(“* INSTRUCAO SUPLEMENTAR - IS

ANAC IS N2 91-001

Revisao B
Aprovagao: Portaria n® 1405/SS0O, de 12 de julho de 2012, publicada no Diario Oficial da
Unido n° 135, de 13 de julho de 2012, Secdo 1, p. 3.
Assunto: Aprovacao de aeronaves e operadores para condugéo de opera- Origem: SSO
¢coes PBN
1. OBJETIVO
1.1 A presente Instrucdo Suplementar representa um esforgo conjunto entre as Superintendén-

cias de Aeronavegabilidade e Operacdes da ANAC tendo sido elaborada com o intuito de
fornecer um material de orientacdo para a aprovacdo de aeronaves e operadores para a
conducéo de operacOes PBN.

2. REVOGACAO

2.1 IS N° 91-001 Reviséo A.

3. FUNDAMENTOS

3.1 DOC 9613-AN 937, “Performance-based Manual”, da OACI;

3.2 DOC 4444-ATM/501, “Procedures for Air Navigation Services”, da OACI;

3.3 DCA 351-2 “Concepg¢ao Operacional ATM Nacional” — CONOPS, aprovado pela Portaria
do Comando da Aeronautica N° 299/GC3, de 5 de maio de 2008;

34 DCA 351-3 “Programa de Implementagio ATM Nacional”, Portaria do DECEA N°
128/DGCEA, de 5 de maio de 2009;

3.5 AIC-N 06/11, “Implementa¢ao da RNAV-5”, DECEA, de 13 de janeiro de 2011;

3.6 AIC-N 26/09, “Implementacdo da Navegacdo Baseada em Performance (PBN) nas TMA
Brasilia, Recife, Rio De Janeiro e Sdo Paulo”, DECEA, 19 de dezembro de 2009; e

3.7 AIC-N 17/11, “Implementacdo da Navegacdo Baseada em Performance (PBN) nas TMA
Rio de Janeiro e Sao Paulo”, DECEA, 28 de julho de 2011.

4. DEFINICOES E ABREVIATURAS

4.1 No escopo da presente Instru¢do Suplementar, sdo validas todas as defini¢fes contidas no
RBAC 01, no RBHA 91 ou no RBAC que venha a substitui-lo, no RBAC 121 e no RBAC
135, e ainda:

4.1.1 Operacdo PBN: uma rota ou procedimento cuja execugao requer que o conjunto de siste-
mas da aeronave, qualificacdo da tripulacdo e sistemas de gerenciamento de trafego aéreo
atenda a especificacdes expressas em termos de precisédo, integridade, disponibilidade, con-
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4.2

5.1

5.2

5.3

5.4

5.5

5.6

5.7

tinuidade e funcionalidade, compreendendo especificagdes de Navegacéo de Area (RNAV)
ou de Desempenho de Navegacdo Requerido (RNP), associados a um determinado nivel de
precisao para cada tipo de operacao.

Igualmente, permanecem validas no presente documento as abreviaturas detalhadas no
RBAC 01, no RBHA 91 ou no RBAC que venha a substitui-lo, no RBAC 121 e no RBAC
135, além daquelas apresentadas no Apéndice A.

INTRODUCAO

O conceito PBN representa um esfor¢co da OACI em harmonizar os métodos de navegacgao
de area e engloba os métodos de navegacdo RNAV e RNP. Estes Gltimos sdo dois métodos
similares, que se diferenciam basicamente pela existéncia, na navegacdo RNP, de um sis-
tema de monitoramento e alerta aos pilotos da integridade da informacdo de posicionamen-
to da aeronave, que ndo se faz necessério na navegacdo RNAV. O PBN veio a introduzir
critérios baseados em desempenho para os sistemas de navegacdo expressos em termos de
precisdo, integridade, disponibilidade, continuidade e funcionalidade, em substituicdo aos
conceitos anteriores cujos critérios eram baseados em tecnologias especificas.

A implementacgéo de rotas de acordo com o conceito de navegacdo baseada em desempe-
nho possibilita a reducdo da separacdo lateral e longitudinal entre as aeronaves, resultando
em beneficios para os operadores, mantendo o elevado nivel de seguranca das operacdes.
Entre outras vantagens, pode-se mencionar um maior nimero de rotas otimizadas, a redu-
¢do do tempo de voo, diminuicdo de atrasos, maior flexibilidade de operacdes e menor
consumo de combustivel.

Os sistemas de navegacao de area permitem o voo em qualquer trajetoria desde que a aero-
nave se encontre dentro da cobertura dos auxilios a navegacdo (por satélite ou em terra) ou
dentro da capacidade dos equipamentos de posicionamento embarcados, ou uma combina-
cao de ambos.

Os requisitos de desempenho de navegacdo em rotas ou espacos aéreos especificos devem
ser definidos de maneira clara e concisa. Esta condicdo visa assegurar que todo o pessoal
envolvido com as operacdes esteja devidamente informado sobre a situagdo e a correta o-
peracdo dos sistemas de navegacdo a bordo das aeronaves, assim como sobre compatibili-
dade e adequabilidade destes sistemas para a realiza¢do dos procedimentos de navegacéo.

Para operadores aéreos operando sob as regras do RBAC 121, a secdo 121.349 estabelece a
necessidade de autorizacdo, por meio das Especificagdes Operativas, de qualquer sistema
RNAV usado para atender aos requisitos de equipamentos de navegacéo.

A secdo 135.165 do RBAC 135 menciona 0s equipamentos que necessitam estar instalados
em uma aeronave para que a mesma atenda aos requisitos de navegacdo IFR e ao valor de
desempenho de navegacdo requerido (RNP — Required Navigation Performance) para a ro-
ta a ser voada.

A OACI, com o intuito de harmonizar os requisitos e padronizar as aprovacoes referentes
aos conceitos de navegacao baseados em desempenho, publicou, através da terceira edigcdo
de seu Doc 9613 — Performance-based Navigation Manual, recomendacdes para a elabora-
¢do dos regulamentos nacionais de aprovacdo PBN por parte dos Estados. Este documento
da OACI constitui a referéncia primaria para a elaboracdo da presente Instrucdo Normati-
va, cuja concepgdo também se valeu de documentos estadunidenses, europeus e de Circula-
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res de Assessoramento elaboradas pelo escritério regional da OACI em Lima, no Peru,
conforme tabela abaixo:

Doc 9613 - Performance-based Navigation Manual
Operacio Documento Documento Documento
perag OACI - Lima EASA FAA
Order
RNAV 10 AC 91-001 AMC 20-12 8400.12A
RNAV 5 AC 91-002 AMC 20-4 AC 90-96A
RNAV le?2 AC 91-003 JAATGL 10 AC 90-100A
AC 90-105
RNP 1 AC 91-006 JAATGL 10 AC 20-138B
AC 90-105
RNP APCH AC 91-008 AMC 20-27 AC 20-138B
AC 90-101
RNP AR APCH | AC 91-009 AMC 20-26 AC 20-138B
APV/BARO- AC 90-105
VNAVY AC 91-010 AMC 20-27 AC 20-138B

5.8

5.9

5.10

Tabela 1: documentos equivalentes de outras autoridades de aviacdo civil considera-
dos na elaboracéo desta IS.

Tendo em vista que a evolucdo dos sistemas de navegacdo de area e o recente esforco de
padronizacdo da OACI (levado a cabo com a terceira edi¢cdo do Doc 9613) impuseram uma
forte evolucdo na conceituacdo e na normatizacdo da navegacdo de area, faz-se necessario
frisar que muitos dos conceitos e acrénimos utilizados nos documentos de referéncia pos-
suem significados distintos em documentos distintos, ou mesmo mais de um significado
em no documento, dependo do contexto. Recomenda-se, portanto, atencdo na leitura da
documentacdo, a fim de evitar confusdo na interpretacdo, em especial dos documentos edi-
tados antes da terceira edi¢cdo do DOC 9613.

Cabe ressaltar que o acronimo RNAYV significa genericamente “navegador ou navegagao
de area”, mas também ¢ utilizado como designador de rotas PBN especificas (veja a Tabe-
la 2). O acronimo RNP, por sua vez, significa genericamente “desempenho de navegagao
requerida” e foi largamente utilizado com este significado na segunda edi¢do do Doc 9613,
mas a partir da terceira edi¢do (que adotou o conceito PBN), tem sido utilizado como de-
signador de rotas PBN especificas.

A ANAC ¢ a autoridade responsavel pela aprovacéo das operagdes de Voo no espaco aéreo
brasileiro, incluindo aquelas que possuam requisitos de navegacdo baseados em desempe-
nho — conceito PBN (RNAV e RNP). Com este intuito, a ANAC deve assegurar que tanto
as aeronaves quanto os operadores que pretendam realizar tais operagdes estejam devida-
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5.11

5.12

5.13

5.14

mente capacitados a plena execucdo de todos os procedimentos relacionados as operacdes
PBN pleiteadas, antes de emitir as respectivas autorizagoes.

A presente Instrucdo Suplementar foi elaborada considerando que as rotas e procedimentos
envolvendo o conceito PBN aqui tratado s&o publicados e executados tendo como referén-
cia o sistema de coordenadas WGS 84 (World Geodetic System 84).

Este documento aborda os aspectos que serdo observados durante o processo de autoriza-
cao de operacdes PBN para as diversas especificacdes, de forma tal que outros documentos
que tratam do assunto devem ser considerados para a efetiva execucdo das operacgdes. Os
NOTAMs, as Circulares de Informag6es Aeronauticas (AIC), a Publicacéo de Informacdes
Aeronduticas (AIP) do DECEA e os manuais de operagdo das aeronaves e sistemas sao e-
xemplos de documentos que complementam as instrucfes para a conducao das operacdes
de navegacédo baseada em desempenho.

Uma aprovacdo operacional emitida por forca deste documento permite que o operador
realize operacdes PBN, de acordo com critérios adotados ao redor do globo, dentro de um
conceito de espaco aéreo por area de operacdo. A Tabela 2 relaciona as operacGes PBN
abordadas por este documento, com suas respectivas precisdes e areas de atuacao.

Designacéo da Precisdo Lateral

Operagao da Navegacao Area de Aplicacéo

RNAV 10 (RNP 10) 10 Em rota — Oceénica / Remota

RNAV 5 5 Em rota — Continental

RNAV 1e2 le?2 Em rota — Continental / Area Terminal

RNP 4 4 Em rota — Oceénica / Remota

RNP 1 1 Area Terminal

RNP APCH 0.3

RNP AR APCH 05-0.1 Aproximacao

APV/BARO-VNAV -

Tabela 2: Areas de aplicacéo e precisdes laterais associadas aos procedimentos PBN.

Nota: Os valores de precisdo lateral de navegacao estdo expressos em milhas nauticas
mantidas por, pelo menos, 95% do tempo de voo, a partir do centro da trajetdria desejada.

Esta IS trata de processos de autorizacdo para a execucdo de operagdes PBN cujas especi-
ficidades relativas as diversas precisdes de navegacdo estdo detalhadas nos apéndices con-
forme tabela abaixo:
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Operacéo APENDICE
RNAV 10 B
RNAYV 5 C
RNAV 1le?2 D
RNP 4 E
RNP 1 - Bésica F
RNP APCH G
RNP AR APCH H
APV/BARO-VNAV I

Tabela 3: relacé@o das operacdes PBN especificadas nos apéndices desta IS.

Embora as distintas operacbes PBN possuam aspectos em comum, o cumprimento ao esta-
belecido pela presente IS, por parte do operador, deve ser satisfeito individualmente para
cada uma das especificacdes para as quais 0 operador desejar autorizagdo para operacao.
De tal maneira, exceto quando explicitamente declarado, a demonstragéo de conformidade
com uma determinada especificacdo de navegacdo ndo garante a conformidade com as de-
mais.

Operac0es de aproximacdo GNSS com aprimoramento de sinal (signal augmentation), tais
como SBAS e GBAS, ndo sdo cobertas por esta IS. O mesmo se aplica as operacdes LP e
LPV cujo funcionamento se vale do mesmo principio de aprimoramento do sinal de posi-
cionamento proveniente dos satélites.

PROCESSO DE APROVACAO PBN

Embora seja Unico, o processo de aprovacdo de operacdes PBN devera ser submetido a
dois tipos de aprovacgdes: a aprovacdo de aeronavegabilidade e a aprovacdo operacional.
Mesmo sendo tratados N0 mesmo processo, 0s critérios minimos de ambas as areas devem
ser atendidos para que seja possivel determinar o nivel de seguranca da operacao pretendi-
da e seja emitida a respectiva aprovacao.

Né&o se deve confundir a aprovacao de aeronavegabilidade deste processo de aprovacéo de
operacdes PBN (item 7.1 desta IS) com aprovacOes de aeronavegabilidade de processos de
Certificacdo de Tipo ou Certificagdo Suplementar de Tipo. Embora muitos dos aspectos de
aeronavegabilidade sejam os mesmos, nos dois Ultimos verifica-se a instalacdo equipamen-
tos de navegacao de area em aeronaves novas ou modificadas, para emissdo de Certificado
de Tipo (CT), de Certificado Suplementar de Tipo (CST), ou documento equivalente. Para
0 processo de aprovacao de operagdes PBN, o equipamento de navegacao de area ja deve
estar instalado e certificado.

Em um mesmo processo, 0 requerente poderd pleitear a autorizag¢do para conducdo de mais
de uma operacdo PBN. Entretanto, a conformidade com os critérios técnicos, as analises e
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6.4

6.5

6.5.1

6.5.2

6.5.3

6.5.4

6.5.5

a emissdo das autorizacdes devem ser tratados individualmente para cada especificacdo
PBN solicitada.

A coordenacdo dos processos de aprovacdo PBN é de responsabilidade da SSO através de
suas geréncias: a GCTA, para operadores regidos pelo RBAC 121, e a GVAG para opera-
dores segundo o RBAC 135 e 0 RBHA 91, ou outro que venha a substitui-lo. Portanto, os
processos de aprovagdo PBN serdo conduzidos por estas geréncias, por intermedio dos ins-
petores focais de cada operador.

Os processos de aprovacdo de operacfes PBN devem seguir o conceito de processo de cin-
co fases, conforme preconizado pela OACI, sendo que apenas na ultima fase (fase 5), apos
o0 operador ter demonstrado atendimento a todos os requisitos aplicaveis, devera ser emiti-
da a aprovacao da ANAC para que sejam realizadas as operacgdes pretendidas. As fases do
processo sao descritas a seguir.

Fase 1 - Pré-solicitacdo: Os representantes da ANAC e do operador devem desenvolver
um entendimento comum em relagdo a aprovacdo das operagdes PBN, estabelecendo os
requisitos aplicaveis e os documentos de orienta¢do que serdo utilizados na conducao do
processo. Com este intuito, uma Reunido de Orientacdo Prévia (ROP) pode ser agendada, a
critério do POI ou do inspetor designado para gerir 0 processo de aprovacao, para que as
informacdes pertinentes e os detalhes do processo sejam apresentados, tanto por parte do
requerente, quanto por parte da ANAC. Recomenda-se fortemente o seguimento desta IS e,
quando aplicavel, o de demais documentos de referéncia como os listados na Tabela 1.

Fase 2 - Solicitacdo formal: O requerente deve enviar 8 ANAC o pedido formal de aprova-
¢ao de operacdes PBN e, de modo complementar, toda a documentacao pertinente ao pro-
cesso (ver item 8.2).

Fase 3 - Andlise da documentacdo: A documentacdo submetida pelo operador sera anali-
sada por inspetores da ANAC para verificacdo de sua adequabilidade as operacdes preten-
didas. Como resultado desta fase, a ANAC devera aceitar ou rejeitar a documentacdo sub-
metida, de acordo com a analise documental realizada. Caso a Agéncia julgue as informa-
¢Oes fornecidas como suficientes para cumprirem todas as exigéncias estabelecidas para as
operacdes propostas, a documentacéo e solicitacdo formal serdo aceitas e, em caso contra-
rio, o requerente serd notificado e a documentagdo devolvida com um descritivo das nédo-
conformidades encontradas.

Fase 4 - Demonstracdes e inspecdes: O acompanhamento dos curriculos de solo e se¢des
de simulador para os diferentes programas de treinamento propostos, voos de avaliacéo e
cheques de proficiéncia constituem algumas das atividades passiveis de ser objeto de de-
monstracdes com acompanhamento por parte dos inspetores da ANAC. E pertinente enfa-
tizar que somente depois de concluida toda a analise documental € que devem ter inicio as
inspecOes e demonstracoes.

Fase 5 - Aprovacgdo: Apds o término de todas as analises, inspecdes e demonstraces, ten-
do o requerente demonstrado atendimento satisfatorio a todas as exigéncias estabelecidas, a
ANAC emitird uma autorizacdo permitindo ao requerente conduzir as operagdes PBN soli-
citadas. A autorizacdo constitui a Fase 5 do processo, sendo concluida através da emissdo
das Especificacbes Operativas para aqueles que operam de acordo com os RBAC 121 e
RBAC 135 e concedida por meio de Carta de Autorizacdo para operadores regidos pelo
RBHA 91, ou documento que venha a substitui-lo.
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7. DA APROVACAO DE AERONAVEGABILIDADE
7.1 Documentos para aprovacdo de Aeronavegabilidade:

7.1.1  Os documentos necessarios para aprovacdo de aeronavegabilidade devem fazer parte do
processo aberto junto ao grupo de operacdes da Unidade Regional responsavel pelo opera-
dor. Abaixo, € apresentada a relagdo dos documentos:

a)  Documentacdo de capacidade da aeronave, segundo item 7.2,

b)  Comprovacdo que o Programa de Manutencdo contém as tarefas referentes aos
equipamentos necessarios a operacdo PBN, segundo item 7.3.

c) Comprovacao que o Programa de Treinamento de Manutencdo do operador con-
templa treinamento sobre a operacdo PBN pretendida, se aplicavel, segundo item
7.4.

d)  Comprovacdo que o Manual Geral de Manutencdo contém as informacdes e pro-
cedimentos referentes a operacdo PBN pretendida, se aplicavel, segundo item 7.5.

e)  Qualquer outro documento necessario para avaliacdo dos aspectos operacionais e
de aeronavegabilidade, conforme determinado pela ANAC.

