vigilancia para cada fase del vuelo;
V. tipos de sensores de navegacion utilizados por el sisterma RNP v la
correspondiente priorizacién/ponderacién/ldgica del sistema;
VI, anticipacion de virajes teniendo en consideracion los efectos de |a
velocidad vy la altitud; e
VIl.  interpretacion de presentaciones y simboles electrénicos;

g) conocimiento de los procedimientos de operacién del equipo RNAV aplicables,
incluido la forma de realizar lo siguiente:

. werificar la vigencia de los datos de navegacion de |a aeronave;
. werificar si el sisterma RNP ha realizado con axito las autoverificaciones;
IIl.  inicializar la posicion del sistema RNP;
IV. extraery realizar un RNP APCH;
V. observar las restricciones de velocidad y/o altitud relacionadas con un
procedimiento de apraoximacion;

VI, realizar la interceptacion de un segmento inicial o intermedio de una
aproximacion después de la notificacion ATC;
Vil.  werificar los puntos de recorride y la pragramacion del plan de vuelo;
VIll.  wvolar directamente hasta un punto de recorrido;

IX. determinar el error/desviacion lateral;
X. insertar y suprimir la discontinuidad de la ruta;
Xl. cuando lo requiera la administracion de aviacion del Estado, realizar
verificaciones de errores crasos de navegacion utilizando NAVAID};
/| convencionales; y AL

| £
;
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Xll. cambiar el aeropuerto de llegada v el aesropuerto de alternativa;

h) conocimiento de los niveles de automatizacién por fase de vuelo y carga de
trabajo recomendados por el concesionario, permisionario u operador agreo,
que incluyen métodos para minimizar el error lateral para mantener el eje del
procedimiento;

i) conocimiento de fraseologia de radiotelefonia para aplicaciones RNP; y

j) competencia para realizar procedimientos de contingencia a raiz de fallas del
sistema RNP.

Con respecto a |a capacitacion de los Oficiales de Operaciones, esta debe ser inicial y
recurrente (al menos cada 24 meses) y el contenido debe ser acorde las funciones y
responsabilidades del Oficial de Operaciones asignado a la planeacien del vuelo,
considerando por lo menos los elementos sefialados en el presente numeral 4.9.

4.9.7 Bases de datos de navegacién

Los concesionatrios, permisionarios U operadores acreos que pretendan realizar
operaciones RNP APCH con minimos LNAV v LNAV/VNAY, deben asegurarse de que la
base de datos de navegaciéon se obtenga de un proveedor gue cumple las
disposiciones DO 200A de RTCA/documento ED 76 de EUROCAE, Standards for
Processing Aeranautical Data. Una Carta de Aprobacion expedida por la autoridad de
reglamentacion competente demuestra el cumplimiento de este requisito (p. ej., una
carta de aprobacién de la FAA expedida de conformidad con AC 20-153 de la FAA o
bien una LOA de AESA expedida de conformidad con la Opinion Nr. 01/2005 de AESA.
Asi mismao, se deben realizar verificaciones periadicas de las bases de datos de
havegacion en serviclo a fin de satisfacer los requisitos vigentes del control de calidad.

Los concesionarios, permisionarios u operadores aéreos que yva cuenten con una
aprobacién operacional RNP APCH ¢on minimos LNAV y LNAV/VNAV, deben notificar
al proveedor de bases de datos de navegacidn las discrepancias que invalidan una ruta
y las rutas afectadas deben quedar prohibidas mediante notificacion del
concesionario, permisionario u operador aéreo a sus pilotos.

410 RMNP APCH con minimos LP y LPV

A continuacion, se describen los requerimientos que deben cumplir los
concesionarios, permisionarios y operadores aéreos que pretendan realizar
operaciones RNP ARPCH con minimos LP y LPV.

4.10.1 Aprobacién operacional

Descripcién del equipo de la aeronave: El concesionario, permisionario u operador
aéreo debe tener una lista de configuracién y si es necesario, una MEL en la que se
detalle el equipo de aesronave requerida para operaciones con RNP APCH con minimos
LP y LPV.

Documentacidn relacionada con la instruccién: Los concesionarios, permisionarios u
operadores aéreos comerciales deben tener un programa de instruccion sobre las
practicas y los procedimientos operacionales, asi como los elementos de instruccion
relacionados con las operaciones RNP APCH con minimos LP y LPV conforme lo
establecido en el numeral 410.4 (p. ej., instruccion inicial, de perfeccionamiento o ',
periodica para los pilotos, despachadores o personal de mantenimienta), x’z"’f/
/f/
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Manuales Operacionales y listas de verificacion: Los manuales de operaciones y las
listas de verificacion para los concesionarios permisionarios u operadores aéreos
comerciales deben contener informacidn u orientacién sobre los procedimientos de
operacion detallados en el numeral 4103 Los manuales pertinentes deberian
contener instrucciones de operacion para la navegacion y procedimientos de
contingencia cuando asi se especifique. Cuando |o solicite la autoridad aeronautica o
e| Estado de matricula, el concesionario, permisionario u operador aéreo debe someter
a examen sus manuales y listas de verificacion como parte del proceso de solicitud.

Consideraciones sobre la MEL: Todas |as revisiones de |a MEL necesarias para cumplir
las disposiciones sobre RNP APCH con minimos LP v LPV deben ser apraobadas. Los
concesionarios, permisionarios u operadores aérecs deben ajustar la MEL, ¢ su
eqguivalente, y especificar |as condiciones del despacho requeridas,

Mantenimiento de la aeronavegabilidad: El concesionario, permisionario u operador
aéreo debe presentar las instrucciones scbre mantenimiente de la asronavegabilidad
fgue se apliguen a la configuracion de la aeronave y |a calificacién de ésta para dicha
especificacién para la navegacion. Ademas, constituye un requisite el presentar su
programa de mantenimiento, incluyendo un programa de fiabilidad para |a vigilancia
del equipo.

4.10.2 Requisitos respecto a las aercnaves y aeronavegabilidad RNP APCH con
minimos LP y LPV

El concesionario permisionario u operador aéreo que pretenda efectuar operaciones
RNP APCH con minimos LP y LPV requiere la aprobacién de aeronavegabilidad
correspandiente ¥ debe asegurarse de que |a aeronave cuenta con sistema GNSS
instalado. Para lo anterior, se debe demostrar que la asronave cumple con los
estandares de certificacion CS-ACNS AMC 20-28 de AESA y/o FAA AC 20-138(), AC 90-107A
0TSO C115b) de la FAA, segin aplique.

41021 Vigilancia y alerta de la performance de a bordo

Precision: A lo largo del FAS y de |a continuacion requerida de la aproximacian final de
la aproximacion frustrada, los TSE lateral y vertical dependen del NSE, PDE y FTE!

a) MNSE: la precisian en si (el error limitade por 25% de probabilidad) cambia
debido a las diferentes geometrias de satélites. La evaluacion basada en
mediciones con una ventana de tiempe corrediza no es adecuada para el
GNSS. Por consiguientes, la precision de GNSS se especifica como la
probabilidad de cada una de las muestras. Los requisitos del NSE se
cumplen sin ninguna demostracion si el eguipo calcula posiciones
tridimensionales utilizande una solucién linealizada y ponderada del menor
cuadrado con arreglo al RTCA DO 229C (o versién subsiguisnte).

b) FTE: la performance del FTE se considera aceptable si la deflexion maxima
de la presentacién lateral y vertical cumple con los requisitos de desviacian
lateral perpendicular a |a derrota y vertical no numéricos de RTCA DO 229 C
(o versian subsiguiente) y si la tripulacién mantiene a la aeronave dentro del
tercio de la deflexion maxima para la desviacion |ateral v dentro de la mitad

/i de la deflexién maxima para la desviacion vertical.
c) PDE: el PDE se considera insignificante sobre la base del proceso de [a
especificacién de trayvectoria a la especificaciéon de datos vy garantia de
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calidad conexa que se incluye en el proceso de generacion de blogues de
datos FAS, que es un proceso normalizade.

Integridad: La presentacion simultanea de guia lateral y vertical engafosa con datos
de distancia engafiosos durante una operacion RNP APCH hasta minimos LPV se
considera como una condicién de falla peligrosa (extremadamente remota). La
presentacion simultanea de guia lateral engafiosa con datos de distancia enganosos
durante una operacion RNP APCH hasta minimos LP se considera como condicién de
falla peligrosa (extremadamente remata).

Continuidad: La pérdida de capacidad de aproximacion se considera como una
condicién de falla de menor importancia si el concesionario, permisionario u operador
aéreo puede revertir a un sistema de navegacion diferente vy dirigirse a un aeropuerto
adecuado. Para las operaciones RNP APCH hasta minimos LP o LPV se requiere por lo
menos un sistema.

Vigilancia y alerta de la performance de a bordo: Durante |as operaciones en el FAS de
una operacién RNP APCH hasta minimos LP y LPV, la funcién de vigilancia de alerta
de la performance de a bordo se cumple mediante;

a) vigilancia y alerta del NSE (véase la seccion siguiente sobre SIS);

b) vigilancia y alerta del FTE: la guia de aproximacién LPV debe presentarse en
una pantalla de desviacion lateral y vertical (HS1, EHSI, CDI/VDI) incluyendo una
indicacion de falla. La pantalla de desviacion debe tener una deflexion maxima
adecuada basada en la precisién de mantenimiento de la derrota requerida. Las
deflexiones maximas lateral y vertical son angulares y estan relacionadas con
las definiciones lateral y vertical del FAS contenidas en la FAS DB; v

c) base de datos de navegacion: una vez decodificada la FAS DB, el equipo aplicara
las CRC a la DB para determinar si los datos son validos. Si la FAS DB no pasa la
prueba de CRC, el equipo no permitird la activacién de la cperacidn de
aproximacion LP o LPV.

SIS: En una posicion entre 2 NM del FAP y el FAP, el equipo de navegacion de la
aeronave proporcionard una alerta dentro de los 10 segundos si los errores de 515 que
causan un error de posicion lateral son superiores a 0.6 NM, con probabilidad de 1-107
por hora.

Después del secuenciamiento del FAP v durante las operaciones en el FAS de una
operacién RNP APCH hasta minimos LP o LPV:

a) el equipo de navegacién de la asronave proporcionara una alerta dentro de
6 segundos si los errores de SIS que causan un error de posicion lateral son
mayores de 40 m, con probabilidad de 1-2107 en cualguier aproximacion; y

b) el equipeo de navegacicn de la asronave propercionara una alerta dentro de
los 6 segundos si los errores de SIS que causan un error de posicion vertical
son mayores de 50 m (o 35 m para minimos LPV hasta 200 ft), con
probabilidad de 1-2.107 en cualquier aproximacion).

-

4,10.2.2 Criterlos para sistermas de navegacién especificos
Las operaciones RNP APCH hasta minimos LP o LPV se basan en la determinacion de

la posiciéon por GNSS aumentado. Los datos para determinar la posicion proveniente
de otros tipos de sensores de navegacion pueden estar integrados con los datos GNSS |/

/
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siempre que ello no cause errores de posicion gue excedan del presupuesto del TSE, o
si se prevén medios para cancelar los otros tipos de sensares de navegacion.

41023 Requisitos funcionales

Para las operaciones, RNP APCH con minimos LNAV y LNAY VNAV, se requieren las
siguientes presentaciones de navegacion y funciones:

La guia de aproximacion debe presentarse en una pantalla de desviacién lateral y
vertical (HSI, EHSI, CDI/VDI) incluyendo una indicacién de falla y debe satisfacer los
requisitos siguientes:

a) esta presentacion debe usarse como instrumentos de vuelo principales para
la operacion;
b) la presentacion debe ser visible para el piloto y estar emplazada en el campo

de visién principal (#+15 de la visibilidad directa normal del piloto} cuando
mire hacia adelante a lo largc de la trayectoria de vuelo; y

c) la pantalla de desviacion debe tener una deflexién maxima adecuada
basada en la precision de mantenimiento de la derrota requerida. Las
deflexiones maximas lateral y vertical son angulares vy corresporiden a las
definiciones lateral y vertical del FAS contenidas en la FAS DB.

Como minimo, se requieren las siguientes funciones del sistema:

a) la capacidad de presentar el modo de aproximacion GNSS (p. gj, LP, LPV,
LNAV/VNAV, navegacion lateral) en el principal campo de vision, Este
anuncio indica a la tripulacién cuil es el modo de aproximacion activo para
correlacionarlo con la linea correspondiente de minimos en la carta de
aproximacién. Puede también detectar un nivel de degradacidn de servicio
(p. 8j. degradacion de LPV a navegacion lateral). El sisterma de a bordo debe
proporcionar automaticamente el mayor “nivel de servicio” disponible para
el anuncio del modo de aproximacion GNSS cuando se selecciona la
aproximaciaon;

b} la capacidad de presentar continuamente |a distancia al LTP/FTP;

c} la base de datos de navegacion debe contener todos los datos e informacion
necesarios para realizar el procedimiento de aproximacion publicado (FAS).
Aungue |los datos pueden almacenarse o transmitirse en forma diferente,
deben estar organizados en la DB para fines de calcular las CRC. Este
formato proporciona proteccion de integridad para los datos que contiene.
En consecuencia, cada FAS esta definido por una "FAS DB” especifica que
contiens los parametros laterales y verticales necesarios que indican la
aproximacion que ha de realizarse. Una vez decodificada la FAS DB, el
equipo aplicara la CRC a la DB para determinar si los datos son validos. Si la
FAS DB no pasa la prueba CRC, el equipo nc permitira la activacién de la
operacion de aproximacion;

d) la capacidad para seleccionar de la base de datos e ingresar en el sistema
instalado todo el proceso de aproximacion que ha de realizarse (nimero de
canal SBAS o nombre de |la aproximacion);

e) la indicacion de pérdida de navegacion (p. gj., falla del sistema) en &l
principal campo de vision del piloto mediante una bandera de advertencia
de navegacion o indicador equivalente en la pantalla de navegacion vertical 1)

o lateral); /;,}-ff/
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f) la indicacion de la funcion LOI en el campo de vision normal del piloto (p. ej.,
mediante un anuncio adecuadamente emplazado); v
qg) la capacidad de preporcionar inmediatamente indicaciones de desviacion

respecto de |a derrota en relacién con la prolongacion del FAS, a efectos de
facilitar la interceptacion de |a prolongacion del FAS desde un vector radar
(p. &j., funcion VTF).