7.2 Demonstragéo de Capacidade da Aeronave:

7.2.1  Uma aeronave pode ser considerada elegivel para uma aprovacdo de operacdo PBN se es-
tiver equipada com sistemas de navegacdo de area que atendam aos critérios minimos de
aeronavegabilidade especificos para as operacdes PBN pretendidas. A capacidade de uma
aeronave para executar operagdes PBN pode ser demonstrada nos seguintes casos:

a)

b)

Primeiro caso: capacidade demonstrada em processo de Certificacdo de Tipo bra-
sileiro, processo de Certificacdo de Tipo estrangeiro validado no Brasil, ou pro-
cesso de Certificacdo de Tipo estrangeiro de aeronaves isentas de validacdo no
Brasil, declarada nos Manuais de Voo (MV, AFM ou POH), nos Suplementos ao
Manual de Voo (SMV ou AFMS), nas Especificacbes da Aeronave (EA ou
TCDS), ou em documentacgéo equivalente.

Segundo caso: capacidade obtida em servico:

| - Através da aplicacdo de um Boletim de Servico (BS ou SB), de uma Service
Letter (SL), ou da execucdo de uma modificagdo por meio de um Certificado
Suplementar de Tipo (CST ou STC validado no Brasil), com declaragdo nos
Manuais de Voo (MV, AFM ou POH), nos Suplementos ao Manual de Voo
(SMV ou AFMS), nas Especificagdes da Aeronave (EA ou TCDS), ou em
documentacéo equivalente.

Il - Atraves da obtencdo da aprovacédo dos sistemas de navegacdo com capaci-
dade PBN, mas sem capacidade declarada, no processo de aprovacdo de o-
peracdes PBN, por meio de avaliacdo de aeronavegabilidade a ser conduzida
pela ANAC, para verificacdo de atendimento aos critérios minimos especi-
ficos de aeronavegabilidade para as operacdes pretendidas.
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7.2.2  Elegibilidade baseada no MV, AFM, POH, SMV, AFMS, EA, TCDS, ou documento equi-
valente:

a)

b)

d)

Uma aeronave pode ser considerada elegivel para uma operacdo PBN se 0 MV,
AFM, POH, SMV, AFMS, EA, TCDS, ou documento equivalente, dispuser de uma
declaracdo indicando que a aeronave cumpre com 0s critérios minimos especificos
de aeronavegabilidade para a operagdo PBN pretendida.

A declaracdo mencionada no item anterior ndo € condicédo suficiente para a aprova-
¢do da aeronave.

O operador deve ser capaz de demonstrar que a aeronave esta configurada confor-
me documentacédo do fabricante no que diz respeito aos itens que afetam a operagéo
pretendida.

Caso 0 operador ndo seja capaz de determinar a elegibilidade da aeronave com base
no MV, AFM, POH, SMV, AFMS, EA, TCDS, ou documento equivalente, mas o
sistema tenha sido instalado e aprovado de acordo com 0s critérios minimos especi-
ficos de aeronavegabilidade para a operacdo PBN pretendida, ele deve proceder
conforme o paréagrafo 7.2.3 deste documento.

Considera-se documentacao equivalente ao MV, AFM, POH, SMV, AFMS, EA,
TCDS, para fim de demonstracdo de capacidade declarada, conforme os paragrafos
7.2.1 e 7.2.2 desta IS, a documentacdo emitida pela autoridade priméria da aerona-
ve, ou emitida pelos detentores do CT (TC) ou CST (STC), desde que aprovada ou
aceita pela autoridade primaria da aeronave.

7.2.3  Elegibilidade para capacidade obtida em servigo (capacidade ndo declarada):

a)

b)

Um operador cuja aeronave cumpra com os critérios minimos de aeronavegabilida-
de especificos para as operacbes PBN pretendidas, mas que ndo possua, na docu-
mentacdo da aeronave, declaracdo explicita de cumprimento, pode, no processo de
aprovacao de operacdes PBN, pedir a avaliacdo dos sistemas de navegacdo embar-
cados 8 ANAC.

O operador deve fazer uma solicitacdo de admissdo da capacidade adquirida em
servico, e deve apresentar, em conjunto, as seguintes informacoes:

| - Dados dos equipamentos do sistema RNAV/RNP de cada aeronave, necessa-
rios a avaliacdo de conformidade com os critérios técnicos minimos das ope-
ragOes pretendidas.

Il - Pedido de andlise de capacidade instalada na aeronave para a autoridade de
aviacdo civil.

Il - Quaisquer outras informagBGes ou documentos necessarios, solicitados pela
ANAC.
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7.3

7.3.1

7.3.2

7.3.3

7.3.4

7.4

74.1

7.4.2

7.5

751

7.5.2

Critérios minimos para o Programa de Manutencéo:

O operador deve garantir que todas as tarefas de manutencéo, referentes aos equipamentos
necessarios para a operacao PBN pretendida, estejam devidamente informadas no progra-
ma de manutengéo da aeronave.

Os equipamentos envolvidos nas operac6es PBN devem ser mantidos de acordo com as
instrucdes fornecidas pelo fabricante dos componentes.

Qualquer modificacdo ou alteracdo que possa afetar de alguma forma o sistema de navega-
cao de alguma operacdo PBN deve ser previamente encaminhado para a ANAC, para a sua
aceitacdo ou aprovacdo antes que tais alteracdes sejam executadas.

Qualquer reparo que ndo esteja incluido na documentacdo de manutencdo aprovada/aceita,
e que possa afetar a integridade do desempenho da navegacdo, deve ser encaminhado a
ANAC para a aceitagdo ou aprovacgao.

Critérios minimos para o Programa de Treinamento de Manutencao:

No Programa de Treinamento de Manutencdo do operador deve constar treinamento espe-
cifico para a operacdo PBN pretendida, para os funcionarios envolvidos com a manutencao
da aeronave, e para os responsaveis pela liberacdo de retorno ao servigo da aeronave. Deve
ainda definir a periodicidade dos treinamentos e o contetdo dos cursos ministrados. A em-
presa poderd demonstrar também que os treinamentos ja aceitos pela ANAC no Programa
de Treinamento de Manutencdo ANAC ja abordam os treinamentos especificos para a ope-
racdo PBN, sem necessidade de um treinamento especifico.

O conteudo do programa de treinamento do pessoal de manutencéo deve incluir, pelo me-
nos:

a)  Conceito PBN;
b)  Aplicacdo das operacdes PBN pretendidas;
c)  Equipamentos envolvidos nas operacdes PBN; e
d) Usoda MEL.
Contetido minimo sobre PBN para 0 Manual Geral de Manutencdo (MGM):

O operador deve definir no Manual Geral de Manutencdo da empresa os procedimentos
para liberacdo de aeronave quando a manutencdo envolver os equipamentos de operagédo
PBN, a qualificagdo necessaria e 0 pessoal autorizado para executar a manutencao e libera-
¢do da aeronave.

O MGM deveréa conter ainda os procedimentos para notificar a tripulacdo caso um equi-
pamento inoperante ou em funcionamento ndo regular impossibilite, total ou parcialmente,
a operacdo PBN.
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7.6 Parecer de Aprovacao de Aeronavegabilidade:

7.6.1 A Aprovagdo de Aeronavegabilidade consiste em condigdo necessaria, mas ndo suficiente
para 0 usuario receber a Autorizacdo de Operacdo para a operacao pretendida. O Parecer
com a aprovacgédo deve conter ainda a classificagdo dos conjuntos de sensores que atendem
aos critérios técnicos minimos e qualquer outra peculiaridade da operacdo, sempre que a-
plicavel. A tabela abaixo mostra a classificacdo das opera¢des divididas pelos conjuntos de
sensores, com os respectivos codigos OACI.

Cddigo OACI

EspecificacGes de Navegacdo RNAV

Al

RNAV 10 (RNP 10)

Bl

RNAYV 5 — Todos os sensores

B2

RNAV 5 - GNSS

B3

RNAV 5 - DME/DME

B4

RNAV 5 - VOR/DME

B5

RNAV 5 —INS ou IRS

B6

RNAV 5—-LORAN C

C1

RNAYV 2 — Todos os sensores

C2

RNAV 2 — GNSS

C3

RNAV 2 - DME/DME

C4

RNAV 2 — DME/DME/IRU

D1

RNAV 1 — Todos os sensores

D2

RNAV 1 - GNSS

D3

RNAV 1 - DME/DME

D4

RNAV 1 - DME/DME/IRU

Tabela 4: Relacdo das especificacdes de navegacdo RNAV e cada codigo OACI cor-

respondente.
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Caodigo OACI | EspecificacGes de Navegacdo RNP

L1 RNP 4

o1 RNP 1 — Todos os sensores

02 RNP 1 - GNSS

03 RNP 1 - DME/DME

04 RNP 1 — DME/DME/IRU

S1 RNP APCH

S2 RNP APCH com BARO-VNAV

T1 RNP AR APCH com RF

T2 RNP AR APCH sem RF

Tabela 5: Relacdo das especificacGes de navegacdo RNP e cada codigo OACI corres-
pondente.

DA APROVACAO OPERACIONAL

A comprovacao da capacidade das aeronaves em executar os procedimentos PBN por si s6
ndo caracteriza a autorizacdo para a execucdo dos ditos procedimentos, sendo igualmente
necessaria a verificacdo da capacidade do operador em realizar os procedimentos normais e
de contingéncia associados para cada conjunto distinto de aeronaves e dispositivos relacio-
nados com 0s quais se pretenda realizar as operacoes.

Tendo em vista a elaboracéo dos procedimentos operacionais descritos na Sec¢ao 9 desta IS,
o operador devera apresentar para a ANAC o0s seguintes documentos:

Documento de solicitacdo formal: é o documento que submetido a ANAC formaliza as
intencdes do operador em obter a aprovacao para a realizacdo das operacdes PBN. O envio
deste documento, juntamente com o restante da documentacdo pertinente a operacdo que se
pretende obter a aprovacao, e sua aceitacao por parte desta Agéncia constituem a Fase 2 do
processo de aprovagéo.

Eleqgibilidade das aeronaves: documentos relacionados a aeronavegabilidade com respeito
a capacidade de cada aeronave em realizar as operacdes pretendidas. Maior detalhamento €
fornecido na Sec¢do 7 - A APROVACAO DE AERONAVEGABILIDADE.

Descricdo dos equipamentos da aeronave: uma lista de configuragédo detalhando cada com-
ponente relevante e equipamentos utilizados durante as distintas operagcdes PBN. Assim
como o item anterior, a Secdo 7 - DA APROVACAO DE AERONAVEGABILIDADE
deve ser consultada para maiores detalhes.

Programa de treinamento de pilotos e despachantes de voo (DOV): os operadores comerci-
ais (aqueles que operam segundo os RBAC 121 e 135) devem submeter a ANAC o Pro-
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8.2.5

8.2.6

8.2.7

8.2.8

8.2.9

8.2.10

8.2.11

grama de Treinamento, ou sua respectiva revisdo, contendo os curriculos dos programas de
treinamento inicial, recorrente e de elevacdo de nivel, quando aplicaveis, atestando que sdo
abordados procedimentos, praticas operacionais e demais aspectos de treinamento satisfa-
torios para a capacitacdo dos tripulantes de voo e despachantes de voo nas operagdes pre-
tendidas. Nao sdo necessarios programas de treinamento exclusivos para operacdes PBN,
contudo, deve ser possivel identificar as praticas e procedimentos relativos a estas opera-
¢Oes inseridas no programa de treinamento proposto. Na Secdo 10 da presente IS é apre-
sentado o conteldo minimo para a composi¢do de um programa de treinamento voltado pa-
ra capacitacdo em operacGes PBN. De modo complementar a Se¢do 10, nos Apéndices cor-
respondentes a cada distinta especificacdo PBN séo listados os topicos minimos que devem
constar nos programas de treinamento para a execucao das referidas operacoes.

Para a execucdo das operacOes PBN os operadores privados (operando de acordo com o
estabelecido pelo RBHA 91) devem estar familiarizados com os procedimentos e praticas
descritas nas Secdes 9 e 10 e, de modo complementar, aos procedimentos operacionais e
programas de treinamento especificos para cada uma das distintas operacbes, conforme
descrito nos Apéndices correspondentes. Se aplicavel, os operadores também devem estar
familiarizados com o conteudo do treinamento direcionado as operacdes PBN que utilizam
0 GNSS como sensor de navegacdo, conforme descrito no item 10.7.

Manuais de operacdes e listas de verificacdo: operadores comerciais (regidos pelos RBAC
121 e 135) devem elaborar e/ou revisar checklists e documentos, tais como o Manual Geral
de Operacdes (MGO) e os Procedimentos Operativos Padrao (SOP), de modo a refletir os
procedimentos, politicas e praticas operacionais desenvolvidas para as operacdes PBN.

Operadores privados (RBHA 91) devem utilizar listas de verificacdo e manuais (tais como
0 AFM) apropriados.

Lista minima de equipamentos (MEL): o operador deve adequar sua lista minima de equi-
pamentos e submeté-la para aprovacdo desta Agéncia refletindo as condicdes requeridas
para o despacho de suas aeronaves com relacdo aos equipamentos utilizados nos procedi-
mentos PBN pretendidos.

Programa de manutencdo: o operador devera desenvolver um programa de manutencdo de
forma a garantir que os sistemas de navegacdo ao longo de sua operagdo continuem, no
minimo, mantendo os padrdes exigidos na certificacdo. Maiores informacdes sobre o pro-
grama de treinamento do pessoal de manutencdo e o Manual Geral de Manutencdo podem
ser obtidas consultando a Secéo 7 — Aprovacao de Aeronavegabilidade.

Declaracdo de fornecedor certificado como provedor da base de dados: exceto para opera-
¢coes RNAV 10 (RNP 10) e RNAYV 5, quando uma base de dados estiver sendo utilizada,
uma declaracao de fornecedor certificado desta base de dados de navegacao devera ser for-
necida, assegurando que o provedor da base de dados contratado pelo operador seja uma
entidade certificada para o fornecimento de tais informagdes.

Programa de validacdo de dados de navegacgéo: exceto para operacbes RNAV 10 (RNP 10)
e RNAV 5, um programa de validacdo de dados de navegacao devera ser formulado pelo
operador assegurando a compatibilidade com os modelos dos sistemas avidnicos aos quais
se destinam e que a utilizacdo destes dados resulte em rotas e em procedimentos consisten-
tes com aqueles publicados pelas autoridades competentes e atualmente em vigor.
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8.4

8.4.1

8.4.2

8.5

8.6

8.7

9.1

9.2

9.3

Tendo finalizada toda a parte da analise documental, a ANAC solicitard ao operador ativi-
dades de demonstracGes e inspegdes, constituindo a fase 4 do processo, conforme mencio-
nado no item 6.5.4.

Ao término do processo de aprovacdo, tendo o operador demonstrado plena capacidade em
realizar as operacdes PBN solicitadas, de acordo com o estabelecido por esta IS, a ANAC
emitira a autorizacdo para a conducgdo de tais operacdes. Nos dois itens que se seguem, é
exposto 0 modo que a ANAC emitira as autorizages:

Para operadores RBAC 121 e RBAC 135: a autorizacdo para opera¢do em espago aéreo
PBN sera concedida através das Especificacdes Operativas. As informacgfes constantes nas
E.O. deverdo ser dispostas de modo a relacionar, para cada aeronave que se pretenda utili-
zar para realizar operagcdes PBN, dados como fabricante, modelo, matricula e nimero de
série com sua respectiva capacidade ou incapacidade em realizar as operagdes PBN.

Para operadores privados (regidos pelo RBHA 91): serd emitida uma carta de autorizacao.
Tal carta tera validade de 2 (dois) anos, podendo ser renovada a critério do operador. A so-
licitacdo para renovacdo devera ser solicitada com, no minimo, 60 dias de antecedéncia.

Ap0s a emissdo da autorizacdo, ainda durante a fase 5 do processo de aprovacdo, a ANAC
notificara a0 CARSAMMA (Agéncia de Monitoramento da América do Sul e Caribe) so-
bre a situacdo da aprovacgdes por meio de formularios para o registro de aprovacéo de ope-
racdes PBN.

Um banco de dados reunindo as informagdes de aprovacdo, assim como 0s arquivos refe-
rentes aos formularios que a ANAC devera utilizar para informar ao CARSAMMA sobre a
situacdo das aprovacdes de aeronaves e operadores, podem ser acessados no site da entida-
de através do seguinte endereco eletrénico: http://www.carsamma.decea.gov.br.

E conveniente ressaltar que embora o banco de dados do CARSAMMA reflita as informa-
cOes sobre as aprovacdes PBN de aeronaves e operadores, 0s Unicos documentos que po-
dem ser utilizados de forma a atestar a situacéo das aprovacdes PBN sdo as Especificacdes
Operativas (E.O.) e as Cartas de Autorizacao (L.O.A.) emitidas pela ANAC.

PROCEDIMENTOS OPERACIONAIS

Os procedimentos operacionais aqui apresentados devem ser seguidos por todas as especi-
ficidades PBN tratadas por este documento. Esta secdo trata dos procedimentos operacio-
nais de um modo geral, devendo ser complementada pelos procedimentos operacionais es-
pecificos a cada distinta operacdo RNAV ou RNP descritos nos Apéndices corresponden-
tes da presente IS.

Os itens tratados nesta secdo devem ser padronizados e incorporados em programas de
treinamento, em politicas, procedimentos e praticas operacionais desenvolvidas e executa-
das pelos operadores. Com este intuito, é esperado que 0s tOpicos que se seguem sejam a-
bordados pelos operadores.

Operadores e pilotos que pretendam realizar operagdes PBN devem se atentar para o corre-
to preenchimento do plano de voo, em especial 0os campos correspondentes a capacidade de
navegacao, de modo a refletir as autorizagdes possuidas.

Origem: SSO 13
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Nota: somente a comprovacao da capacidade da aeronave em executar operacées PBN
ndo é suficiente para que os operadores realizem tais operacfes e consecutivamente pre-
encham os planos de voo indicando esta capacidade. Para a conducdo destas operacoes
0s operadores devem possuir autorizagdes operacionais expedidas pela ANAC, cujos mei-
0s aceitaveis para a emissao sao expostos na presente IS.

Operadores e pilotos ndo devem solicitar rotas ou procedimentos PBN a menos que o0 ope-
rador tenha obtido junto a ANAC a autorizacdo para conducdo destas operaces e a tripu-
lacdo técnica tenha realizado todo o treinamento correspondente. Se aeronave, operador ou
tripulacdo ndo cumprirem com os critérios estabelecidos por esta IS com a respectiva apro-
vacdo para a conducdo das operacOes PBN e receberem autorizagdo do controle para con-
duzir uma operacdo desta natureza, o piloto deve comunicar ao ATC sobre sua incapacida-
de em realizar a operagdo em questdo e requisitar instrucdes para realizacdo de procedi-
mento alternativo.

A tripulacdo deve se atentar ao cumprimento de quaisquer instrugdes e procedimentos nos
manuais das aeronaves e dos sistemas PBN, ou outros procedimentos identificados pelo ti-
tular do CT ou CST como necessarios para o atendimento aos critérios de desempenho es-
perados para a realizacdo dos procedimentos PBN.

Durante a fase de planejamento pré-voo, a disponibilidade da infra-estrutura de auxilios a
navegacao requeridos para as rotas a serem voadas, incluindo as contingéncias ndo-RNAV,
devem ser confirmadas para o periodo das operacdes pretendidas.

Apds o recebimento da autorizacdo inicial e apos posteriores mudancas de rota indicadas
pelo ATC, os pilotos devem verificar a correta insercdo das rotas, assegurando que a se-
quéncia de waypoints fornecida pelo sistema de navegacdo, quando disponivel, correspon-
da a rota autorizada pelo controle e a rota descrita nas cartas de navegagdo corresponden-
tes.

E esperado que todos os pilotos mantenham as aeronaves no centro das trajetorias planeja-
das, de acordo com o exibido pelos indicadores de desvio lateral embarcados na aeronave
e/ou piloto automatico, a menos que autorizados pelo ATC ou em condic¢Bes de emergén-
cia.

Procedimentos operacionais especificos dos equipamentos RNAV/RNP, incluindo como
realizar as seguintes acoes:

Verificar a validade e adequabilidade dos bancos de dados utilizados, quando aplicavel.
Verificar a correta conclusdo das rotinas de testes automaticos dos sistemas RNAV/RNP.
Inicializacdo da posicéo dos sistemas de navegacao.

Recuperar e voar um procedimento PBN.

Respeitar os limites de velocidade e altitude associados as operacoes RNP.

Verificar os waypoints e a programacéo do plano de voo, quando aplicavel.

Modos de voo direto a um waypoint (direct to).

Mudanca do aerédromo de destino e aeroporto de alternativa.
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9.9.9 Procedimentos de contingéncia associados a perda da capacidade de navegacdo PBN. O
treinamento devera enfatizar as a¢des associadas aos procedimentos de contingéncia garan-
tindo a separacdo do terreno e demais obstaculos.

9.9.10 ABAS, RAIM e FDE

a)

b)

d)

f)

Essencialmente, as constelacdes de satélites para provimento de informacdo de
posicionamento global ndo foram desenvolvidas de forma a satisfazer com os es-
tritos requisitos da navegacdo IFR. Dessa maneira, 0s sistemas avionicos baseados
em GNSS que séo utilizados em operacgdes IFR devem aprimorar os sinais recebi-
dos dos satélites de modo a garantir, entre outras coisas, a sua integridade. Os sis-
temas ABAS (Aircraft-Based Augmentation System) melhoram e/ou integram a
informacao proveniente da constelacdo de satélites com outras informacdes dis-
poniveis a bordo da aeronave de forma a aprimorar o desempenho do sistema
GNSS. A técnica ABAS mais comumente empregada é denominada RAIM (Re-
ceiver Autonomous Integrity Monitoring System), outro exemplo de técnica ABAS
que pode ser citado envolve a integracdo do GNSS com outros sensores de nave-
gacdo embarcados, tais como 0s sistemas de navegacéo inerciais.

A funcionalidade RAIM é uma técnica de monitoramento da integridade do sinal
de posicionamento proveniente das constelagdes de satélites GNSS. A determina-
cao da integridade do sinal de posicionamento € obtida por meio de cheques de
consisténcia das informacdes provenientes de medicOes redundantes dos sinais
dos satélites.

Existem dois eventos distintos que podem resultar em um alerta de RAIM. O pri-
meiro ocorre quando ndo é possivel obter o sinal de um nimero suficiente de saté-
lites em geometria adequada. Nestas condicGes, € possivel que a informacdo de
posicao continue sendo estimada com precisao, contudo, a funcdo de verificacdo
de integridade do receptor (isto €, a habilidade em detectar um satélite falhado) é
perdida. O segundo evento ocorre quando o receptor detecta um satélite falhado
sendo que, nestes casos, um alerta resulta em perda da capacidade de navegacéao
GNSS.

Fault Detection and Exclusion (FDE) é uma fungdo desempenhada por alguns re-
ceptores GNSS que possuem a capacidade de detectar um sinal de um satélite de-
feituoso e automaticamente exclui-lo do célculo da solucéo de posicao.

Para operacOes baseadas em areas oceanicas ou areas continentais remotas as ae-
ronaves aprovadas para uso do GNSS como meio primario de navegacdo devem
ndo s6 possuir a capacidade de detectar um satélite defeituoso (como por exem-
plo, através da funcdo RAIM) como também devem possuir a capacidade de de-
terminar qual o satélite defeituoso e excluir as informagdes por ele fornecidas do
computo para a determinacdo da solucdo de posicionamento. Ou seja, 0s recepto-
res GNSS das referidas aeronaves devem ser capazes de realizar o Fault Detection
and Exclusion (FDE).

Os algoritmos de RAIM requerem um minimo de cinco satélites visiveis ao recep-
tor para realizar a deteccdo de falha e, consecutivamente, detectar a presenca de
erros excessivos da informagéo de posicionamento para uma determinada fase de
voo. Ja os algoritmos FDE demandam um minimo de seis satélites ndo apenas pa-
ra detectar a presenca de um satélite defeituoso, mas também para exclui-lo do
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calculo de posicionamento, de forma que a solucdo de navegacdo possa ser reali-
zada de forma continua.

g)  Softwares de predicao da disponibilidade de RAIM ou FDE ndo garantem o servi-
¢o dos sistemas GNSS, contudo, constituem ferramentas utilizadas para avaliar a
capacidade esperada de se atingir o desempenho de navegacao requerido. Em de-
corréncia de falhas inesperadas dos elementos do sistema GNSS, pilotos e prove-
dores de servicos aeronauticos devem ter a consciéncia que a capacidade de nave-
gacdo GNSS pode ser perdida ou degradada durante o voo, situagcdo que demanda-
ria a reversdo para meios alternativos de navegacao.

h)  Deste modo, quando 0 GNSS constituir 0 meio priméario de navegacao, a predicdo
de disponibilidade da funcdo RAIM devera ser verificada para cada rota prevista,
segmentos de rota e procedimentos terminais (decolagens, chegadas ou aproxima-
¢des), incluindo aerédromos de alternativa, para as seguintes situagdes:

I - Qualquer satélite estiver programado para estar fora de servico; ou

Il - Dois ou mais satélites estiverem programados para estar fora de servico, pa-
ra os sistemas RNAV que incluam a informacéo de altitude barométrica.

i) De modo complementar ao exposto no item e) a predicdo da funcionalidade FDE
deve ser realizada durante o pré-voo para operagdes previstas em areas oceanicas
ou remotas (RNAV 10 ou RNP 4) em que o GNSS constituir o meio primario de
navegacao.

) A predicdo de disponibilidade das funcbes RAIM e FDE deve considerar 0os mais
recentes NOTAMs expedidos para a constelacdo de satélites GNSS.

k) A disponibilidade pode ser conferida por meio de um programa de previsao insta-
lado na aeronave ou um programa executado fora da aeronave (este Ultimo deve
utilizar os mesmos algoritmos daqueles embarcados na aeronave, quando aplica-
vel, ou algoritmos que fornegam resultados mais conservativos).

9.9.11 Embora o sistema GNSS como um todo tenha evoluido para que o GNSS possa ser utiliza-

10.
10.1

10.2

do como meio primério de navegacao, alguns sistemas embarcados, por suas caracteristicas
de fabricacdo ou instalacdo, sdo limitados para serem utilizados apenas como meios su-
plementares de navegacédo. Nestes casos, a tripulacdo deve, no planejamento e na execucao
da navegacdo GNSS, ter ciéncia que ha a possibilidade de reverter, a partir de qualquer
ponto dos trechos GNSS, a meios convencionais de navegacdo baseados em radio auxilios
e prosseguir ao destino ou alternativa utilizando estes meios convencionais.

PROGRAMA DE TREINAMENTO COMUM A TODAS AS OPERACOES PBN

Os operadores devem assegurar que seus pilotos estejam devidamente capacitados para
realizar as operacdes PBN. Neste sentido, a presente se¢do aborda os assuntos que devem
constar como parte do programa de instrucdo a ser ministrado aos tripulantes.

De modo complementar ao exposto nesta secdo, as especificidades de treinamento para
cada modalidade distinta de opera¢do PBN devem ser consultadas nos respectivos Apéndi-
ces desta IS que tratam da operacdo em questdo, podendo resultar em itens adicionais ao
treinamento comum aqui abordado.
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10.3 N&o sdo necessarios programas de treinamento exclusivos para opera¢ées PBN, contudo,
deve ser possivel identificar as préaticas e procedimentos relativos a estas operagdes inseri-
das no programa de treinamento proposto.

10.4 O treinamento para a capacitacdo do pessoal envolvido s6 deve ser iniciado apds a aprova-
cao prévia do programa de treinamento por parte da ANAC.

10.5 Para operadores que possuam em suas frotas diferentes modelos de aeronaves e/ou versdes
distintas de equipamentos de navegacéo, atencdo especial deve ser dada ao treinamento do
pessoal envolvido com as operagdes PBN, exaltando as eventuais diferengas entre 0os mo-
delos e suas respectivas limitagdes na execucao destas operagdes.

10.6 De acordo com o exposto, de modo geral, € esperado que 0s programas de treinamento
englobem, pelo menos, o0s seguintes topicos:

10.6.1 Capacidades e limitagGes dos sistemas RNAV ou RNP instalados;

10.6.2 OperacOes e espacos aereos para os quais os sistemas RNAV ou RNP instalados foram
aprovados para uso;

10.6.3 Limitacdes dos auxilios a navegacdo com respeito ao sistema de navegacao que sera utili-
zado nas operacOes PBN em questdo.

10.6.4 Procedimentos de contingéncia e reversao para métodos alternativos de navegacao no caso
de perda da capacidade de navegacao PBN;

10.6.5 A fraseologia que sera utilizada para as distintas operagdes PBN, em harmonia com o esta-
belecido pelos documentos da OACI, 0 DOC 4444 e o DOC 7030, como apropriado;

10.6.6 Procedimentos para elaboracdo do plano de voo para as opera¢fes PBN requeridas;

10.6.7 Procedimentos de navegacdo em rota;

10.6.8 Os critérios PBN do modo como estdo dispostos nas cartas e em demais descri¢cdes textuais
pertinentes;

10.6.9 Regulamentos aplicaveis, autorizacdo, utilizacdo e obrigatoriedade de documentos relacio-
nados as operacfes PBN a bordo das aeronaves;

10.6.10 Informacdes especificas sobre os sistemas RNAV ou RNP, incluindo:

a)  Niveis de automagéo, modos de anuncio, alertas, interacdes, reversoes e degrada-
cao;

b) Integracdo funcional com demais sistemas da aeronave;

c) Procedimentos de monitoramento para cada fase do voo;

d) Tipos de sensores de navegacao utilizados pelo sistema RNAV ou RNP e siste-
mas/funcionalidades associados;

e)  Efeitos de velocidade e altitude com relagéo a antecipacéo de curva;
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f)  Interpretacdo de displays e simbolos eletronicos.

10.6.11 Procedimentos de operacdo dos equipamentos PBN, conforme aplicavel, incluindo como

realizar as seguintes acdes:
a)  Verificacdo da validade dos dados de navegacdo carregados na aeronave;

b)  Verificacdo da correta conclusdo das rotinas de auto-teste dos sistemas relaciona-
dos;

c)  Ativacdo da posicdo dos sistemas;

d) Voo direto a um ponto de referéncia (waypoint);

e) Interceptacdo de uma trajetoria/curso;

f)  Vetoracéo e regresso a um procedimento;

g) Determinacao de desvios/erros perpendiculares a rota;
h)  Selecdo de dados de entrada dos sensores;

i)  Quando necessario, confirmacdo da remoc¢do de um auxilio de navegacao indivi-
dual ou de um determinado grupo de auxilios a navegagéo.

10.7  OperacBes PBN Utilizando 0 GNSS

10.7.1 Para alguns pilotos, o sistema GNSS pode representar a primeira experiéncia com sistemas
avidnicos que requerem programacdo ao invés da simples selecdo de frequéncias. Tal fato
associado a crescente variedade de dispositivos desta natureza aponta para a necessidade
de se capacitar a tripulacdo na operacao dos sistemas GNSS.

10.7.2 Na&o sdo necessarios programas de treinamento exclusivos para opera¢cdes GNSS, contudo,
deve ser possivel identificar as praticas e procedimentos relativos a estas operacdes inseri-
das no programa de treinamento proposto.

10.7.3 De acordo com exposto nos itens anteriores e com o intuito de harmonizar os tépicos mi-
nimos que os curriculos de treinamento para tripulantes que utilizam sistemas PBN tendo o
GNSS como meio de navegacao devem incluir, sdo indicados 0s seguintes itens:

a)  Teoria basica envolvendo a operacgdo dos sistemas GNSS.
b)  Sistema GNSS — Componentes, requisitos técnicos, sistemas de coordenadas e
principios de funcionamento.
c) Conceitos de operagéo.
d) Integracdo dos sistemas e desempenho dos avidnicos.
e) Capacidades e limitacGes do sistema GNSS.
f)  Rotinas de verificacdo envolvendo a operacao dos sistemas GNSS.
Origem: SSO 18
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11.2.2

11.2.3

11.2.4

g) Operacbes com o GNSS nas diferentes fases de voo (como por exemplo: decola-
gens, rota, aproximacdes, etc.).

h)  Graus de precisdo do sistema e potenciais situacdes de degradacao da precisao.

) Relacdo do sistema GNSS com os critérios de desempenho do sistema de navega-
cao PBN.

J)  Autorizacédo e regulamentacdes atuais.
k)  Documentos do operador e demais referéncias pertinentes.

) Fatores Humanos e GNSS — interface, operagdo do equipamento e procedimentos
operacionais que atuam no intuito de oferecer protecfes contra erros de navegacgédo
e perda da consciéncia situacional.

m)  Erros e modos de Falha.
n)  Alertas e mensagens do GNSS.

o) Diferencas entre procedimentos GNSS e ndo GNSS. Em especial, as diferencas
entre as aproximacgdes GNSS e demais operacgdes de aproximacgao, com 0s respec-
tivos minimos associados (quando aplicavel).

BASE DE DADOS DE NAVEGACAO

A informacédo armazenada na base de dados de navegacao define a orientacdo lateral e lon-
gitudinal da aeronave para as operacdes PBN. As atualizagdes das bases de dados de nave-
gacdo sdo realizadas a cada 28 dias, segundo o ciclo AIRAC. Os dados de navegacdo utili-
zados em cada atualizacdo sdo criticos para a integridade das rotas e procedimentos PBN
que serdo executados.

Para a execucdo das operacdes RNAV 10 (RNP 10) e RNAV 5 ndo é mandatéria a utiliza-
cao de bancos de dados de navegacdo. Ja para os operadores que pretendam voar rotas ou
procedimentos baseados em RNAV 1 e 2, RNP 4, RNP 1, RNP APCH (com ou sem baro-
VNAV) ou RNP AR APCH, devem atentar-se para as seguintes acoes relacionadas com as
bases de dados de navegacéo:

Dentre seus procedimentos e politicas operacionais o operador devera identificar uma pes-
soa ou setor responsavel pelo processo de atualizacdo da base de dados de navegacéo.