4103 Procedimientos de operaclén

Los concesionarios, permisionarios u operadores aéreos que pretendan efectuar
operaciones RNP APCH con minimos LP y LPV deben incorporar dentro de sus
manuales operacionales al menos los siguientes procedimientos, asi mismo, deben
asegurarse de cumplir con las Reglas del Aire Establecidas en la Gltima revisién vigente
de la Circular Obligatoria CO AV-20.2/07.

41031 Planificacidon de vuelos

Para la planificacion de vuelos, los concesionarios permisionarios v operadores aéresos
que prevean realizar operaciones RNP APCH hasta minimos LP o LPV, deben presentar
los sufijos pertinentes de los planes de vuelo ATC, La base de datos de navegacion a
bordo debe estar vigente y deben incluir los procedimientos apropiados.

Ademas de la planificacion previa a los vuelos normales, deben realizarse las
verificaciones siguientes:

a) el piloto debe asegurarse de que los procedimientos de aproximacién que
pueden usarse para el vuelo previsto (incluyendo aerodromos de alternativa) se
han seleccionado de una base de datos de navegacion vilida (ciclo AIRAC
vigente), han sido verificados mediante los procesos apropiados v no estan
prohibides por instrucciones de la empresa o NOTAM;

b) can sujecion a los reglamentos del Estado, durante la fase previa al vuelo el
pilotc deberia asegurarse de que hay medios suficientes disponibles para
navegar y aterrizar en el lugar de destino o en un aerédromo de alternativa en
caso de pérdida de la capacidad LP o LPV instalada a bordo;

c] los concesionarios, permisionarios u operadores agreos y las tripulaciones de
vuelo deben tener en cuenta todo NOTAM (incluyendo NOTAM SBAS) o texto
de informacién del concesionario, permisionario u operador aéreo que pudiera
perjudicar la operacion de |os sistemas de la aesronave, o la disponibilidad o
idoneidad de los procedimientos en el aeropuerto de aterrizaje, o en cualquier
aeropuerto de alternativa; y

d} si el procedimiento de aproximacicn frustrada se basa e&n medios
convencionales (p. e, VOR, NDB) el equipo de a bordo apropiado requerido
para ejecutar este procedimiento debe estar instalado en la asronave y estaren
condiciones de servicio, Las NAVAID terrestres conexas también deben estar
en condiciones de servicio. Si el procedimiento de aproximacion frustrada se
basa en RNAY (aproximacion frustrada no convencional o una relacion a estima
disponible) el equipo de a bordo apropiade requeride para ejecutar este
procedimiento debe estar instalado en la asronave y estar en condiciones ded/;f;-

servicio.
r/
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41032 Disponibilidad del GNSS aumentado

Los niveles de servicio requeridos para las operaciones RNP APCH hasta minimes LP o
LPV pueden verificarse ya sea mediante NOTAM [cuando estén disponibles) o de
servicios de prediccion. La autoridad competente puede proporcionar orientacion
especifica sobre como cumplir este requisito. Los conceslonarios, permisionarios u
operadores aéreos deben estar familiarizados con la informacién de prediccién
disponible para la ruta prevista.

La prediccion de disponibilidad del servicio LP o LPV debe tener en cuenta los altimos
NOTAM de la constelacidén GPS y de condicién de sistemas SBAS, asi como el modelo
de avidnica [cuando estén disponibles). El servicio puede proparcionarlo el ANSP, al
fabricante de avionica u ctras entidades y puede obtenerse per medio de la capacidad
de prediccian del servicio LP o LPV de un receptor de a bordo.

En el caso de una pérdida predicha y continua del nivel apropiado de deteccion de
fallas de mas de cinco minutos para cualquier parte de la operacion RNP APCH, |a
planificacion del vuelo debe revisarse (p. ej, retardando la salida o planificando un
procedimiento de salida diferente).

El soporte |6gico de prediccion de disponibilidad del servicio no garantiza el servicio
en cuestién, mas bien es una herramienta para evaluar la capacidad prevista de
satisfacer la RNP. Debido a la falla no prevista de algunos elementos de GNSS o SBAS,
los pilotos/ANSP deben darse cuenta de que la navegacién GPS o SBAS puede haberse
perdido completamente mientras se estaba en el aire, lo que puede exigir la reversion
a un medijo de navegacion alternativo. Por lo tanto, los pilotos deben evaluar su
capacidad de navegar (posiblemente a un destino de alternativa) en caso de falla de |a
navegacidn GPS mas SBAS.

Se prevée que estos servicios de prediccion de |la disponibilidad se elaboren tambien
para futuros sistemas GNSS con performances equivalentes al SBAS.

41033 Antes de comenzar el procedimiento

Ademas del procedimiento normal antes de comenzar la aproximacion (antes de! |AF
y de modo compatible con la carga de trabajo de la tripulacién), el piloto debe verificar
si el procedimiento cargado es el correcto comparandolo con las cartas de
aproximacién. Esta verificacion debe incluir:

a) la secuencia de puntos de recorrido;

b) la razonabilidad de las derrotas y distancias de los tramos de aproximacion y la
precision del curso de acercamiento v |a longitud del FAS; v

c) eldngulo de la trayectoria vertical.

Las intervenciones tacticas del ATC en el area terminal pueden incluir rumbeos radar,
autorizaciones “direct to" que eviten los tramos iniciales de una aproximacion,
interceptacién en un segmento inicial o intermedio de una aproximacion o la insercién
de puntos de recorrido extraidos de la base de datos. Al cumplir las instrucciones ATC,
el piloto debe estar consciente de las siguientes consecuencias para el sistema de
navegacion:

a) laentrada manual de coordenadas en el sistema de navegacion por el pllﬂto g
para operar dentro del drea terminal no esta permitida; v
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b) las autorizaciones “direct to" pueden ser aceptadas para el IF siempre que
el cambio de derrota resultante en el IF no exceda de 45°,

El sistema de aproximacicn proporciona la capacidad para que el piloto intercepte la
derrota de aproximacion final muchae antes del FAP (funcién VTF o equivalente). Esta
funcion debe utilizarse para respetar una determinada autorizacién del ATC,

4.10.3.4 Durante el procedimiento

El modo de aproximacién se activard automaticamente por el sistema RNP, Cuando se
realiza una transicion directa al procedimiento de aproximacién (p. gj., cuandoe la
aergnave es dirigida por vectores por el ATC a la prolongacion del FAS y |2 tripulacion
selecciona la funcion VTF o una funcien equivalente), también se activa
inmediatamente el modo de aproximacion LP o LPV.

El sistema proporciona guia lateral o vertical al FAS LP o LPV o a la prolongacién del
FAS (para la transicion directa).

La tripulacion de vuelo debe verificar si el modo de aproximacion GNSS indica LP a LPV
[0 anuncio equivalente) 2 NM antes del FAP.

El FAS debe ser interceptado no mas alla del FAP para que |la aeronave se establezca
correctamente en el curso de aproximacion final antes de Iniciar el descensc (para
asegurar el margen de franqueamiento de terreno y |los obstaculos),

Las presentaciones pertinentes deben seleccionarse de modo que se pueda vigilar la
siguiente informacion:

a) posicion de la aeronave con relacion a la trayectoria lateral;
b) posicion de la asronave con respecto a la trayectoria vertical; y
c} ausencia de alertas LOL

La tripulacion debe respetar todas las resiricciones publicadas respecto de altitud y
velocidad.

Antes del secuenciamientc del FAR, |a tripulacion debe interrumpir el procedimiento
de aproximacion si existe:

al una pérdida de navegacion indicada por una bandera de advertencia (p. &i.,
falla de alimentacién eléctrica, falla del equipo,):

b) vigilancia LOY, anunciada localmente, o equivalente; y

c) alerta de baja altitud (si corresponde).

Después de secuenciar el FARP, a menos que el piloto cuente con las referencias
visuales requeridas para continuar la aproximacion a la vista, el procedimieanto debe
interrumpirse si:

d) Iz perdida de navegacion se indica mediante una bandera de advertencia
(. gj., bandera lateral, bandera vertical o ambas banderas);
e) se indica la pérdida de guia vertical (aunque la guia Iateral ya se haya ’,7'_
presentado); o =
f) el FTE es excesivo y no puede corregirse oportunamente. /.r"7|)5’_"ﬂ
Ly A

£

/
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Los pilotos deben ejecutar una aproximacion frustrada si se encuentran desviaciones
excesivas laterales o verticales y no pueden corregirse a tiempe, a menos que el piloto
tenga a la vista las referencias visuales requeridas para continuar la aproximacion. La
aproximacion frustrada debe realizarse de acuerdo con el procedimiento publicado (p.
ej, convencional o RNAV).

4]03.5 Procedimientos generales de operacién

Los concesionarios permisionarios y operadores aéreos no deben solicitar un
procedimiento RNP APCH hasta minimos LP o LPV a menaos que satisfagan todos los
criterios Iindicados en los documentos pertinentes del Estado. Si una aeronave gue no
satisface estos criterios recibe una autorizacién del ATC para realizar un procedimiento
de aproximacion de ese tipo, el piloto debe comunicar al ATC que no puede aceptar la
autorizacion y debe solicitar otras instrucciones.

El piloto debe cumplir las instrucciones o procedimientos identificados por el
fabricante como necesariocs para cumplir los requisitos de performance.

Si el procedimiento de aproximacion frustrada se basa en medios convencicnales (p.
ej, NDB, VOR, DME), el equipo de navegacién conexc debe estar instalado y en
condiciones de servicio.

Es recomendable que los pilatos usen director de vuelo o piloto automatico en modo
de navegacion lateral, si estan disponibles.

4.103.6 Procedimientos de contingencia

Los concesionarios permisionarios y operadores aéreos deben elaborar
procedimientos de contingencia para reaccionar en forma seqgura a la pérdida de
capacidad de aproximacion durante esa operacion.

El piloto debe notificar al ATC toda pérdida de la capacidad RNP APCH, conjuntamente
con el procedimiento propuesto. Si no puede cumplir los requisitos de un
procedimientec RNP APCH, el piloto debe comunicar al ATS lo antes posible. En la
pérdida de capacidad RNP APCH se incluye toda falla o suceso que haga que la
aercnave deje de satisfacer los requisitos RNP APCH del procedimiento.

En caso de falla de las comunicaciones, e| piloto deberia continuar el procedimienta
de conformidad con los procedimientos de pérdida de comunicacién publicades.

4.10.4 Capacitacién y adiestramiento del personal técnico aeronédutico

Los concesionarios, permisionarios y operadores aéreos que pretendan realizar
operaciones RNP APCH con minimos de operacién LP y LPV; deben proporcionar la
capacitacian inicial y recurrente (al menaos cada 24 meses) para el personal técnico
aeronautico de vuelo, conforme a lo gue se menciona en el presente numeral.

Los programas de instruccién para la tripulacién de vuela deben tratar los siguientes

elementos: /}’j
a) concepto de aproximacion RNP conteniendo minimos LP o LPV: L,"%

. teoriade las operaciones de aproximacion;
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cartas de aproximacion;
IHl. uso del sistema de aproximacién incluyendeo:

1) seleccidn de procedimiente de aproximacion LP o LPV; v

2) principio similar al ILS;
uso del modo de navegacion lateral y técnicas de centrol lateral conexas;
uso de modos VNAY ¥y técnicas de control vertical conexas;
fraseclogia R/T para operaciones de aproximacién LP o LPV; vy
consecuencias para las operaciones de aproximacién LP o LPV del mal
funcionamiento de sistemas gue no estan relacionados con el sistema
de aproximacion (p. gj., falla del sistema hidraulica);

operacién de aproximacion RNP conteniendo minimos LP o LPV:

definicion de operaciones de aproximacién LP o LPV v su relacion
directa con los procedimientos RNAV (GNSS);
requisitos de reglamentacion para las operaciones de aproximacién LP
o LPV;
equipo de navegacian requerido para operaciones de aproximacian LP
o LPV:

1) conceptos ¥ caracteristicas del GPS;

2) caracteristicas del GNSS aumentado; y

3) MEL;
caracteristicas de procedimiento:

1) representacion en las cartas;

2) representacién en pantallas en la aeronave; y

3 minimas;
obtencion de un procedimiento de aproximacion LP o LPV de |la base de
datos (p. ej,, utilizando su nombre o el numero de canal SBAS;
cambic de aeropuerto de llegada y aeropuerto de alternativa;
ejecucian del procedimiento:

1) uso de piloto automatico, mando de gases automatico y director

de vuelo;

2) comportamiento en modo de guia de vuelo;

) gestion de la trayectoria lateral y vertical;

4) cumplimiento de las restricciones de velocidad o altitud;

5) interceptacion de un segmento inicial o intermedio de una
aproximacion después de notificar

6) ATC;

T7) interceptacion de la prolongacion del FAS (p. ej., utilizando
la funcién VTF);

8) consideracion de la indicacién de modo de aproximaciéon
del GNSS (LP, LPV, LNAV/VNAYV,

9) navegacion lateral); y

10) uso de otro equipo de la aeronave para apoyar la vigilancia

de |a derrota, evitar condiciones meteorologicas adversas vy evitar
obstaculos;

procedimientos ATC;

procedimientos anormales; v

procedimientos de contingencia.