O operador devera documentar um processo de aceitacdo, verificacdo e insercdo dos dados
de navegacdo na aeronave.

O operador devera colocar o processo de dados de navegacdo mencionado no item anterior
sob controle de configuragéo.

Fornecedores de dados de navegacdo devem possuir uma carta de autorizagéo (LOA), emi-
tido pela autoridade reguladora competente, indicando que as informacdes providas estdo
de acordo com os critérios de qualidade, integridade e gestdo da qualidade, estabelecidas
por documentos de padronizacdo de processamento de dados aeronauticos como a RTCA
DO-200A e a EUROCAE ED-76. O provedor da base de dados de um operador deve pos-
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11.2.6

11.2.7

12.

12.1

12.2

12.3

13.
131

13.2

suir uma LOA do tipo 2 e este provedor, por sua vez, devera possuir um fornecedor que
detenha uma LOA do tipo 1 ou tipo 2.

E esperado que os bancos de dados de navegagio estejam validos durante o decorrer dos
voos. Para situacfes em que o ciclo AIRAC estiver programado para mudar durante um
determinado voo, procedimentos devem ser estabelecidos para assegurar a acuracia dos
dados de navegacdo, incluindo a adequabilidade dos auxilios & navegacao utilizados para
definicdo das rotas do voo. Tradicionalmente, tal situacdo tem sido comprovada através da
comparacdo dos dados eletrénicos com o contetido correspondente das respectivas versdes
impressas.

Os operadores devem considerar a necessidade de realizacdo de verificagGes periodicas das
bases de dados de navegacdo com o intuito de assegurar atendimento aos requisitos do sis-
tema de qualidade ou do sistema de gestdo da seguranca operacional existentes.

No caso de modificacbes na aeronave que envolva sistemas de navegacao necessarios as
operacdes PBN, recai sobre o operador a responsabilidade pela validacéo das rotas e pro-
cedimentos, quando aplicavel, com a base de dados de navegacéo e o sistema modificado.
Tal condicdo pode ser satisfeita sem qualquer avaliacdo adicional caso o fabricante informe
que as modificacdes em questdo ndo impactam na base de dados de navegagdo ou no cal-
culo da trajetoria da aeronave. Na auséncia desta informacéo por parte do fabricante, o o-
perador devera realizar uma validacgdo inicial dos dados de navegagdo com o sistema modi-
ficado.

PROCESSO DE SUPERVISAO DOS OPERADORES

Um processo necessita ser estabelecido pelos operadores para anélise e envio de reportes
de erros de navegacdo de modo que se possa estabelecer a necessidade de tomar alguma
acdo corretiva. Repetidas ocorréncias de erros de navegac¢do atribuidas a um determinado
equipamento de navegacao necessita de acompanhamento proximo e acGes no sentido de
se mitigar a causa do erro detectado.

A natureza da fonte do erro ira determinar as a¢fes corretivas associadas que podem incluir
a necessidade de treinamento corretivo, adequagdo do programa de treinamento, restricoes
de aplicacdo do sistema, ou mudancas de requisitos de software dos sistemas de navega-
cao.

A natureza e severidade do erro podem levar ao cancelamento temporario da autorizagdo
das operac0es até que a causa do problema seja identificada e o problema sanado.

DISPOSICOES FINAIS
Os casos omissos serdo dirimidos pela ANAC.

Esta Instrucdo Suplementar entra em vigor na data de sua publicacéo.
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APENDICE A - LISTA DE REDUCOES
Al. SIGLAS
a) ABAS — Aircraft-Based Augmentation System
b) AC — Advisory Circular
C) AFM — Airplane Flight Manual
d) AIP — Aeronautical Information Publication
e) AIRAC - Aeronautical Information Regulation and Control
f) APV — Approach with Vertical Guidance
9) ATC — Air Traffic Control
h) ARP — Airport Reference Point
)] B-RNAYV - Basic Area Navigation
)i CARSAMMA — Agéncia de Monitoracdo das Regides CAR/SAM
k) CDI — Course Deviation Indicator
)} DME — Distance Measurement Equipment
m) DOV - Despachante Operacional de Voo
n) DTK — Desired Track
0) EA — Especificacdo de Aeronave
9)] EASA — European Aviation Safety Agency
q) E.O. — EspecificacBes Operativas
r ETA — Estimated Time of Arrival
S) ETSO — European Technical Standard Order
t) FAA — Federal Aviation Administration (USA)
u) FAF — Final Approach Fix
V) FAR — Federal Aviation Regulation
w) FDE — Fault Detection and Exclusion
X) FIEV — Ficha de Instrumentos e Equipamentos de Voo
y) FTE — Flight Technical Error
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Z) GBAS - Ground Based Augmentation System
aa) GCTA — Geréncia de Certificacdo de Operagdes de Transporte Aéreo
bb)  GNSS — Global Navigation Satellite System
cc)  GPS - Global Position System
dd) IAF — Initial Approach Fix
ee) IFR — Instrument Flight Rules
ff) INS — Inertial Navigation System
gg) IRS — Inertial Reference System
hh)  IRU — Inertial Reference Unit
i) LNAYV — Lateral Navigation
i) LOA — Letter of Authorization
kk)  LP — Localizer Performance
1)} LPV — Localizer Performance with Vertical Guidance
mm) MAPt — Missed Approach Point
nn)  MCDU — Multifunction Control and Display Unit
00)  MEL — Minimum Equipment List
pp) MGO — Manual Geral de Operacdes
qq) NDB - Non Directional Beacon
rr) NOTAM — Notice to Airman
Ss) NM — Nautical Miles
tt) NPA — Non Precision Approach
uu)  PBN — Performance Based Navigation
vv)  PF - Pilot Flying
ww) POH — Pilot Operations Handbook
xX)  POI - Principal Operations Inspector
yy)  PNF —Pilot Not Flying
zz)  P-RNAYV - Precision Area Navigation
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aaa) RF — Radius to Fix
bbb) RAIM — Receiver Autonomous Integrity Monitoring
ccc) RNAYV - Area Navigation
ddd) RNP — Required Navigation Performance
eee) RTH — Reunido Técnica de Homologacéo
fff)  RVSM — Reduced Vertical Separation Minimum
ggg) SBAS - Satellite Based Augmentation System
hhh)  SID — Standard Instrument Departure
iii)  SLOP - Strategic Lateral Offset Procedure
jl)  SOP — Standard Operating Procedures
kkk) STAR — Standard Terminal Arrival
)  STC — Supplemental Type Certificate
mmm) TCDS — Type Certificate Data Sheet
nnn)  TSO — Technical Standard Order
000) VNAYV - Vertical Navigation
ppp) VOR - Very High Frequency Omni-Range
qqq) VPA — Vertical Path Angle
A2. ABREVIATURAS - N/A
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APENDICE B - APROVACAO DE AERONAVES E OPERADORES PARA OPERACOES

B1.

Bl.1

B1.2

B1.3

Bl1.4

B1.5

B1.6

B1.7

B1.8

RNAV 10
FUNDAMENTACAO

Este Apéndice trata exclusivamente das operacdes RNAV 10 e, portanto, para as demais
especificacdes de navegacdo RNAV ou RNP, os respectivos Apéndices de orientacdo de-
vem ser consultados.

O termo RNP 10 foi inicialmente utilizado para designar esta especificacdo de navegacao,
que foi uma das primeiras do atual conceito PBN a ter sido implementada, de forma que,
hoje em dia, existem diversos documentos como autorizagdes operacionais, certificaces
de equipamentos e defini¢cGes de rotas e espacos aéreos ja publicados que remetem ao ter-
mo. Embora leve o nome ‘RNP’, 0 RNP 10 ndo requer um sistema de monitoramento e a-
lerta da informacdo de posicionamento da aeronave.

A orientacdo fornecida por este Apéndice foi intitulada RNAV 10 de forma a ser consisten-
te com o conceito PBN e com o contetdo dos demais Apéndices deste documento, além
disso, objetiva harmonizar a terminologia aqui adotada com aquela recomendada pela I-
CAO no DOC 9613 AN/937 — Manual PBN.

Apesar do ‘RNAV 10’ ser o termo recomendado pela ICAO e adotado pela presente 1S ndo
¢ esperado que o designador ‘RNP 10’ deixe de ser utilizado para a designagdo de espagos
aéreos e aprovacao de aeronaves. De tal forma, deve ser observada a equivaléncia entre as
denominacdes, contudo é recomendada, sempre que possivel, a utilizagdo do termo
‘RNAV 10°.

O RNAYV (RNP 10) é a especificacdo de navegacdo requerida para navegagdo em rotas o-
ceanicas ou remotas, com separac¢0es laterais e longitudinais minimas de 50 NM.

O RNP 10 com 50 NM de separacéo lateral foi implantado inicialmente em 1998 no siste-
ma de rotas do Pacifico Norte. Atualmente, existem diversas rotas que foram estruturadas
valendo-se do conceito RNAV 10. Dentre as rotas existentes, abaixo séo citados alguns e-
xemplos:

a)  Rotas no corredor Euro-SAM, interligando a América do Sul e Europa;
b)  Rotas entre Santiago-Chile e Lima-Peru;

c)  Sistema de Rotas do Atlantico Oeste (WATRS) e algumas rotas das areas de con-
trole oceanico de Miami (Estados Unidos) e San Juan (Porto Rico).

Diferentes padrdes de separacdo de rotas podem demandar diferentes especificacdes de na-
vegacdo. Por exemplo, um valor minimo de 30 NM de separacdo lateral pressupde aprova-
cao para operacdes RNP 4.

O RNAYV 10 e 0 RNP 4 s&o as especificagdes de navegacdo aplicaveis as operagdes em &-
reas oceanicas e remotas. Outras especificagbes RNAV e RNP s&o aplicaveis para opera-
cOes em rota, &reas terminais e em aproximagdes, conforme pode ser observado na Tabela
2.
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A operacdo em rotas RNAV 10 em areas oceanicas ou remotas sem 0 apoio de radio-
auxilios a navegacdo requer que a navegacdo da aeronave seja baseada em sistemas de lon-
go alcance (LRNS — Long-Range Navigation Systems) suportados por sistemas de navega-
cdo inercial e/ou GNSS.

Esta IS ndo aborda requisitos de comunicacdo ou de vigilancia relacionados aos servicos
de trafego aéreo que podem ser especificados para uma determinada operagdo em rota ou
area em particular. Tais requisitos podem estar especificados em outros documentos, como
no DOC 7030 - Regional Supplementary Procedures, nas publica¢fes de informacdes ae-
ronauticas (AIPs) e em demais publicacbes do DECEA.

RNAYV 10 - PROCEDIMENTOS OPERACIONAIS

Os itens abordados nesta secdo devem ser padronizados e incorporados em programas de
treinamento e em procedimentos e préaticas operacionais.

Planejamento do Voo

Durante o planejamento do voo, pilotos e/ou despachantes operacionais devem ter particu-
lar atencdo a condi¢des que podem afetar a operacdo em espacos aéreos RNAV 10, inclu-
indo:

a) Verificar se ambos os sistemas de navegacdo de longo alcance necessarios estdo ple-
namente operacionais.

b) Verificar se tempo limite para operacbes RNAV 10 (RNP 10) foi considerado para
aeronaves equipadas com INS ou IRU.

c) Verificar se os requisitos para operacdo RNAV 10 para aeronaves equipadas com
GNSS foram atendidos, como por exemplo, a determinacdo da disponibilidade de
FDE.

d) Verificar o correto preenchimento do plano de voo.
Pré-Voo

Antes de operar em uma rota RNAV 10 o operador deve assegurar que dispde das autori-
zacOes necessarias para a realizacdo da operacao.

A tripulacgéo deve realizar a reviséo e briefing dos procedimentos de emergéncia.

Uma revisdo dos formuldrios e registros técnicos de voo (logs de manutencdo) deve ser re-
alizada objetivando averiguar a condi¢do do equipamento requerido para operacdo RNAV
10. Deve-se assegurar que as respectivas acoes de manutengdo foram tomadas.

Quando uma base de dados estiver sendo utilizada, esta deve ser apropriada para a regiao
onde se pretende realizar a operacgéo e estar atualizada, devendo ainda incluir os auxilios &
navegacao e pontos de referéncia (waypoints) necessarios para 0 Voo na rota pretendida.

Em complemento ao item anterior, é esperado que os bancos de dados de navegacao este-
jam validos durante o decorrer dos voos. Para situagcdes em que o ciclo AIRAC estiver
programado para mudar durante um determinado voo, procedimentos devem ser estabele-
cidos para assegurar a acuracia dos dados de navegacdo, incluindo a adequabilidade dos
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B5.3

B5.4
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B6.1

B6.2

auxilios a navegacdo utilizados para definicdo das rotas do voo. Tradicionalmente, tal situ-
acdo tem sido comprovada através da comparacdo dos dados eletrdnicos com o contetido
correspondente das respectivas versdes impressas.

Em Rota

No ponto de entrada em espaco aereo oceanico deve-se verificar se 0s dois sistemas de na-
vegacdo de longo alcance necessarios ao atendimento dos critérios estabelecidos para ope-
racdo em espaco aéreo RNAV 10 estdo operando corretamente. Se este ndo for o caso, 0s
pilotos devem considerar rotas alternativas que ndo demandem aprovacdo RNAV 10 ou a-
inda considerar desvio/retorno para reparo do sistema.

Antes de ingressar em espaco aéreo oceanico, deve-se verificar a posi¢do da aeronave com
a maior exatiddo possivel utilizando auxilios externos a navegacéo. Tal situacdo pode de-
mandar verificagdes utilizando sensores DME ou VOR para determinar os erros do sistema
de navegacao por meio da comparacdo das informac@es de posicdo atual e aquelas apresen-
tadas pela aeronave. Se forem necessarias atualizacdes do sistema, os respectivos procedi-
mentos devem ser seguidos com o auxilio de listas de verificagdes pertinentes.

A tripulacdo deve comunicar ao controle do trafego aéreo qualquer degradacao ou falha do
sistema de navegacdo que comprometa a capacidade RNAV 10 ou quaisquer desvios que
sejam efetuados em virtude da execucao de procedimentos de contingéncia.

Durante as operacfes RNAV 10, os pilotos devem utilizar um indicador de desvio lateral,
diretor de voo ou piloto automatico em modo de navegagéo lateral. E esperado que os pilo-
tos mantenham os centros das trajetorias, confome orientado pelos indicadores de desvio
lateral e/ou diretor de voo, a menos que seja diferentemente autorizado pelo ATC ou esteja
em condicdes de emergéncia. Em condi¢des normais de operacdo, o erro técnico de voo
(ou cross-track error, que é a diferenca entre a trajetoria computada pelo sistema de nave-
gacdo RNAYV e a posicdo da aeronave relativa a essa trajetoria) deve ser limitado a £1/2 da
precisdo de navegacao associada a rota (para 0 RNAV 10 esse valor equivale a 5 NM).
Pequenos desvios deste padrdo (por exemplo, overshoots e undershoots) sdo aceitaveis du-
rante e imediatamente ap0s curvas em rota até o valor maximo de uma vez o valor da pre-
cisdo de navegacao (para 0 RNAV 10 esse valor equivale a £10 NM).

Nota: algumas aeronaves ndo possuem a capacidade de exibicdo aos pilotos ou de reali-
zar o computo da trajetoria durante a execucdo de curvas. Os pilotos de tais aeronaves
podem ndo ser capazes de aderir ao critério de precisdo de +1/2 durante curvas em rota,
contudo, ainda é esperado que satisfacam ao critério nas interceptacdes apds as curvas e
em segmentos retos.

Procedimentos de Contingéncia em Voo, Desvios Devido ao Mau Tempo e Offsets
Laterais

Cabe ao operador desenvolver procedimentos de contingéncia em voo, procedimentos para
a execucdo de desvios devido a condigdes de mau tempo e para a realizacao de desvios la-
terais estratégicos (SLOP). A elaboracéo de tais procedimentos deve levar em consideragdo
0 estabelecido pelo DOC 4444 — Procedures for Air Navigation Services.

Os procedimentos mencionados no item anterior sdo de aplicacdo geral em areas de opera-
cOes ocednicas e continentais remotas. Na elaboracdo destes procedimentos, é esperado
gue, no minimo, 0s seguintes aspectos sejam abordados:
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a) Procedimentos especificos para contingéncias em voo em espaco aéreo 0ceanico:
procedimentos gerais e outras medidas aplicadas a operagdes ETOPS, quando apli-
cavel.

b) Procedimentos de desvios devido a mau tempo: nestas condicdes, as medidas que se-
rdo adotadas de modo a estabelecer comunicacao entre piloto e controle de trafego
aereo e as agdes que serdo executadas em situacdes em que autorizacGes revisadas
ndo puderem ser obtidas junto ao ATC.

c) Offsets: os procedimentos que serdo adotados de forma a possibilitar a utilizacdo de
offsets laterais estratégicos em espacos aéreos oceanicos e em zonas continentais re-
motas.

B7. Avaliacbes de Rota com relacdo ao Limite de Tempo para Aeronaves Equipadas A-

penas com INS ou IRU

B7.1  Por conta das caracteristicas funcionais dos sensores inerciais, um limite de tempo deve ser
estabelecido para aeronaves equipadas com LRNS baseados apenas em INS ou IRU.