Con respecto a la capacitacién de los Oficiales de Operaciones, esta debe ser inicial y

| recurrente (al menos cada 24 meses) y el contenido debe ser acorde las funciones y ,:
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responsabilidades del Oficial de Operaciones asignado a la planeacion del vuelo,
considerando por lo menos los elementos senalados en el presente numeral 4.10.

£.10.5 Bases de datos de navegacion

Los concesionarios, permisionarios y operadores aéreos que pretendan realizar
operaciones RNP APCH con minimos LP y LPV; deben utilizar una base de datos de
navegacion para estas operaciones de aproximacion, misma que debe contar con una
carta de aprobacion tipo 2 o equivalente.

La carta de aprobacion de tipo 2 es expedida por AESA con arreglo a2 |la Opinion Nr.
01/2005 de dicha autoridad, sobre “Aceptacion de proveedores de datos de base de
navegacion” de fecha 14 de enero de 2005, La FAA expide una carta de aprobacian tipe
2 de conformidad con AC 20-153.

Los concesionarios, permisionarios y operadores aéreos deben continuar vigilando
tanto el proceso como los praductos con arreglo al sistema de calidad requerida por
los reglamentos operacionales aplicables. Asi mismo, deben implantar procedimientos
que aseguren la distribucién oportuna y la insercion de datos de navegacion
electronicos vigentes y no alterados correspondientes a todas las aeronaves que los
requieran.

5 Vigilancia de las operaciones

La autoridad aeronautica considerara cualquier error de navegacion reportado, para
cualquier especificacion de navegacion, asi mismo determinara las acciones que
subsanen el problema. Errores de navegacion ocurridos repetidarnente atribuibles a
una parte especifica del sistema de navegacion, podria resultar en la cancelacion de la
aprobacion operacional para el uso de dicho equipo.

La autoridad aerondutica puede solicitar la medificacién del programa de capacitacion
del concesionario, permisionario u operador aéreo, en caso de que se detecten una
repeticion de errores en la navegacion.

Para lo anterior, el solicitante debe establecer un proceso de reporte sobre errores en
la navegacién gque permitan establecer las acciones correctivas que prevengan la
recurrencia. La naturaleza y severidad de los errores podran ser causales para que la
autoridad aeronautica revoque la autorizacién operacional.

Lo no contemplado en la presente Circular Obligatoria, sera resueito por la autoridad
aeronautica.

6. Sanciones. Las transgresiones a la preserite circular obligatoria seran sancionadas
en los términos de |la Ley de Aviacidn Civil, sus respectivos reglamentos y demas
disposiciones juridicas aplicables.

7 Bibliografia
a) Manual de Navegacion Basada en la performance Doc. 9613 de |la OACI.

b) Manual de Aprobacién Operacional de |a Navegacion Basada en 'E'j--s
Performance. Doc, 9997 A
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8 Fecha de efectividad

La presente Circular Obligatoria CO AV-11/09 R2, cancela a la CO AV-11/09 R1 de fecha
Z1 de mayo del 2017 emitida por la AFAC.

La presente Circular Dbligataria CO AV-11/02 R2 “Que establece las especificaciones
para la implementacién y autorizacién de la navegacion basada en la performance
(PEN)", entrara en vigor a partir del 01 de septiembre de 2020 y estara vigente
indefinidamente a menos que sea revisada o cancelada.

ATENTAMENTE
EL DIRECTOR GENERAL DE
A FEDERAL DE AVIACION CIVIL

AGE

LIC. RODRI NARES GUZMAN

Ciudad de|México a 17 de ggdsto de 2020
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APENDICE “A". Abreviaturas y Definiciones

Para los efectas de |la presente Circular Obligatoria, se consideran las siguientes
abreviaturas:

ABAS Sistema de aumentacion basado en la aeronave
ADS-B Vigilancia dependiente automatica- radicdifusion
ADS-C Vidilancia dependiente automatica-contrato
AESA Agencia Europea de Seguridad Aérea

AFM Manual de vuelo de |a asronave

AHRS Sistemna de referencia de actitud y curso

AlP Publicacion de informacion aeronautica

AlIRAC Reglamentacion y control de informacién aeronautica
ANP Performance de navegacién real

ANSP Proveedor de servicios de navegacion aérea

AP Piloto automatico

APCH Aproximacion

A-RNP RNP avanzada

ARP Punto de referencia de aerédromo

ASE Error del sisterma altimétrico

ATC Control del transito aereo

ATIS Servicio automatico de informacién terminal
ATM Cestion del transito aéreo

ATS Servicios de transito aereo

Baro-VNAYV VNAV baromeétrica

B-RNAV RHAV basica

CA Curso hasta una altitud

CDFA Aproximacion final en descenso continuo

cDl Indicador de desviacion de curso

CcDu Unidad de control y de visualizacién

CEAC Conferencia Europea de Aviacion Civil

CF Curso hasta punto de referencia

CFIT Impacto contra el suelo sin perdida de control
CRC Verificacién por redundancia ciclica

CRM CGestion de recursos de tripulacion

DA Altitud de decision

DB Bloque de datos

DCPC Comunicaciones directas controlador-piloto

DF Directo a punto de referencia

DME Equipo radiotelemétrico

EFIS Sisterna electronico de instrumentos de vuelo
EHSI Indicador electranico de situacion horizental
EPE Error con respecto a la posicion calculada

EPU Incertidumbre con respecto a la posicion calculada

EUROCAE  Organizacién europea para el equipamiento de la aviacién civil
EUROCONTROL Organizacién Europea para la Seguridad de la Navegacidon Aérea

FA Curso desde un punto de referencia hasta una altitud

FAA Administracian Federal de Aviacion (de los Estados Unidos)

FAF Punto de referencia de aproximacion final

FAS Tramo de aproximaciaon final

FDE Deteccian de fallas y exclusian

FGS Sisterma de guia de vuslo

FM Curso desde un punto de referencia hasta una terminacién manual
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FMS
FOM
FOSA
FPAP
FRT
FTE
FTP
GNES
GPA
GPS
HIL
HM
HPL
HSI
IF
1AF
INS
IRS
IRU
JAA
ITSO
LNAV/VNAV
LOA
LOC
LOE
LOFT
LOI
LP
LPV
LRNS
LTP
MAHF
MAPL
MCDU
MDA
MEL
MLS
MNPS
NAA
NDB
NAVAID
NSE
OEM
PBN
PDE
POH
PSE
PSR
RAIM
RF
RNP
RNAV
SBAS

CO AV-11/09 R2

Sisterma de gestién de vuelo
Manual de operaciones de vuelo
Evaluacién de la seguridad operacional de los vuelas
Punto de alineacion de |a trayectoria de vuelo
Transicion de radio fijo
Error tecnico de vuelo
Punto de umbral ficticie
Sistema mundial de navegacidén por satélite
Angulo de trayectotia de planeo
Sistema mundial de determinacion de |a posicién
Limite de integridad horizontal
Espera hasta una terminacion manual
Nivel de proteccidn horizantal
Indicador de situacion horizontal
Punto de referencia intermedio
Punto de referencia de aproximacion inicial
Sisterna de navegacién inercial
Sistema de referencia inercial
Unidad de referencia inercial
Autoridades Conjuntas de Aviacian
Orden conjunta de norma técnica
Navegacion laterai/navegacion vertical
Carta de autorizacién/carta de aceptacion
Localizador
Evaluacién orientada a las lineas agéreas
Instruccion de vuelo crientada a las lineas aéreas
Pérdida de integridad
Performance del localizador
Performance del localizador con guia vertical
Sistemas de navegacién de larga distancia
Punto del umbral de aterrizaje
Punto de referencia de espera en aproximacion frustrada
Punto de aproximacién frustrada
Unidad de control y presentacion de funciones miltiples
Altitud minima de descenso
Lista de equipo minimo
Sistema de aterrizaje por microondas
Especificacion de performance minima de navegacion
Auteridad nacional de aeronavegabilidad
Radiofare no direccional

Ayuda para la navegacion aérea
Error del sistema de navegacion
Fabricante del equipo original
Navegacion basada en la performance
Error de definicién de la trayectoria
Manual de operaciones del piloto
Error de posicion
Radar primario de vigilancia
Vigilancia auténoma de |a integridad en el receptor
Radio a punto de referencia
Perfarmance de navegacidn requerida
MNavegaclén de drea
Sistermna de aumentacion basado en satélites
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SID Salida normalizada por instrumentos

g5 Senal en el espacio

SSR Radar secundario de vigilancia

STAR Llegada normalizada por instrumentos

STC Certificado de tipo suplementario

TAWS Sistermna de advertencia y alarma de impacto
TCH Altura de frangueamiento del umbral

TF Derrota a punto de referencia

TLS Nivel deseado de seguridad operacional
TOAC Control de hora de llegada

TOGCA Maniobra de “motor y al aire” en el despegue
TSE Error del sisterma total

TSO Orden de norma técnica

VA Rumbo hasta una altitud

Vi Rumbeo hasta un punto de interceptacién
WM Rumbo hasta una terminacion manual
VNAVY Navegacion vertical

VOR Radiofare omnidireccional VHF

VTF Vector a final

Para los efectos de la presente Circular Obligatoria, se consideran las siguientes
definiciones:

Aeronave. Cualquier vehiculo capaz de transitar con autonomia en el espacio aéreo
con pEFEUI"IEIE, c:arga Q carreg.

AlP, Publicacion de Informacion Aerondutica: Publicacién expedida por la Autoridad
Aeronautica, o con su autorizacién, la cual contiene informacién indispensable para la
navegacion aérea.

Aplicacién de Navegacién Aérea. Aplicacion de una especificacién para la navegacion
y de la correspondiente infraestructura de ayudas para la navegacion a rutas,
procedimientos y/o a un volumen de espacio aéreo definide de conformidad con el
concepto de espacio aereo previsto.

Nota: La aplicacién de navegacién es un elemento, junto con comunicaciones,
vigilancia y procedimientos ATM, que cumple los objetivos estratégicos de un
concepto de espacio aéreo definido.

Autoridad Aeronautica: La Secretaria de Comunicaciones y Transportes a traves de la
Agencia Federal de Aviacion Civil.

Concepto de Espacio Aérea: Un concepto cde espacio aéreo proporciona la descripcién
y el marco de operaciones previsto dentro de un espacio aéreo. Los conceptos de
espacio aéreo se elaboran para satisfacer objetivos estrategicos explicitos tales como
mejor seguridad operacional, mas capacidad de trénsito aéreo y mitigacién de las
repercusiones en el madio ambients, etc. Los conceptos de espacio aéreo pueden
incluir detalles de la organizacion practica del espacio aéreo vy sus usuarios basada en
determinadas hipdtesis CNS/ATM como, por ejemplo, estructura de rutas ATS,
minimas de separacidon, espaciado entre rutas y margen de frangueamiento de ;|
obstaculos,
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Concesionario. Sociedad mercantil constituida confoerme a las Leyes Mexicanas, a la
que la Secretaria de Comunicaciones y Transportes otorga una concesion para la
explotacion del servicio de transporte aéreo de servicio al piblico nacional regular y es
de pasajeros, carga y correo o una combinacidn de éstes, vy que esta sujeto a rutas
nacionales, itinerarios y frecuencias fijos, asi como a las tarifas registradas y a los
horarios autorizados per la Secretaria, ademas de la explotacion, administracion,
operacion y en su caso construccion de aeropuertos,

Control por Procedimientos. Servicio de control de transito aéreo suministrado sin que
se requiera usar informacion derivada de un sistema de vigilancia ATS.

Entorno Mixto de Navegacion. Entorno en el que pueden aplicarse diferentes
especificaciones para la navegacion (por ejemplo, rutas RNP 10 y RNP 4) dentro del
mismo espacio aéreo o en el que se permiten operaciones de navegacion
convencional y aplicaciones RNAV o RNP en el mismo espacio aéreo.

Especificaciéon de Navegaciéon. Conjunto de requisitos relativos a la acronave vy a la
tripulacion de vuelo necesarios para dar apoyo a las operaciones de la navegacién
basada en |la performance dentro de un espacio aéreo definido. Existen dos clases de
especificaciones para |a navegacion:

Especificacién RNAY. Especificacién para la navegacion basada en la navegacion de
area que no incluye el requisito de vigilancia y alerta de |a performance, designada por
medio del prefijo RNAV, por ejemplo, RNAV 5, RNAV 1.

Especificacién RMNP. Especificacidn para la navegacion basada en la navegacion de
area que incluye el requisito de vigilancia y alerta de la performance, designada por
medio del prefijo RNP, por ejemplo, RNP 4, RNP APCH.

Funcién de Navegacién. La capacidad detallada del sistema de navegacién (como
ejecucién de tramos de transicidon, capacidades de desplazamiento paralelo, circuitos
de espera, bases de datos de navegacion) requerida para satisfacer el concepto de
espacio aereo,

Cestién de Transito Aéreo [ATM). Conjunto de funciones de a borde y de tierra
(servicios de transito aéreo, gestion del espacio aéreo y gestion de la afluencia del
transito aéreo) necesarias para asegurar el movimiento seguro y eficaz de las
aeronaves durante todas las fases de las operaciones.