B7.2 Ao planejar operacGes em areas onde 0 RNAV 10 é aplicado, o operador deve avaliar 0 e-
feito dos ventos (em particular, o efeito dos ventos de proa). O operador pode optar por re-
alizar esta avaliacdo uma Unica vez para a rota pretendida ou realizar avaliacdes para cada
voo realizado. Ao realizar a avaliagdo mencionada o operador deve considerar os aspectos
destacados abaixo:

a)

b)

d)

Avaliagéo da rota: o operador deve determinar sua capacidade em atender ao tempo
limite estabelecido para o despacho ou ingresso em um espaco aéreo RNP 10
(RNAV 10).

Ponto de inicio para o calculo: o calculo do limite de tempo deve iniciar no ponto
onde o sistema é colocado em modo de navegagdo ou no ultimo ponto no qual € es-
perado que seja realizada a atualizacéo do sistema.

Ponto de término para o calculo: o ponto final deve ser um dos seguintes:

i. O ponto em que a aeronave comeca a havegar tendo como referéncia auxilios
convencionais a navegacdo (VOR, DME, NDB) e/ou 0 ponto em que a aero-
nave ingressa na zona de cobertura do radar do controle de trafego aéreo; ou

ii. O primeiro ponto em que é esperada a atualizacdo do sistema de navegacao.

Fontes de dados para a componente de vento: as componentes de vento, em especi-
al, o vento de proa, que devem ser consideradas para a rota em questdo devem ser
obtidas a partir de qualquer fonte aceitavel para a ANAC. Dentre estas fontes é pos-
sivel citar institutos, departamentos ou outras entidades nacionais que trabalhem
com informacgdes meteoroldgicas (como por exemplo, INMET, INPE e REDE-
MET), fontes da industria (tal como o Boeing Winds on World Air Routes) ou ainda
dados histéricos coletados pelos operadores.

Célculo unico baseado na probabilidade de 75 por cento das componentes de vento:
alguns provedores de dados sobre ventos estabelecem a probabilidade de se expe-
rimentar uma determinada componente de vento entre pares de cidades em uma ba-
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se anual. Caso um operador opte por realizar um célculo Unico para determinar sua
capacidade relacionada ao limite de tempo para operagdes RNAV 10, este operador
deve utilizar a probabilidade anual de 75 por cento para a determinacdo do efeito
das componentes de vento (a utilizacdo deste pardmetro mostra-se como uma esti-
mativa aceitavel para consideracao dos efeitos das componentes de vento).

f)  Célculo do tempo limite para cada voo especifico: o operador pode optar por avali-
ar cada voo individual, aplicando as informacdes de ventos utilizadas no planeja-
mento de voo para determinar se a aeronave cumprira com o tempo limite especifi-
cado. Se a avaliacdo apontar que o tempo de voo em espaco aéreo RNP 10 (RNAV
10), considerando os efeitos dos ventos previstos, ird exceder o tempo limite do sis-
tema de navegacdo inercial, entdo o plano de voo devera ser alterado e aeronave
devera voar uma rota alternativa ou entdo o voo devera sofrer mudancas de horario
até que as condicdes de tempo limite possam ser satisfeitas. Esta avaliacdo deve ser
considerada uma tarefa de planejamento de voo ou de despacho.

Efeito das atualizacGes em rota

Operadores podem estender sua capacidade de navegacdo RNAV 10 por meio de atualiza-
cOes em rota. Os paragrafos B7, B8, B9 e B10 pontuam alguns dos critérios que devem ser
observados nas situages em que os operadores pleitearem extensdo dos tempos limites de
navegacao associados as operacdes RNAV 10. Neste contexto, por conta da unicidade de
cada solicitacdo desta natureza, convém destacar que andlises para extensdo dos tempos
limite de navegacdo devem ser feitas caso a caso, e por conseqliéncia, 0S processos corres-
pondentes podem ser consideravelmente mais morosos do que um processo de aprovagao
RNAYV 10 convencional.

Aprovacdes para distintos procedimentos de atualizagdo utilizam como referéncia o tempo
base aprovado (geralmente 6,2 horas) subtraido dos fatores de tempo destacados abaixo:

a) Atualizacdo automatica utilizando DME/DME: tempo base menos 0,3 horas (por
exemplo, uma aeronave aprovada para 6,2 horas pode voar outras 5,9 horas ap6s
uma atualizagdo DME/DME);

b) Atualizacdo automatica utilizando DME/VOR: tempo base menos 0,5 horas;

c) Atualizacdo manual utilizando um método aprovado pela ANAC: tempo base me-
nos 1 hora.

Condicbes para atualizacdo automatica da posi¢do por radio auxilios

Uma atualizacdo automatica consiste em qualquer procedimento de atualizacdo que nédo
requeira que a tripulacdo técnica insira as coordenadas manualmente. Atualizacdes auto-
maéticas da posicéo sdo aceitaveis desde que:

a) O operador inclua os procedimentos de atualizacdo automatica em seu programa de
treinamento;

b) A tripulagdo técnica tenha o conhecimento dos procedimentos de atualizagdo auto-
matica e o efeito destas atualiza¢fes na solucéo de navegacéo.
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B9.2

B10.

B10.1

B10.2

B11.

B1l.1

Um procedimento aceitavel para atualizacdo automatica pode ser utilizado como base para
a emissdo de uma autorizagdo RNAV 10 com tempo estendido, de acordo com as informa-
cOes apresentadas pelo operador 8 ANAC. Estas informacGes devem apresentar de maneira
clara a exatiddo das atualizacGes e o efeito de tais atualizagdes na capacidade de navegacao
para o restante do voo previsto.

Condic0es para a atualizacdo manual da posi¢ao por radio auxilios

A atualizacdo manual da posicao é definida como uma técnica que os pilotos utilizam, com
0 intuito de a ajustar a informacdo de posicionamento fornecida pelo sistema de navegacao
inercial (INS) compensando o erro detectado. Neste caso, o erro detectado € a diferenca en-
tre a informac&o de posicdo fornecida por um radio auxilio e a informacao de posicao dis-
ponibilizada pelo sistema inercial (levando-se em consideracdo que a informacdo provida
pelo réadio auxilio é a posicédo correta).

Caso as atualizacBes manuais ndo sejam explicitamente aprovadas, as mesmas ndo sao
permitidas em operacGes RNAV 10 (RNP 10). A atualizagdo manual é aceitavel para ope-
racdes em espacos aéreos onde 0 RNP 10 é aplicado, desde que:

a) Os procedimentos para atualizagdo manual sejam avaliados caso a caso e aprovados
pela ANAC. (O Apéndice F da Order 8400.12B do FAA descreve um método para
a aprovacdo de procedimentos de atualizagdes manuais para operagdes RNP 10 e
pode ser utilizado como referéncia);

b) O operador demonstre que os procedimentos de atualizagéo e o treinamento corres-
pondente incluem medidas de conferéncia cruzada (cross-checks) visando prevenir
a ocorréncia de erros humanos; e

c) O operador forneca informacdes que estabelecam a exatiddo com que o sistema de
navegacdo da aeronave pode ser atualizado mediante procedimentos manuais e 0s
auxilios a navegacdo representativos. Tais informacdes devem incluir dados que in-
diquem a preciséo obtida durante operacGes em servigo.

CONHECIMENTOS NECESSARIOS E PROGRAMA DE TREINAMENTO PARA
OPERACOES RNAV 10

Além dos topicos destacados na Segdo 10 - PROGRAMA DE TREINAMENTO COMUM A
TODAS AS OPERACOES PBN, de forma complementar, o operador deve se atentar para
abordar e incorporar em seu programa de treinamento 0s itens apresentados abaixo:

a) As informag0es pertinentes contidas nesta IS;

b) Definicdo dos conceitos RNAV e RNP e estabelecimento dos critérios relativos ao
RNAYV 10;

c) Conhecimento do espaco aéreo onde 0 RNAV 10 é empregado;

d) A maneira como a informagédo sobre as opera¢des RNAV 10 é refletida nas cartas
aeronauticas e demais publicacdes pertinentes;

e) Equipamentos requeridos para operacdes em espaco aéreo oceanico e/ou continen-
tal remoto;
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B12.

Bl12.1

B12.2

f)
9)

h)
i)

A utilizacdo dos equipamentos de navegacdo RNAV 10 e limitagdes associadas;

Condic0es e efeitos da atualizacdo da informacéo de posicionamento dos sistemas
de navegacao;

Utilizacdo da lista minima de equipamentos;

A execucdo dos procedimentos operacionais normais e de contingéncia pertinentes.

CRITERIOS DE AERONAVEGABILIDADE

A especificacdo de navegacdo RNP 10 requer que as aeronaves que operam em areas ocea-
nicas ou remotas estejam equipadas com ao menos dois sistemas de navegacao de longo
alcance (LRNS) independentes e em servi¢o, composto por um sistema de navegacao iner-
cial (INS), um sistema de referéncia inercial/sistema de gestdo de voo (IRS/FMS) ou um
sistema mundial de navegacao por satélite (GNSS).

a.

Para aeronaves que tenham em manual do fabricante redagéo especifica que determi-
ne o desempenho RNP 10 (RNAYV 10), satisfazem os requisitos RNP 10 com as limi-
tacGes de tempo de 6,2 horas quando usando o sistema inercial como meio primario,
e sem limitacdo de tempo no uso de GPS como meio primario.

Para aeronaves equipadas com duplo GNSS aprovado como meio primario de nave-
gacdo em zonas oceanicas e remotas, a AC 20-138 ( ) ou documentos equivalentes,
prevéem um meio aceitavel de cumprimento dos requisitos de instalacdo para aero-
naves que utilizam o GNSS, mas que ndo integram tal sistema com outros sensores.
O equipamento duplo GNSS autorizado deve estar instalado em virtude de uma dis-
posicdo técnica normalizada (TSO) e se deve utilizar um programa aprovado de pre-
dicdo de disponibilidade de FDE. O tempo maximo admissivel na projecdo que nédo
estara disponivel a capacidade FDE é de 34 minutos.

Para aeronaves com sistemas multissensores que integram 0 GNSS com a RAIM,
FDE ou sistema equivalente, que hajam sido aprovados em virtude da orientagdo que
figura na FAA AC 20-130A, AC 20-138B ou documentos equivalentes, satisfazem
0s requisitos RNP 10 sem limitagdes de tempo.

Para aeronaves equipadas com duplo INS ou IRU aprovadas para operagdes com es-
pecificacdes minimas de performance de navegacdo (MNPS), satisfazem os requisi-
tos RNP 10 até 6,2 horas depois que o sistema tenha entrado em modo de navegacao
ou depois de uma atualizacdo do sistema RNAYV em rota.

Para aeronaves equipadas com apenas um INS/IRU e apenas um GNSS aprovado
como meio primario de navegacdo em zonas oceanicas e remotas, se considera que
satisfazem os requisitos RNP 10 sem limitagOes de tempo. O GNSS deve estar auto-
rizado em funcdo da TSO-C129 e deve ter um programa aprovado de predicdo de
disponibilidade de deteccdo e excluséo de falhas (FDE). O tempo mé&ximo admissivel
na projecédo que néo estara disponivel a capacidade FDE é de 34 minutos.

N&o havendo nenhuma declaracao de fabricante ou detentor de CST, o operador pode soli-
citar a ANAC uma andlise de capacidade instalada da aeronave para a elegibilidade a RNP
10 (RNAV 10).
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B12.3 A constatacdo da existéncia da declaracdo do fabricante ou detentor de CST mencionada
no item B12.1 ndo é condicdo suficiente para a aprovagdo da aeronave. Deve-se checar se
a aeronave estd configurada conforme documento do fabricante no que diz respeito aos i-
tens que afetam a operacdo RNP 10 (RNAV 10) e se estdo adequados 0s manuais e pro-
gramas que tratam da aeronavegabilidade continuada.

B12.4 Para a demonstragdo da configuracdo da aeronave, o operador deve listar 0s equipamentos
envolvidos na operacdo RNP 10 (GPS, IRU/INS e FMS) e os dados referentes a cada um
desses equipamentos (Quantidade, Fabricante, Modelo, TSO e Classe do GPS). Esse do-
cumento deve ter a assinatura do Diretor de Manutencédo, quando se tratar de uma empresa
aerea regida pelo RBAC 135 ou 121, ou assinatura do Proprietario/Operador quando se tra-
tar de operador regido pelo RBHA 91.
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APENDICE C - APROVACAO DE AERONAVES E OPERADORES PARA OPERACOES

Cl

Cl1

Cl.2

C1l3

Cl4

Cl5

Cl6

C2.
c21

RNAV 5
FUNDAMENTACAO

Este Apéndice trata apenas das solicitacOes para conducdo de operacfes RNAV 5 e, por-
tanto, para as demais especificacdes de operacdes RNAV ou RNP, os respectivos Apéndi-
ces de orientacdo devem ser consultados.

Diversos documentos nacionais e internacionais fazem referéncia ao termo B-RNAV (Ba-
sic Area Navigation), utilizado originalmente pela EASA e que corresponde a métodos de
navegacao de area com critérios minimos de desempenho iguais ou superiores aqueles es-
tabelecidos para RNAV 5. De tal forma, para fins de padronizagdo de nomenclatura, exceto
quando explicitamente especificado, o designador B-RNAYV deve ser entendido e referen-
ciado como RNAYV 5.

O conceito de navegacdo RNAV 5 permite 0 voo em qualquer trajetoria desde que a aero-
nave se encontre dentro da cobertura dos auxilios a navegacao (terrestres ou satelitais) e
dentro da capacidade dos equipamentos de posicionamento embarcados ou uma combina-
¢ao de ambos 0s métodos.

As operacdes RNAV 5 sdo fundamentadas na utilizacdo de sistemas RNAV que determi-
nam automaticamente a posicao da aeronave no plano horizontal, através do sinal de um ou
mais dos tipos de sensores abaixo listados, em conjunto com meios de estabelecer e seguir
uma trajetéria desejada:

a) VOR/DME;
b) DME/DME;
c) INSoulRS;
d) GNSS.

N&o é requerido que os sistemas de navegacao para opera¢fes RNAV 5 possuam um modo
de alerta a tripulacdo na ocorréncia de erros excessivos de posicionamento, assim como
ndo é mandatoria a existéncia de mais de um sistema RNAV. Contudo, deve ser considera-
da a possibilidade de perda da capacidade de navegacdo RNAV e, em tais ocasifes, a aero-
nave deve ser capaz de prover um método alternativo de navegacao.

Por conta dos sensores que podem utilizados garantindo a precisdo necessaria para opera-
¢coes RNAV 5, uma base de dados de navegacao ndo faz parte das funcionalidades manda-
torias, o que pode demandar a inser¢cdo manual de waypoints e consecutivamente acarretar
em um aumento da carga de trabalho da tripulacdo e a possibilidade de insergcéo de dados
errdneos. Tais limitacOes, associadas ao desvio lateral de cinco milhas nauticas permitido
para as operagdes RNAV 5 fazem com a estas operagdes sejam restritas & fase de voo em
rota.

RNAV 5 - PROCEDIMENTOS OPERACIONAIS

Os itens abordados nesta secdo devem ser padronizados e incorporados em programas de
treinamento e em procedimentos e praticas operacionais.
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Cs.
C3.1

C3.2

C3.3
C34

C3.5

C3.6

C3.7

C4.
C4.1

C4.2

Cs.
C5.1

Pré-Voo

Antes de operar em uma rota RNAV 5 o operador deve assegurar que dispde das autoriza-
cOes necessarias para a realizacdo do procedimento.

O equipamento necessario para a operacdo RNAV 5 deve estar operando corretamente,
sem apresentar degradacoes.

A tripulacéo deve realizar a reviséo e briefing dos procedimentos de emergéncia.

Os planos de voo devem ser preenchidos com os codigos apropriados de modo a indicar a
autorizacdo concedida, com 0s sensores correspondentes para a execuc¢ao do procedimento
RNAYV 5 na rota a ser voada.

Quando uma base de dados estiver sendo utilizada, esta deve ser apropriada para a regido
onde se pretende realizar a operacdo e estar atualizada, devendo ainda incluir os auxilios a
navegacao e pontos de referéncia (waypoints) necessarios para 0 voo na rota pretendida.

Em complemento ao item anterior, é esperado que os bancos de dados de navegacdo este-
jam vélidos durante o decorrer dos voos. Para situacbes em que o ciclo AIRAC estiver
programado para mudar durante um determinado voo, procedimentos devem ser estabele-
cidos para assegurar a acurécia dos dados de navegacdo, incluindo a adequabilidade dos
auxilios a navegacdo utilizados para definicdo das rotas do voo. Tradicionalmente, tal situ-
acdo tem sido comprovada através da comparagdo dos dados eletrénicos com o contetdo
correspondente das respectivas versdes impressas.

A tripulacdo deve realizar verificagdes para assegurar a correta execucdo dos procedimen-
tos conforme o plano de voo autorizado através da conferéncia do contetdo das cartas de
navegacao e a informagéo contida nos sistemas de gerenciamento de voo da aeronave, se
aplicavel. Se necessario, a exclusao de auxilios de navegacao deve ser confirmada.