Infraestructura de Ayudas para la Navegacion. Expresian que designa las ayudas para
la navegacion basadas en tierra o en el espacio disponible para satisfacer los requisitos
de |a especificacién para la navegacién.

Llegada Normalizada por Instrumentos (STAR). Ruta de llegada designada segun
reglas de vuelo por instrumentos (IFR) que une un punto significative, normalmente
en una ruta ATS, con un punto desde el cual puede comenzarse un procedimiento
publicado de aproximacion por instrumentos,

Manual General de Operaciones. Manual que contiene los procedimientos,
instrucciones y guias para el uso del perscnal operacional de los concesionarios y };,
permisionarios en la ejecucion de sus obligaciones.

."'. L
-
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Navegacién Basada en la Performance (PBN). Navegacion de &rea basada en
requisitos de performance que se aplican a las aercnaves que realizan operaciones en
una ruta ATS, en un procedimiento de aproximacion por instrumentos o en un espacio
aéreo designado.

Nota: En las especificaciones para la navegacion, los requisitos de performance se
expresan en funcion de la precision, integridad, continuidad, disponibilidad v
funcionalidad necesarias para la operacion propuesta en el contexto de un concepto
de espacio aéreo particular.

Navegacion de Area (RNAV). Método de navegacién que permite la operacién de
aeronaves en cualguier trayectoria de vuelo deseada, dentro de la cobertura de las
ayudas para la navegacién referidas a la estacidn, o dentro de los limites de la
capacidad de las ayudas auténomas, o de una combinacion de ambas.

Mota: La navegacion de-area incluye |la navegacion basada en la performance, asi como
otras operaciones RNAV que no se ajustan a la definicion de navegacion basada en la
performance.

NMOTAM. Aviso distribuide por medio de telecomunicaciones que contiene informacién
relativa al establecimiento, condicién o meodificacion de cualquier instalacion
aeronautica, servicio, procedimiento o peligro, cuyo conocimiento oportuno es
esencial para el personal encargado de las operaciones de vuelo.

Operaciones RMNAY. Operaciones de aeronaves en las que se usa navegacion de area
para aplicaciones RNAV, Las operaciones RMAV incluyen el uso de navegacion de area
para operaciones que no se desarrollan de acuerdo con este manual.

Operaciones RNP. Operaciones de aeronaves en las que se usa un sistema RNP para
aplicaciones de navegacién RNP.

Operador aéreo. El propietario o poseedor de una aeronave de estado, de las
comprendidas en el articulo 5 fraccion I, inciso (a) de la Ley de Aviacion Civil, asi como
de transporte aéreo privadeo no comercial, mexicana o extranjero.

Permisionario. Persona maral o fisica, en el caso del servicio aéreo privado comercial,
nacional o extranjera, a la que la Secretaria de Comunicaciones y Transportes otorga
un permisoc para la realizacién de sus actividades, pudiendo ser la prestacian del
servicio de transporte aéreo internacional regular, nacional & internacional no regular
y privado comercial.

Plan de vuelo. Informacion especificada que, respecto a un vuelo provectado o a parte
de un vuelo de una aesronave, se somete a las dependencias de los servicios de transito
aéreo,

Ruta de Navegacién de Area. Ruta ATS establecida para el uso de aeronaves que
pueden aplicar el sistemna de navegacian de area.

Ruta RNP. Ruta ATS establecida para el uso de aeronaves que operan conforme a una
especificacion para la navegacién RNP prescrita.

Salida Normalizada por Instrumentaos (SID). Ruta de salida designada segun reglas de
vuelo por instrumentos (IFR) que une un aerddromo o una determinada pista del (b
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aercdromo con un determinado punto significativo, nermalmente en una ruta ATS, en
el cual comienza la fase en ruta de un vuelo.

Servicio de Vigilancia ATS. Expresién empleada para referirse a un servicio
propercicnado directamente mediante un sistema de vigilancia ATS.

Sistema de Aumentacién Basado en la Aeronave [ABAS). Sistema de aumentacion por
el gue la informacién obtenida a partir de otros elementos del GNSS se afiade o integra
a la informacion disponible a bordo de la asronave.

Nota: La forma mas comun de ABAS es la vigilancia autonama de la integridad en el
receptor [RAIM).

Sistema de Aumentacién Basado en Satélites (SBAS). Sistema de aumentacion de
amplia cobertura por el cual el usuario recibe informacion de aumentacion transmitida
por satélite.

Sistema de Vigilancia ATS. Expresion genérica que significa, seguin el caso, ADS-B, PSR,
55R o cualquier sisterna basado en tierra comparable que permite |a identificacidn de
deronaves.

Nota: Un sistema similar basado en tierra es aquel para el cual se ha comprobado, por
evaluacian u otra metodologia comparativa, que los niveles de seguridad operacional
y de performance son iguales o mejores que los correspondientes a los del SSR mono
impulso.

Sistema RNAV. Sistema de navegacion que permite la operacion de aeronaves en
cualquier trayectoria de vuelo deseada, dentro de la cobertura de las ayudas para la
navegacion referidas a la estacion, o dentro de los limites de las capacidades de las
ayudas auténomas, o de una combinacién ce ambas. Un sistema RNAV puede formar
parte de un sistema de gestion de vuelo (FMS).

Sisterna RNP. Sistema de navegacion de area que da apoyo a la vigilancia y alerta de
la performance de a bordo.

Vigilancia Auténoma de la Integridad en el Receptor (RAIM). Forma de ABAS por la que
un receptor procesador GNSS determina |la integridad de las sefiales de navegacién
GNSS empleando Unicamente sefales, GPS o sefales GPS aumentadas con altitud
(ayuda barométrica). Esto se determina mediante una verificacion de |la coherencia
entre mediciones redundantes de seudo distancias, Para que e| receptor realice la
funcién RAIM es necesario disponer de por lo menos un satélite adicional con la
geometria correcta y que exceda la necesaria para estimar la posicion.
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APENDICE “B". Aprobacién operacional PBN

Bl. Aprobacién operacional para concesionarios, permisionarios y operadores aéreos
nacionales

En el presente apéndice se describen los detalles del proceso de obtencion de la
aprobacion operacional PBN; dicho proceso es genérico para cada una de las
especificaciones de navegacion, con excepcion de RNP APCH AR, que se describe en
la Circular Obligatoria CO AV-46/17.

Dado que cada operacién puede diferir considerablemente en cuanto a complejidad v
alcance, EL Lider de Equipae de Certificacion junto con los inspectores asignados deben
de tener una considerable libertad en la toma de decisiones y la formulacion de
recomendaciones durante el proceso de aprobacion. La recomendacion final por parte
del Lider de Equipo de Certificacién (LEC) y la decisién de la aprobacién operacional
por |la Autoridad Aeronautica debe basarse en la determinacion de si el solicitante:

a) cumple los requisitos establecidos en la presente Circular Obligatoria;

b) Las aeronaves con las que pretende operar estan equipadas
adecuadamente; y

L= es capaz de realizar |la operacion propuesta de manera segura y eficaz.

La complejidad del proceso de aprobacion se basa en la evaluacion realizada por el
Lider de Equipo de Certificacion (LEC). Para aprobaciones simples (por ejemplo: RNAV
5 v 10), algunos pasos se pueden condensar o eliminar, Algunos solicitantes pueden
carecer de una comprension basica de lo que se requiere para su aprobacidn. Otros
solicitantes podran proponer una operacion compleja, pero estar bien preparados e
informados, Debido a la variedad de las operaciones propuestas v 2 las diferencias en
los conocimientos del solicitante, el proceso debe ser |o suficientemente detallado vy lo
suficientemente flexible para poder aplicarlo a todas |as posibilidades.

El proceso de aprobacion debe constar de las siguientes fases:

Fase 1 — Fase previa a la solicitud. El concesionario, permisionario u operador aéreo
inicia el proceso de aprobacidn revisando los requisitos; se establece que la aeronave,
los procedimientos operacionales, los procedimientos de mantenimiento v la
instruccién cumplen los requisitos; y se elabora una propuesta escrita a la Autoridad
Aeronautica. Se han publicado en la presente Circular Obligateria ayudas de trabajo
para facilitar la conjunciéon de la informacion. En esta etapa, también se recomienda
una reunion de pre-solicitud con la Autoridad Aeronautica, quien designara a un Lider
de Equipo de Certificacion [LEC), usualmente un Inspector Verificadar Aeronsutico de
Operaciones (IVA.O) quien fungird como coordinar del proceso de la aprobacién
operacional. 5i la solicitud propuesta es compleja, el concesionarie, permisionario u
operador aéreo puede necesitar obtener asesoramiento y asistencia de los OEM u otras
organizaciones de diseno, centros de instruccion, proveedores de datos, etc.

Fase 2 — Fase de solicitud formal. El concesionario, permisionario u operador aéreo
somete a la Autoridad Aeronautica una solicitud formal, por escrito, para su
aprobacion, en la que se designa a un jefe de proyecto (ya sea para la aprobacién
especifica o en general para |as aprobaciones PBM).

Fase 3 — Fase de evaluacion de la documentacion. El Lider de Equipo de Certificacién
(LEC) evallda la solicitud formal de la aprobacién operacional y sus anexos, para
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determinar si se estan cumpliendo todos los requisitos. El Lider de Equipo de
Certificacion debe coordinar con los Inspectores Verificadores Aeronduticos de
Aeronavegabilidad (IVA-A), lo referente a la aprobacion de aeronavegabilidad
conforme a las especificaciones de navegacion requeridas por el solicitante. Aci
mismo, puede solicitar asesoria del Inspector Verificador de Operaciones de Vuelo
(IVA.QV), para especificaciones de navegacion mas compleja (Ejemplo: RNP APCH
LNAV/VNAV y LP/LPV).

En case de que la informacion no sea satisfactoria, se procedera a notificar por eserito
la documentacion faltante al concesionario, permisionaric U operador aereo
solicitante,

Fase 4 — Fase de demostracion e inspeccion. Durante un vuelo de validacion y/o una
sesion de simulador el Lider de Equipo de Certificacion en conjunto con el Inspector
de Operaciones de Vuelo (IVA.OV), evaluan de gue manera el concesionario,
permisionario u operador aéreo, se estan cumpliendo los requisitos para una
especificacion de navegacion requerida. En esta demostracién el concesionario,
permisionario u operador agrec solicitante; tendra que demostrar que es capaz de
lievar a cabo las operaciones PBN conforme a lo descrito en los procedimientos
aprobados, asi mismo debe demaostrar que la aeronave se encuentra debidamente
equipada para las especificaciones de navegacién solicitadas vy que la capacitacion y
adiestramiento al personal técnico aerondutico ha sido efectiva.

Cabe mencionar que el Lider de Equipo de Certificacién (LEC) evaluara la necesidad de
la realizacibn de dichas demostraciones con base en el tipo de aeronave,
equipamiento, sensores, especificaciones de navegacién solicitadas y experiencia del
solicitante.

Pasoc 5 — Fase de aprobacién., Una vez que se haya efectuado la inspeccion
corraspondiente, los vuelos de validacion y/o sesiones de simulador; y que el resultado
de estas haya sido satisfactorio la Autoridad Aercnautica se dispondra a emitir la
aprobacién operacional PBN correspondiente conforme a lo que se menciona a
continuacion:

a) Revision a las especificaciones de operacién del Certificade de Explotador
de Servicios Aéreos (AQC), por la inclusién de: “seccidon B46& - Operaciones
PEN". Lo anterior para aeronaves con matricula XA que cuenten con ACC
vigente. Cabe mencionar que la vigencia de la aprobacion operacional se
sujetara a la vigencia del citado certificado.

b) Aprobacion Operacional PEN, para Aeronaves con matricula XB.

B2 Aprobacién operacional para permisionarios y operadores aéreos extranjeros

Los permisionarios y operadores aéreos extranjeros, que pretendan realizar
operaciones PBN dentro del espacio aéreo mexicano, deben cumplir con el proceso de
aprobacién operacional PBN descrito en el numeral Bl del presente Apéndice, a menos
que logren acreditar lo siguiente:

a) Presentar ante la autoridad aeronautica las especificaciones de operacion
y/o aprobacion eperaciaonal emitida por la autoridad aeronautica del pais de
origen, en las cuales se describan las especificaciones de navegacion y
sensores autorizados para |a operacion requerida.

b) Presentar una referencia cruzada entre el contenido de la presente Circular
Obligatoria v los documentos y/o publicaciones técnicas mediante los 7.
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cuales da cumplimiento a todos y cada uno de los numerales de |a presente
Circular.

Mo obstante, lo anterior, el Lider de Equipo de Certificacion (LEC), podra requerir
mayores detalles de la informacion referida en los parrafos anteriores, de acuerdo a la
complejidad de las especificaciones de operacion solicitadas, con la finalidad de
corroborar que el nivel de cumplimiento es el equivalente a lo establecido en la
presente Circular Obligatoria.

Una vez cumplidos los regquerimientos antes senalados la Auteridad Aeronautica
resolvera emitir la aprobaciéon operacional PBN correspondiente en los siguientes
terminos:

a) Modificacién a la Convalidacién de las Especificaciones de Operacién del
AOC, para permisionarios de transporte aéreo extranjeros, ejemplo:
operadores FAR 121 y 135 de la FAA o equivalentes de otras autoridades
asronauticas.

b) Aprobacion cperacional PBN, para operadores aereos extranjeros, ejemplo:
operadores FAR 91 o equivalentes de otras autoridades aeronauticas.
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