Operacgoes em Rota

Operadores e pilotos ndo devem solicitar rotas RNAV 5 a menos que o operador tenha ob-
tido junto a ANAC a autorizacdo para conducgdo destas operacgdes e a tripulagdo tenha rea-
lizado todo o treinamento correspondente. Se aeronave, operador ou tripulacdo ndo cum-
prirem com os critérios estabelecidos por esta IS para a conducdo das operacdes RNAV 5,
com a respectiva aprovacao, e receberem autorizacdo do controle para conduzir um proce-
dimento RNAYV 5, o piloto deve comunicar ao ATC sobre sua incapacidade em realizar o
procedimento e requisitar instruc@es para realizacdo de procedimento alternativo.

Durante o voo a tripulacdo deve se assegurar que a precisdo do sistema de navegacéo é
condizente com 0s niveis necessarios para execucdo de operagdes RNAV 5. Em algumas
rotas isto pode ser realizado através de verificagfes que confrontem a informacéo de posi-
cionamento fornecida pelo sistema RNAV e a informacdo proveniente de auxilios a nave-
gacdo convencionais.

Procedimentos de Contingéncia

Uma aeronave ndo deve adentrar ou continuar as operagdes em espaco aéreo designado
como RNAV 5 no caso de perda ou degradacdo da capacidade de navegacdo de acordo
com os critérios de desempenho compativeis com a operacdo. Caso seja observada alguma
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C5.2

C5.3

C54

C5.5

C5.6

C5.7

C5.8

C6.
C6.1

falha que comprometa o desempenho dos sistemas de navegacdo RNAV e consecutiva-
mente, a plena execucdo das operacdes RNAV 5, a tripulagdo devera reverter para metodos
alternativos de navegacdo, notificar o ATC, tdo logo quanto possivel, e solicitar uma auto-
rizacéo alternativa.

Na ocorréncia da perda da capacidade de comunicacdo a tripulacdo deve continuar com o
plano de voo de acordo com os procedimentos de perda de comunicagéo publicados.

As operacOes devem transcorrer de acordo com as instrucdes do Controle de Trafego Aé-
reo. Entretanto, quando tal situacdo ndo for possivel, uma autorizacdo revisada devera ser
solicitada ao ATC, que pode determinar a reversdo para métodos alternativos (por exem-
plo, navegacdo VOR/DME).

Em todos os casos, a tripulacdo deve seguir os procedimentos de contingéncia estabeleci-
dos para cada regido, e obter autorizacdo alternativa junto ao ATC o0 mais rapidamente
possivel.

Para situacGes em que 0 GNSS constituir o meio primario de navegacao, devera ser verifi-
cada a disponibilidade da funcionalidade RAIM para operacdes RNAV 5. Caso seja possi-
vel identificar que havera uma degradacdo continua do nivel adequado de deteccdo de fa-
Iha superior a cinco minutos em qualquer parte do voo, o plano de voo devera ser revisado.
Em tais situacfes o plano de voo podera ser alterado, o voo atrasado ou até mesmo cance-
lado.

Quando sistemas GNSS néo-integrados (stand-alone) forem utilizados, os procedimentos
operacionais devem identificar as acdes que a tripulacdo deve executar na ocorréncia de
perda da fungdo RAIM ou caso se exceda o limite do alarme de integridade (que pode re-
sultar em erro excessivo de posicionamento). Tais procedimentos podem incluir:

Em situagdes onde houver a perda da capacidade de deteccédo da fungdo RAIM, a informa-
cao de posicionamento fornecida pelo sistema GNSS pode continuar sendo utilizada para a
navegacdo. Em tais circunstancias, a tripulacdo deve tentar realizar a conferéncia da infor-
macdao de posicdo fornecida pelo GNSS com a de outras fontes de informacéo de posicao
(como por exemplo, informagdes de VOR, DME e/ou NDB) para verificar a adequabilida-
de da informacdo de navegacdo. Caso contrario, a tripulacdo devera reverter para um mé-
todo alternativo de navegacdo e comunicar ao ATC.

Nos casos de falha ou em que o limite do alarme de integridade é excedido a tripulacdo de-
vera reverter para um método alternativo de navegacao e informar ao controle de trafego
aereo.

CRITERIOS DE AERONAVEGABILIDADE

Uma aeronave pode ser considerada elegivel para operacdes RNAV 5, se 0 AFM ou su-
plemento do AFM ou Especificacdo da Aeronave (TCDS para as aeronaves isentas da cer-
tificacdo brasileira) ou POH contém a declaracdo do fabricante ou do detentor do CST que
a aeronave esta conforme as especificacdes técnicas de um dos documentos listados abai-
X0:

a) FAA: AC 90-96A, AC 90-45A, AC 20-121A, AC 20-130A, AC 20-138 () ou AC
25-15.

Origem: SSO 34

(‘RA NAC



13/07/2012 IS n°91-001

Revisdo B

C6.2

C6.3

C6.4

b) EASA: AMC 20-4.
c) OACI: CA 91-002.
d) Outras especificacBes equivalentes aos mencionados nos itens anteriores.

N&o havendo nenhuma declaracdo de fabricante ou detentor de CST, o operador pode soli-
citar a ANAC uma analise de capacidade instalada da aeronave para elegibilidade a RNAV
5.

A constatacdo da existéncia da declaracdo do fabricante ou detentor de CST mencionada
no item 13.8.1 ndo é condicdo suficiente para a aprovacdo da aeronave. Deve-se checar se
a aeronave estad configurada conforme documento do fabricante no que diz respeito aos i-
tens que afetam a operacdo RNAV 5.

Para a demonstracdo da configuracdo da aeronave, o operador deve listar os equipamentos
envolvidos na operacdo RNAV 5 (DME, VOR, GPS, INERCIAL e FMS) e os dados refe-
rentes a cada um desses equipamentos (Quantidade, Fabricante, Modelo e TSO). Esse do-
cumento deve ter a assinatura do Diretor de Manutencédo, quando se tratar de uma empresa
aérea regida pelo RBAC 135 ou 121, ou assinatura do Proprietario/Operador quando se tra-
tar de operador regido pelo RBHA 91.
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APENDICE D - APROVACAO DE AERONAVES E OPERADORES PARA OPERACOES

D1.

D1.1

D1.2

D1.3

D1.4

D1.5

D1.6

D1.7

RNAV 1 E 2
FUNDAMENTACAO

Este Apéndice trata apenas das solicitacdes para conducdo de operacdes RNAV 1 e 2 e,
portanto, para as demais especificacdes de operacGes PBN, os respectivos apéndices de o-
rientacdo devem ser consultados.

Em novembro de 2000, o JAA (Joint Aviation Authorities) publicou a TGL - 10 estabele-
cendo os critérios de aprovacdo de aeronavegabilidade e operacBes para a execucdo de
procedimentos intitulados como P-RNAYV (abreviatura de ‘Precision RNAV’) no espago aé-
reo europeu.

O FAA, por sua vez, publicou em janeiro de 2005 a AC 90-100 fornecendo os critérios pa-
ra a execucdo de operagdes em rotas RNAV, e procedimentos em area terminal (SID e
STAR). Este documento ja passou por um processo de revisao e atualmente a versao que se
encontra efetiva é a AC 90-100A.

Os regulamentos do JAA e FAA trazem critérios funcionais bastante similares, contudo e-
xistem diferencas entre estes documentos. Diante disso, a OACI na tentativa de harmonizar
estes critérios ja existentes, elaborou o conteudo relativo a especificagdo RNAV 1 e 2 do
DOC 9613 - Manual PBN. O DOC 9613 constitui a referéncia primaria utilizada na con-
feccdo deste Apéndice.

Embora estejam realizando esforgos no sentido de harmonizar a especificagdo P-RNAV de
acordo com o conceito RNAV 1 estabelecido pela OACI, os Estados europeus continuam
utilizando o conceito e a terminologia P-RNAYV. De tal forma, diante da existéncia de di-
versas publicacdes e autorizacGes ja emitidas que fazem referéncia ao termo e com o intui-
to de padronizar a nomenclatura, sempre que possivel, o designador P-RNAV deve ser en-
tendido e referenciado como RNAV 1.

Nota: embora os conceitos P-RNAV e RNAV 1 requeiram a mesma precisdo lateral de
forma a suportar as operacdes, 0 P-RNAV néo satisfaz na integra todos os critérios da es-
pecificagdo RNAV 1. Assim, quando pertinente, as diferencas entre o P-RNAV e 0 RNAV 1
devem ser avaliadas (possivelmente comparando as especificacdes constantes na TGL - 10
para P-RNAV e os aqui estabelecidos para RNAV 1).

No que tange as aeronaves, 0s critérios de desempenho para RNAV 1 e 2 séo idénticos,
enquanto alguns procedimentos operacionais necessitam ser elaborados de maneira distin-
ta, de acordo com a fase de voo correspondente a cada especificacdo RNAV empregada.

Valendo-se da proximidade dos critérios entre as especificagcbes RNAV 1 e 2, conforme
mencionado no item anterior, e com o intuito de harmonizar os designativos utilizados para
as operacdes PBN, conforme orientacdo da OACI, a presente IS apresenta somente 0s cri-
térios para a obtencdo da autorizacdo ‘RNAV 1 e 2°. Ou seja, um processo Unico devera ser
formalizado e ao término deste, tendo o operador demonstrado atendimento a todas as exi-
géncias, uma Unica autorizacdo sera emitida permitindo ao solicitante realizar tanto as ope-
racdes rotuladas como RNAYV 1 quanto aquelas definidas como sendo RNAV 2. A obten-
cdo de autorizagOes individuais (somente ‘RNAV 1’ ou somente ‘RNAV 2’), de acordo
com os critérios da presente IS, ndo séo aplicaveis.
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D1.8

D1.9

D1.10

D2.

D2.1

D2.2

D2.3

D2.4

D25

D2.6

As especificacbes RNAV 1 e 2 séo aplicaveis em rotas ATS, saidas e chegadas padrédo por
instrumentos (SIDs e STARS), podendo ainda serem empregadas em procedimentos de a-
proximacdo até o fixo de aproximacéo final. Estas informacfes devem ser observadas e
respeitadas de acordo com o estabelecido pelo DECEA nas cartas de navegagdo e proce-
dimentos ou em outras publicacGes aplicaveis.

A especificacdo RNAV 1 e 2 foi elaborada fundamentalmente para suportar operagdes rea-
lizadas em localidades que contam com cobertura radar. Para a execucdo de operacdes si-
milares sem a cobertura radar foi elaborada a especificacdo RNP 1 - Bésica (ver Apéndice
F).

E previsto que as operages RNAV 1 e 2 em rota sejam conduzidas em ambientes que dis-
ponham de comunicacdo direta entre piloto e controle.

RNAV 1 E 2 - PROCEDIMENTOS OPERACIONAIS

Os itens abordados nesta se¢do devem ser padronizados e incorporados em programas de
treinamento e em procedimentos e préaticas operacionais.

Procedimentos Operacionais Gerais para Operacdes RNAV 1 e 2

Durante a inicializacdo do sistema, os pilotos devem assegurar-se que a base de dados de
navegacao € valida e a posicdo da aeronave foi inserida corretamente. Devem verificar o
plano de voo inicialmente autorizado pelo ATC através de comparacdes das informacdes
disponiveis nas cartas ou outras fontes de informacdes aplicaveis com os dados disponibi-
lizados pelos displays de navegacgéo textuais e os displays de mapas da aeronave, se apli-
cavel. Se necessario, a exclusdo de waypoints especificos deve ser confirmada.

Nota: os pilotos podem perceber pequenas diferengas entre a informacgdo de navegacao
que é apresentada pelas cartas e o display de navegacao primario. Diferencas de 3 graus
ou menos podem ocorrer por conta da aplicacao de variagdo magnética adotada pelo fa-
bricante do equipamento e sdo operacionalmente aceitas.

A base de dados de navegacao deve ser apropriada para a regido aonde serdo realizadas as
operacdes, incluindo auxilios a navegacdo, seqiiéncia de waypoints, e os codigos pertinen-
tes de rotas ATS para saidas, chegadas e aerédromos de alternativa.

Pilotos ndo devem executar uma SID ou STAR baseadas em RNAV 1 a menos que o dito
procedimento possa ser carregado nominalmente diretamente do banco de dados de nave-
gacdo da aeronave e seja compativel com o procedimento publicado na respectiva carta.
Contudo, de acordo com as autorizagdes fornecidas pelo controle de trafego, o procedi-
mento pode vir a ser adequado posteriormente por meio da insercdo ou retirada de waypo-
ints especificos. A inser¢cdo manual ou a criacdo de novos waypoints, atraves da insercao
manual de informagdes de latitude e longitude ou &ngulos (rho/theta) ndo sdo permitidas.
Adicionalmente, os pilotos ndo devem alterar os tipos de waypoints, de fly-by para fly-over
ou vice-versa, de seu formato original conforme consta no banco de dados da aeronave.

Sempre que possivel, rotas RNAV 1 ou RNAV 2 devem ser carregadas diretamente do
banco de dados de navegagdo em sua totalidade, ao invés do insercdo no plano de voo de
waypoints individuais provenientes da base de dados. Entretanto, € permitida a sele¢do e
insercdo individual de waypoints ou fixos oriundos da base de dados de navegacédo, desde
que todos os fixos ao longo da rota publicada a ser voada estejam inseridos. Além disso, a
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rota pode ser subsequentemente modificada por meio da inser¢do ou remoc¢édo de waypoints
especificos em virtude de solicitagcdes do controle de trafego aéreo. Da mesma forma como
descrito no item anterior, a criagdo de novos waypoints ndo € permitida.

Para operacfes RNAV 1 os pilotos devem utilizar um indicador de desvio lateral, diretor
de voo, ou piloto automatico no modo de navegacdo lateral (LNAV).

Os pilotos de aeronaves utilizando displays de desvio lateral devem se assegurar que a es-
cala de desvio lateral em uso é adequada para a precisdo da navegacao associada a rota ou
procedimento sendo executado.

A selecdo manual de func@es de limitacdo de angulo de rolagem (bank angle) pode reduzir
a habilidade da aeronave e tripulagdo em manter a trajetoria desejada, especialmente quan-
do for necessaria a execucdo de curvas com elevados angulos de inclinacéo. Diante de tal
condicéo, a selecdo manual de fungdes de limitacdo de angulo de rolagem nédo é recomen-
dada. Tal fato ndo deve ser interpretado como um mecanismo que possibilite o desvio dos
procedimentos previstos no manual de voo da aeronave, contudo os pilotos ter ciéncia de
tal situacdo e serem encorajados a somente utilizar manualmente estas fungdes dentro de
procedimentos operacionais adequados.

Quando o GNSS constituir o meio primario de navegacao

Os niveis de RAIM requeridos para as operacdes RNAV 1 e 2 podem ser verificados atra-
vés de NOTAMs, quando disponiveis, ou por intermédio de servicos de predicdo. Os ope-
radores devem estar familiarizados com a informacéo de predi¢do disponivel para a rota
prevista.

Para situacGes em que houver a previsdo de auséncia continua dos niveis apropriados de
deteccdo de falha dos sinais de satélite superior a cinco (5) minutos em qualquer parte da
operagdo RNAV 1 ou RNAV 2 o plano voo deve ser revisado e algumas a¢es podem ser
consideradas de forma a tentar garantir o monitoramento adequado da informacéo de posi-
cionamento proveniente dos sensores GNSS. Dentre estas acOes, é possivel citar a utiliza-
cao de rotas ou procedimentos alternativos, a alteracdo do horario previsto de partida ou
chegada, ou até mesmo o cancelamento da operacao.

Quando o DME constituir o sensor primario de navegacdo, a disponibilidade de eventuais
DMEs criticos deve ser conferida por meio de NOTAMs. Devera ser verificada também a
capacidade de navegacdo (potencialmente para um destino alternado) no caso de falha de
um DME critico durante voo.

CRITERIOS ESPECIFICOS PARA PROCEDIMENTOS DE SAIDA PADRAO
POR INSTRUMENTOS (SID) RNAV 1 E 2

Antes de iniciar o procedimento, os pilotos deverdo assegurar que a capacidade de navega-
cdo RNAYV da aeronave esta disponivel e operando corretamente, com as informacdes cor-
retas de pista e procedimento de saida padrdo por instrumentos a ser utilizado (incluindo
qualquer transicdo em rota aplicavel) devidamente carregadas no gerenciador de voo da ae-
ronave e propriamente exibidas para o(s) piloto(s). Pilotos que solicitarem um determinado
procedimento de saida RNAV e posteriormente forem orientados pelo controle de trafego
aereo a alterar a pista, procedimento ou transicdo devem verificar se as alteragdes solicita-
das foram inseridas e encontram-se disponiveis antes de iniciar a decolagem. E recomen-
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dada uma breve conferéncia e verificacdo da correta exibicao para o(s) piloto(s) pouco an-
tes da decolagem das novas informacdes inseridas.

Altitude de engajamento. Os pilotos devem ser capazes de utilizar os equipamentos RNAV
para seguir o perfil lateral do procedimento planejado a ndo mais que 500 ft acima da ele-
vacao do aeroporto.

Os pilotos devem utilizar um método autorizado (indicador de desvio lateral / displays de
mapas de navegacdo / diretor de voo / piloto automatico) para alcancar 0s niveis apropria-
dos de desempenho referentes aos procedimentos RNAV 1.

Aeronaves DME/DME - pilotos de aeronaves sem GNSS, utilizando atualizacédo
DME/DME sem entrada de sensor inercial, ndo podem utilizar o sistema RNAV até que a
aeronave se encontre em uma area com a cobertura DME adequada.

Aeronaves DME/DME/IRU — pilotos de aeronaves, sem GNSS, utilizando sistemas RNAV
DME/DME com entrada de sensor inercial (DME/DME/IRU), devem assegurar a confir-
macao da informacdo de posicdo do sistema de navegacao da aeronave, dentro de 1000 ft
(304 m / 0.17 NM) a partir de uma posicdo conhecida, no ponto de partida da corrida de
decolagem. Tal condicdo é usualmente satisfeita por meio do uso de uma funcéo de atuali-
zacdo de pista manual ou automatica. Um mapa de navegacdo também pode ser utilizado
para confirmar a posicao da aeronave desde que os procedimentos dos pilotos e a resolucéo
da tela permitam o atendimento ao critério de tolerancia de 1000 ft (304 m/ 0.17 NM).

Nota: com base em avalia¢fes do desempenho dos sistemas inerciais, é esperado que, a-
pos a reversdo para o IRU, o crescimento do erro de posicdo seja inferior a 2 NM a cada
15 minutos.

Aeronaves equipadas com sensores GNSS. Quando utilizando GNSS, a aquisi¢édo do sinal
deve ser confirmada antes do inicio da decolagem. Para aeronaves que utilizam equipa-
mentos TSO-C129a, o aeroporto de origem deve ser carregado no plano de voo de forma a
fornecer monitoramento e sensibilidade adequados ao sistema de navegacéo. Para aerona-
ves que utilizam avidnicos TSO-C145()/C146(), se a decolagem tiver inicio em um waypo-
int na prépria pista, entdo o aeroporto de origem nédo necessita estar carregado no plano de
VOO para prover o monitoramento e sensibilidade adequados.

CRITERIOS ESPECIFICOS PARA PROCEDIMENTOS DE CHEGADA PADRAO
POR INSTRUMENTOS (STAR) RNAV 1 E 2

Antes de iniciar a fase de chegada, a tripulacdo deve verificar se a rota terminal foi corre-
tamente inserida. O plano de voo ativo deve ser verificado comparando as cartas de nave-
gacdo correspondentes com a informacao disponibilizada pelo display de mapas (se dispo-
nivel) e pelo MCDU. Esta conferéncia deve englobar a seqliéncia de waypoints, a razoabi-
lidade dos angulos e distancias da trajetoria, quaisquer restricdes de altitudes e velocidades
e, quando aplicavel, quais waypoints sao fly-by ou fly-over. Se for necessario para uma de-
terminada rota, uma verificagdo devera ser realizada para confirmar que a atualizagéo ex-
cluird um auxilio a navegacdo em particular. Uma rota ndo devera ser utilizada caso exis-
tam davidas quanto a sua validade no banco de dados de navegacao.

Nota: no minimo, as verifica¢des na fase de chegada podem consistir em uma simples ins-
pecdo de uma exibicdo de um mapa adequado (display de mapas) que alcance os objetivos
deste paragrafo.
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A criacdo de waypoints através da inser¢cdo manual no sistema de navegacdo RNAV por
parte da tripulacdo pode invalidar a rota e ndo € permitida.

Nas situacdes em que os procedimentos de contingéncia demandarem reversao para proce-
dimentos de chegada convencionais a tripulacdo devera completar toda a preparagdo ne-
cessaria antes do inicio da STAR.

Alteracdes no procedimento em area terminal podem consistir em mudangas de proa ou au-
torizagdes “direto para” (“direct to”’), sendo que a tripulacdo técnica deve ser capaz de a-
tender a estas alteracGes em tempo habil. Tal condi¢do pode demandar a inser¢do de way-
points taticos carregados diretamente do banco de dados de navegacdo. A inser¢do manual
ou modificacdo, por parte dos pilotos, da rota carregada utilizando waypoints temporarios
ou fixos que ndo possam ser carregados diretamente do banco de dados de navegacao nédo é
permitida.

Os pilotos devem verificar se o sistema de navegacdo da aeronave esta disponivel e ope-
rando corretamente, com as informacOes corretas de pista e procedimento de chegada pa-
drdo (incluindo qualquer transicéo aplicavel) devidamente inseridas no gerenciador de voo
da aeronave e propriamente apresentadas para o(s) piloto(s).

Quaisquer restricdes de velocidades ou altitudes publicadas devem ser observadas.
PROCEDIMENTOS DE CONTINGENCIA

O piloto deve notificar o controle de trafego aéreo na ocasido de perda da capacidade de
navegacdo RNAV 1 e 2, juntamente com o curso de acdo proposto. Se por alguma razao,
ndo for possivel atender os critérios de desempenho requeridos de RNAV para a rota ou
procedimento previsto, os pilotos devem informar ao controle de trafego aéreo o mais rapi-
damente possivel. A perda da capacidade RNAYV inclui qualquer falha ou evento que faca
com que a aeronave ndo mais consiga atender aos critérios técnicos minimos para o proce-
dimento ou rota RNAV 1 ou 2.

Na ocorréncia da perda da capacidade de comunicacdo a tripulacdo deve continuar com o
plano de voo de acordo com os procedimentos de perda de comunicacgédo publicados.

CONHECIMENTOS NECESSARIOS E PROGRAMA DE TREINAMENTO PARA
OPERACOESRNAV 1E2

Além dos topicos destacados na Secdo 10 - PROGRAMA DE TREINAMENTO COMUM A
TODAS AS OPERACOES PBN, de forma complementar, o operador deve se atentar para
abordar e incorporar em seu programa de treinamento os itens apresentados abaixo:

a) A informacéo pertinente contida nesta IS;
b) Interpretacéo e a correta utilizacdo dos sufixos dos equipamentos de navegacao;

c) Caracteristicas do procedimento conforme determinado a partir das informacgdes
cartograficas e textuais;

d) Representacdo dos tipos de waypoints (fly-over e fly-by), terminadores de trajetoria
e quaisquer outros tipos de representacao utilizada pelo operador, bem como as tra-
jetérias de voo da aeronave correspondentes.
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e)

f)

9)

Os equipamentos de navegacédo requeridos para a condugdo de operagdes em rota,
saidas e chegadas padronizadas (SIDs e STARs) RNAV 1 (como por exemplo,
DME/DME, DME/DME/IRU e GNSS).

Fraseologia. A execugdo de alguns procedimentos RNAV pode incorporar a utili-
zagdo de fraseologias especificas, como, por exemplo, o uso da terminologia ‘auto-
rizado via’, ou termos equivalentes. Os pilotos devem estar familiarizados com o
correto uso da terminologia e procedimentos conforme estabelecido pelo DECEA.

Informacdes especificas sobre os sistemas RNAV:

O significado e pertinéncia das descontinuidades de rota, assim como 0s
procedimentos relacionados da tripulacao;

Procedimentos da tripulacdo compativeis com a operacao;

Tipos de sensores de navegacdo utilizados pelo sistema RNAV para a
conducéo das operacdes RNAV 1 e RNAV 2 e os principios de prioriza-
cao/selecdo destes sensores;

Compreensédo da configuracdo da aeronave e condi¢fes operacionais re-
queridas para suportar as operacdes RNAV 1 e 2, incluindo a selecdo a-
propriada da escala do CDI (escala do display de desvio lateral).

h) Procedimentos operacionais relacionados aos sistemas RNAV, quando aplicavel,
incluindo o modo de realizar as seguintes a¢oes:

Vi.

Vil.

viil.

Selecionar a SID ou STAR apropriada para pista ativa em uso e estar fa-
miliarizado com os procedimentos relacionados a eventuais mudancas de
procedimentos;

Voar sob vetoracdo radar e regressar a uma rota/procedimento RNAV a
partir do modo “heading”;

Determinar o erro/desvio lateral. Mais especificamente, os valores ma-
ximos de desvio lateral permitidos para a conducdo dos procedimentos
RNAYV 1 e 2 devem ser compreendidos e respeitados;

Solucionar as descontinuidades de rota (inserir e apagar/eliminar eventu-
ais descontinuidades);

Remover e re-selecionar sensores de navegacao;

Confirmar a exclusdo de um auxilio & navegacgdo especifico ou um de-
terminado tipo de auxilio a navegacdo, quando requerido;

Realizar offsets paralelos (fun¢des de deslocamentos horizontais parale-
los), se esta capacidade existir. Os pilotos devem ter ciéncia sobre a for-
ma de aplicacdo dos deslocamentos, as funcionalidades relacionadas dos
sistemas RNAV e a necessidade de informar ao ATC se esta funcionali-
dade ndo estiver disponivel,

Alterar 0 aerodromo de chegada e 0 aerodromo de alternativa;
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iX. Realizar funcGes de espera RNAV.
CRITERIOS DE AERONAVEGABILIDADE

Uma aeronave pode ser considerada elegivel para operacdes RNAV 1 e 2, se 0 AFM ou
suplemento do AFM ou Especificagdo da Aeronave (TCDS para as aeronaves isentas da
certificacdo brasileira) ou POH contém a declaracdo do fabricante ou do detentor do CST
que a aeronave esta conforme um dos regulamento listados abaixo:

a) Aeronaves que cumprem com o TGL-10 devem confirmar se os sistemas de suas
aeronaves que satisfazem as especificagfes ndo sdo o0 conjunto de sensores
DME/VOR, pois esse conjunto ndo torna a aeronave elegivel para RNAV 1,

b) Aeronaves que cumprem com a AC 90-100;

c) Aeronaves com sensor TSO-C129/C129a (Classe B o C) e FMS que cumpra com
os critérios minimos estabelecidos na TSO-C115b, instalado para uso IFR de acor-
do com a AC 20-130A;

d) Aeronaves com sensor TSO-C145() e FMS que cumpra com 0s critérios minimos
estabelecidos na TSO-C115b, instalado para uso IFR de acordo com a AC 20-130A
ou AC 20-138A;

e) Aeronaves com TSO-C129/C129a Classe Al (sem desvio das especificacdes fun-
cionais descritas no Paragrafo 8.4 deste documento), instalado para uso IFR de a-
cordo com a AC 20-138 ou AC 20-138A;

f)  Aeronaves com TSO-C146() (sem desvio das especificacbes funcionais descritas no
Paragrafo 8.4 deste documento), instalado para uso IFR de acordo com a AC 20-
138A;

g) Outros critérios equivalentes aos mencionados nos itens anteriores.

N&o havendo nenhuma declaracdo de fabricante ou detentor de CST, o operador pode soli-
citar a Autoridade Aeronautica uma analise de capacidade instalada da aeronave para ele-
gibilidade a RNAV 1e 2.

A constatacdo da existéncia da declaracdo do fabricante ou detentor de CST mencionada
no item 13.1.1 ndo é condicdo suficiente para a aprovacdo da aeronave. Deve-se checar se
a aeronave esta configurada conforme documento do fabricante no que diz respeito aos i-
tens que afetam a operagdo RNAV 1e 2.

Para a demonstracdo da configuracdo da aeronave, o operador deve listar os equipamentos
envolvidos na operacdo RNAV 1 e 2 (GPS, DME, IRU e FMS) e os dados referentes a ca-
da um desses equipamentos (Quantidade, Fabricante, Modelo, TSO e Classe do GPS). Es-
se documento deve ter a assinatura do Diretor de Manutengdo, quando se tratar de uma
empresa aérea regida pelo RBAC 135 ou 121, ou assinatura do Proprietario/Operador
quando se tratar de operador regido pelo RBHA 91.
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APENDICE F - APROVACAO DE AERONAVES E OPERADORES PARA OPERACOES

F1.

F1.1

F1.2

F1.3

F2.

F2.1

F2.2

F2.3

RNP 1 - BASICA

FUNDAMENTACAO

Este Apéndice trata apenas das solicitagdes para conducao de operacfes RNP 1 - Basica e,
portanto, para as demais especificacdes de operacdes RNAV ou RNP, os respectivos apén-
dices de orientagdo devem ser consultados.

A especificacdo de navegacdo RNP 1 - Basica foi elaborada com o intuito de fornecer mei-
0S para que 0s responsaveis pela estruturacdo do espaco aéreo pudessem elaborar trajeto-
rias otimizadas conectando a estrutura de rotas e o espaco aéreo terminal, com ou sem vigi-
lancia, para diferentes niveis de densidade de trafego.

O GNSS é o meio priméario de navegacao que suporta a RNP 1 - Basica. Embora sistemas
DME/DME sejam capazes de atingir a precisdo necessaria para a execucdo de operagdes
RNP 1, esta especificacdo de navegacdo € destinada principalmente para ambientes onde a
infra-estrutura DME ndo é capaz de suportar o desempenho de navegacgdo requerido para a
navegacdo DME/DME. O aumento da complexidade de analises e requisitos da infra-
estrutura DME necessarios para garantir a seguranca em opera¢fes RNP 1 indicam que ndo
é praticavel ou atrativa a adocao deste especificacdo de navegacdo utilizando este tipo de
combinacéo de sensores.

PROCEDIMENTOS OPERACIONAIS GERAIS PARA OPERACOES RNP 1

Pilotos ndo devem executar uma SID ou STAR baseadas em RNP 1 a menos que o dito
procedimento possa ser carregado nominalmente diretamente do banco de dados de nave-
gacao da aeronave e seja compativel com o procedimento publicado na respectiva carta.
Contudo, de acordo com as autorizacdes fornecidas pelo controle de trafego, o procedi-
mento pode vir a ser adequado posteriormente por meio da insercdo ou retirada de waypo-
ints especificos. A inser¢cdo manual ou a criacdo de novos waypoints, através da insercao
manual de informacdes de latitude e longitude ou angulos (rho/theta) ndo séo permitidas.
Adicionalmente, os pilotos ndo devem alterar os tipos de waypoints, de fly-by para fly-over
ou vice-versa, de seu formato original conforme consta no banco de dados da aeronave.

Os pilotos devem verificar o plano de voo autorizado através de comparacgdes das informa-
cOes disponiveis nas cartas ou outras fontes de informacdes aplicaveis com os dados dis-
ponibilizados pelos displays de navegacao textuais e os displays de mapas da aeronave, se
aplicavel. Se necessario, a exclusdo de waypoints especificos deve ser confirmada.

Nota: os pilotos podem perceber pequenas diferengas entre a informacgdo de navegacao
que é apresentada pelas cartas e o display de navegacgdo primario. Diferencas de 3 graus
ou menos podem ocorrer por conta da aplicacdo de variacdo magnética adotada pelo fa-
bricante do equipamento e sdo operacionalmente aceitas.

Antes de iniciar um procedimento, a tripulacéo técnica deve:

a) Confirmar que o procedimento correto foi devidamente selecionado. Esta etapa in-
clui a verificagdo da seqiiéncia de waypoints, a coeréncia das distancias, &ngulos de
trajetdria e demais parametros que podem ser modificados manualmente, tais como
restricOes de velocidades e altitudes;
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b) Para sistemas multi-sensores, verificar a selecdo do sensor adequado para 0 compu-
to da posicéo.

Pilotos de aeronaves com capacidade de selecdo do valor de entrada de RNP devem sele-
cionar o valor correspondente a RNP 1 ou inferior, para a execugéo dos procedimentos SID
ou STAR correspondentes.

Os niveis de RAIM requeridos para as opera¢cdes RNP 1 - Basica podem ser verificados a-
través de NOTAMs, quando disponiveis, ou por intermédio de servicos de predicdo. Os
operadores devem estar familiarizados com a informacéo de predicdo disponivel para a ro-
ta prevista.

Para situacGes em que houver a previsdo de auséncia continua dos niveis apropriados de
deteccdo de falha dos sinais de satélite superior a cinco (5) minutos em qualquer parte da
operacdo RNP 1 - Basica o plano voo deve ser revisado e algumas a¢Ges podem ser consi-
deradas de forma a tentar garantir o monitoramento adequado da informacéo de posicio-
namento proveniente dos sensores GNSS. Dentre estas agdes, € possivel citar a utilizagdo
de rotas ou procedimentos alternativos, a alteracdo do horario previsto de partida ou che-
gada, ou até mesmo o cancelamento da operagéo.

CRITERIOS ESPECIFICOS PARA PROCEDIMENTOS DE SAIDA PADRAO
POR INSTRUMENTOS (SID) RNP 1

Antes de iniciar o procedimento, os pilotos deverdo assegurar que a capacidade de navega-
cdo RNP 1 - Bésica da aeronave esta disponivel e operando corretamente, com as informa-
cOes corretas de pista e procedimento de saida padrdo por instrumentos a ser utilizado (in-
cluindo qualquer transicdo em rota aplicavel) devidamente carregadas no gerenciador de
voo da aeronave e propriamente exibidas para o(s) piloto(s). Pilotos que solicitarem um de-
terminado procedimento de saida RNP 1 - Basica e posteriormente forem orientados pelo
controle de trafego aéreo a alterar a pista, procedimento ou transicdo devem verificar se as
alteraces solicitadas foram inseridas e encontram-se disponiveis antes de iniciar a decola-
gem. E recomendada uma breve conferéncia e verificacdo da correta exibi¢ao para o(s) pi-
loto(s) pouco antes da decolagem das novas informacdes inseridas.

Altitude de engajamento. Os pilotos devem ser capazes de utilizar os equipamentos RNP 1
- Bésica para seguir o perfil lateral do procedimento planejado a ndo mais que 500 ft acima
da elevacao do aeroporto.

Os pilotos devem utilizar um método autorizado (indicador de desvio lateral / displays de
mapas de navegacéo / diretor de voo / piloto automatico) para alcancar os niveis apropria-
dos de desempenho referentes aos procedimentos RNP 1 - Bésica.

Para aeronaves utilizando displays de desvio lateral (ou seja, displays de mapas de navega-
¢ao), a escala deve ser ajustada para o procedimento SID RNP 1 - Basica, e o diretor de
Voo ou o piloto automatico devem ser utilizados.

Aeronaves equipadas com sensores GNSS. Quando utilizando GNSS, a aquisi¢éo do sinal
deve ser confirmada antes do inicio da decolagem. Para aeronaves que utilizam equipa-
mentos TSO-C129a, o aeroporto de origem deve ser carregado no plano de voo de forma a
fornecer monitoramento e sensibilidade adequados ao sistema de navegagédo. Para aerona-
ves que utilizam avidnicos TSO-C145()/C146(), se a decolagem tiver inicio em um waypo-
int na prépria pista, entdo o aeroporto de origem ndo necessita estar carregado no plano de
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VOO para prover o monitoramento e sensibilidade adequados. Caso a SID RNP 1 - Basica
se estenda além de 30 NM do ponto de referéncia do aeroporto (ARP) e estiver sendo utili-
zado um indicador de desvio lateral, a sensibilidade de fundo de escala deve ser seleciona-
da para ndo ser maior que 1 NM, até o término do procedimento da SID em questao.

CRITERIOS ESPECIFICOS PARA PROCEDIMENTOS DE CHEGADA PADRAO
POR INSTRUMENTOS (STAR) RNP 1

Antes de iniciar a fase de chegada, a tripulacdo deve verificar se a rota terminal foi corre-
tamente inserida. O plano de voo ativo deve ser verificado comparando as cartas de nave-
gacdo correspondentes com a informacao disponibilizada pelo display de mapas (se dispo-
nivel) e pelo MCDU. Esta conferéncia deve englobar a seqiiéncia de waypoints, a razoabi-
lidade dos angulos e distancias da trajetoria, quaisquer restricdes de altitudes e velocidades
e, quando aplicavel, quais waypoints sao fly-by ou fly-over. Se for necesséario para uma de-
terminada rota, uma verificacdo devera ser realizada para confirmar que a atualizacdo ex-
cluird um auxilio & navegacdo em particular. Uma rota ndo devera ser utilizada caso exis-
tam davidas quanto a sua validade no banco de dados de navegacao.

Nota: no minimo, as verificacdes na fase de chegada podem consistir em uma simples ins-
pecdo de uma exibicdo de um mapa adequado (display de mapas) que alcance os objetivos
deste paréagrafo.

A criacdo de waypoints através da inser¢do manual no sistema de navegacdo RNP 1 - Bési-
ca por parte da tripulacdo pode invalidar a rota e ndo é permitida.

Nas situacdes em que os procedimentos de contingéncia demandarem reversao para proce-
dimentos de chegada convencionais a tripulacdo devera completar toda a preparacdo ne-
cessaria antes do inicio do procedimento RNP 1 - Basica.

AlteracGes no procedimento em area terminal podem consistir em mudancgas de proa ou au-
torizagdes “direto para” (“direct to”’), sendo que a tripulacdo técnica deve ser capaz de a-
tender a estas alteracGes em tempo habil. Tal condi¢cdo pode demandar a insercdo de way-
points taticos carregados diretamente do banco de dados de navegacdo. A inser¢do manual
ou modificacdo, por parte dos pilotos, da rota carregada utilizando waypoints temporarios
ou fixos que ndo possam ser carregados diretamente do banco de dados de navegacao nédo é
permitida.

Os pilotos devem verificar se o sistema de navegacdo da aeronave esta disponivel e ope-
rando corretamente, com as informacOes corretas de pista e procedimento de chegada pa-
drdo (incluindo qualquer transicdo aplicavel) devidamente inseridas no gerenciador de voo
da aeronave e propriamente apresentadas para o(s) piloto(s).

Quaisquer restri¢cdes de velocidades ou altitudes publicadas devem ser observadas.

Para aeronaves com sistemas RNP 1 - Basica equipadas com GNSS TSO-C129a, se a
STAR RNP 1 - Basica tiver inicio em um ponto distante a mais de 30 NM do ponto de re-
feréncia do aeroporto (ARP) e um indicador de desvio lateral estiver sendo utilizado, a es-
cala mé&xima selecionada ndo deve exceder 1 NM antes do inicio da STAR. Para aeronaves
utilizando displays de desvio lateral (ou seja, display de mapas de navegacao), a escala de-
ve ser selecionada de acordo com o procedimento STAR RNP 1 - Baésica, e o diretor de
Voo ou piloto automatico devem ser utilizados.
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PROCEDIMENTOS DE CONTINGENCIA

O piloto deve notificar o controle de trafego aéreo na ocasido de perda da capacidade de
navegacdo RNP1 - Basico (perda dos alertas de integridade ou perda da capacidade de na-
vegacdo), juntamente com o curso de acdo proposto. Se por alguma razdo, ndo for possivel
cumprir com os critérios de RNP 1 - Bésica tanto para SID ou STAR, os pilotos devem in-
formar ao controle de trdfego aéreo o mais rapidamente possivel. A perda da capacidade
RNP inclui qualquer falha ou evento que faca com que a aeronave nao mais consiga aten-
der aos critérios de RNP 1 - Bésica previstos.

Na ocorréncia da perda da capacidade de comunicacdo a tripulacdo deve continuar com o
plano de voo de acordo com os procedimentos de perda de comunicagéo publicados.

CONHECIMENTOS NE(;ESSARIOS E PROGRAMA DE TREINAMENTO PARA
OPERACOES RNP 1 - BASICA

Além dos tdpicos abordados na secdo 10 - PROGRAMA DE TREINAMENTO COMUM
A TODAS AS OPERACOES PBN, o programa de treinamento deve prover capacitacio
sobre os sistemas RNP e conceitos associados suficientes para que os pilotos estejam fami-
liarizados com os seguintes tdpicos:

a) A informacdo pertinente contida nesta IS;
b) Interpretacéo e a correta utilizacdo dos sufixos dos equipamentos de navegacao;

c) Caracteristicas do procedimento conforme determinado a partir das informacdes
cartograficas e textuais;

d) Representacdo dos tipos de waypoints (fly-over e fly-by), terminadores de trajetoria
e quaisquer outros tipos de representacao utilizada pelo operador, bem como as tra-
jetdrias de voo da aeronave correspondentes.

e) Equipamentos de navegacao necessarios para a conducdo de operacGes de saida e
chegada padronizada (SID e STAR) RNP 1 - Bésica.

f) Fraseologia. A execucdo de alguns procedimentos RNAV pode incorporar a utili-
zacao de fraseologias especificas, como, por exemplo, o uso da terminologia ‘auto-
rizado via’, ou termos equivalentes. Os pilotos devem estar familiarizados com o
correto uso da terminologia e procedimentos conforme estabelecido pelo DECEA.

g) Informagdes especificas sobre os sistemas RNP:

I O significado e pertinéncia das descontinuidades de rota, assim como 0s
procedimentos relacionados da tripulacao;

ii.  Procedimentos da tripulagcdo compativeis com a operagéao;

iii.  Tipos de sensores de navegacdo utilizados pelo sistema RNP e os princi-
pios de priorizacdo/selecdo destes sensores.

iv. Compreensdo da configuracdo da aeronave e condi¢cdes operacionais re-
queridas para suportar as operacbes RNP 1 - Bésica, incluindo a selecdo
apropriada da escala do CDI (escala do display de desvio lateral).
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h) Procedimentos operacionais relacionados aos sistemas RNP, quando aplicavel, in-
cluindo o modo de realizar as seguintes acoes:

Vi.

Vii.

viii.

iX.

Selecionar a SID ou STAR apropriada para pista ativa em uso e estar fa-
miliarizado com os procedimentos relacionados a eventuais mudangas de
procedimentos;

Voar sob vetoragdo radar e regressar a uma rota/procedimento RNP 1 -
Basica a partir do modo “heading”;

Determinar o erro/desvio lateral. Mais especificamente, o valor maximo
de desvio lateral permitido para a conducdo dos procedimentos RNP 1 -
Basica deve ser compreendido e respeitado;

Solucionar as descontinuidades de rota (inserir e apagar/eliminar eventu-
ais descontinuidades);

Remover e re-selecionar sensores de navegacao;

Confirmar a exclusdo de um auxilio & navegacdo especifico ou um de-
terminado tipo de auxilio a navegacdo, quando requerido;

Realizar offsets paralelos (fun¢des de deslocamentos horizontais parale-
los), se esta capacidade existir. Os pilotos devem ter ciéncia sobre a for-
ma de aplicacdo dos deslocamentos, as funcionalidades relacionadas dos
sistemas RNP e a necessidade de informar ao ATC se esta funcionalidade
ndo estiver disponivel;

Alterar 0 aerodromo de chegada e o aer6dromo de alternativa;

Realizar funcgdes de espera RNAV.

F7. CRITERIOS DE AERONAVEGABILIDADE

F7.1  Uma aeronave pode ser considerada elegivel para operacdes RNP 1, se 0 AFM ou suple-
mento do AFM ou Especificacdo da Aeronave (TCDS para as aeronaves isentas da certifi-
cacgdo brasileira) ou POH contém a declaracéo do fabricante ou do detentor do CST que a
aeronave esta conforme um dos regulamento listados abaixo:

a) Para aeronaves com sistema E/TSO-C129a Classe Al ou sistema E/TSO-C146 ()
instalados para uso IFR, estar cumprindo com AC 20-138();

b) Para aeronaves com sensor E/TSO-C129 () (Classe B ou C) instalado em um sis-
tema de gestdo de voo (FMS) que satisfaca os critérios da TSO-C115b e instalado
para uso IFR, estar cumprindo com AC 20-130A;

c) Para aeronaves com sensor E/TSO-C145 () instalado em um sistema de gestdo de
voo (FMS) que satisfaca os critérios da TSO-C115b e instalado para uso IFR, estar
cumprindo com AC 20-130A ou AC 20-138 ();

d) Para sistemas GNSS auténomos com E/TSO-C129 Classe A1 o A2 ou sistemas
E/TSO-C146 Classe 1, 2 ou 3 (ambos casos sem desvios de critérios funcionais da
CA 91-008), estar cumprindo com AC 20-138( );
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e) Outros critérios equivalentes aos mencionados nos itens anteriores.

N&o havendo nenhuma declaracdo de fabricante ou detentor de CST, o operador pode soli-
citar a Autoridade de Aviacdo Civil uma analise de capacidade instalada da aeronave para
elegibilidade a RNP 1.

A constatacdo da existéncia da declaracdo do fabricante ou detentor de CST mencionada
no item F7.1 ndo é condi¢do suficiente para a aprovacao da aeronave. Deve-se checar se a
aeronave esta configurada conforme documento do fabricante no que diz respeito aos itens
que afetam a operacdo RNP 1.

Para a demonstracdo da configuracdo da aeronave, o operador deve listar 0os equipamentos
envolvidos na operagdo RNP 1 (GPS e FMS) e os dados referentes a cada um desses equi-
pamentos (Quantidade, Fabricante, Modelo, TSO e Classe do GPS). Esse documento deve
ter a assinatura do Diretor de Manutencdo, quando se tratar de uma empresa aérea regida
pelo RBAC 135 ou 121, ou assinatura do Proprietario/Operador quando se tratar de opera-
dor regido pelo RBHA 91.

BANCO DE DADOS DE NAVEGACAO

O banco de dados de navegacgédo deve ser obtido junto a um fornecedor certificado, con-
forme estabelecido no item 11.2.4 desta IS.

Ap0s o recebimento de uma nova versao do banco de dados de navegacao, o operador deve
validar cada procedimento, SID e STAR RNP 1 - Basica, antes de voar em condices IMC
para assegurar a compatibilidade com sua aeronave e que as trajetdrias resultantes corres-
pondem aos procedimentos SIDs e STARSs publicados. Para tanto, o operador deve, pelo
menos, realizar a comparacdo entre os dados de navegacdo dos procedimentos RNP 1,
SIDs e STARSs que serdo inseridos no FMS com cartas e mapas vigentes que contenham 0s
procedimentos SID e STARs publicados.

Apbs a validacdo dos procedimentos RNP 1 - Béasica, SIDs e STARs, uma copia dos dados
de navegacdo validados deve ser salva e mantida pelo operador de forma a poder compara-
la com futuras atualizacdes.

O sistema deve possuir a capacidade de carregar um procedimento RNP 1 - Bésica por
meio de seu nome diretamente a partir da desde a base de dados de navegacao.

Discrepancias que invalidem uma SID ou STAR devem ser reportadas ao fornecedor da
base de dados de navegacéo e os procedimentos afetados devem ter sua execucao proibida,
cabendo ao operador alertar as tripulagdes sobre a indisponibilidade de tais procedimentos.
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APENDICE G - APROVACAO DE AERONAVES E OPERADORES PARA OPERACOES
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Gl.7

DE APROXIMACAO RNP (RNP APCH)

FUNDAMENTACAO

Este Apéndice trata das especificidades do processo de aprovacao de aeronaves e operado-
res para a conducao de operacOes de aproximacao baseadas em sistemas de navegacao por
satélites (GNSS) classificados como RNP APCH, de acordo com o conceito PBN. Apenas
0s aspectos relativos a navegacdo lateral (navegacdo 2D) em procedimentos de aproxima-
¢ao por segmentos retos séo abordados no presente Apéndice.

Os sistemas globais de navegacdo por satélite (GNSS) sdo 0s meios primarios de navega-
¢ao que apdiam os procedimentos de aproximacao RNP APCH.

Aproximagdes com segmentos curvos, conhecidos como segmentos RF (Radius to Fix),
sdo contempladas pelas operacbes RNP AR APCH, assunto que € discutido no APENDI-
CEH-.

Sistemas baro-VNAV conferem capacidades opcionais e ndo constituem critério minimo
para operacfes RNP APCH. O baro-VNAYV ¢ aplicavel em situacdes em que uma guia ver-
tical calculada é provida a tripulacdo técnica durante a realizacdo de procedimentos de a-
proximacdo por instrumentos, em tal situacdo o perfil vertical é definido por um angulo de
trajetoria vertical (VPA), normalmente de 3°. Em linhas gerais, a execucdo de operagdes
RNP APCH com baro-VNAYV pressup@e que a elaboracédo dos procedimentos leva em con-
sideracdo o desempenho e as capacidades funcionais caracteristicas de sistemas RNP que
recebem como entrada informacdes de altitude fornecidas por um altimetro barométrico.
Neste contexto, se for desejavel a aprovacao para conducdo de operacbes RNP APCH com
guia vertical baroaltimétrica (baro-VNAV), de forma adicional ao exposto neste Apéndice,
o contetido do APENDICE | - também deve ser seguido.

De acordo com o que versa 0 Anexo 6 — Operacdes de Aeronaves da convencdo de Chica-
go, as operacdes RNP APCH sem guia vertical (sem baro-VNAYV) sdo consideradas opera-
cOes de ndo-precisdao (NPA). Ja operacdes RNP APCH que contam com guia vertical, co-
mo o baro-VNAV, mas ndo atendem aos minimos de aproximacdes de precisao, sao consi-
deradas operacdes de aproximacdo com guia vertical (APV).

De acordo com o DOC 9613 — Manual PBN as precisdes de navegacdo associadas as fases
de voo de uma aproximacdo RNP APCH sdo as seguintes:

a. Segmento inicial: RNP 1.0
b. Segmento intermediério: RNP 1.0
c. Segmento final: RNP 0.3
d. Aproximacéo perdida: RNP 1.0

As informacOes de navegacgdo disponiveis nas publicagdes aeronauticas aplicaveis corres-
pondentes aos procedimentos RNP APCH devem atender ao estabelecido nos Anexos 4 e
15 da Convencdo de Aviacdo Civil Internacional, conforme apropriado. As cartas de pro-
cedimentos devem conter informacdes suficientes de forma a possibilitar a conferéncia da
base de dados de navegacéo por parte da tripulacdo técnica, incluindo nomes de waypoints,
rumos, distancias de cada segmento e angulo de trajetoria vertical.
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O segmento de aproximacéo perdida pode ser baseado tanto por segmentos RNAV guanto
por segmentos convencionais (por exemplo, DME, VOR ou NBD). Quando suportada por
segmentos convencionais, os radioauxilios e demais meios de navegacdo necessarios a e-
xecucdo da aproximacao perdida deveréo estar identificados nas publicacdes relevantes.

De acordo com os padrdes internacionalmente adotados, as cartas de aproximacao por ins-
trumentos referenciam os procedimentos RNP APCH como RNAV(GNSS).

A elaboracdo dos procedimentos RNP APCH sem baro-VNAYV sédo baseadas em perfis de
descida normais e as cartas dos procedimentos devem identificar os valores de altitudes
minimas para cada segmento, incluindo a altitude/altura de liberacdo de obstaculos de na-
vegacao lateral (LNAV OCA(H)).

Para os procedimentos RNP APCH com baro-VNAV as cartas, seguindo os padrdes de
procedimentos nos quais a trajetoria vertical € especificada por um angulo de planeio, de-
vem ser publicadas contendo informacdes de altitude/altura de liberacdo de obstaculos de
navegacao lateral e vertical (LNAV/VNAV OCA(H)).

RNP APCH — PROCEDIMENTOS OPERACIONAIS

Os itens abordados nesta se¢do devem ser padronizados e incorporados em programas de
treinamento e em procedimentos e praticas operacionais.

Planejamento do Voo

Operadores e pilotos que pretendam realizar operagcdes que incluam procedimentos RNP
APCH devem atentar-se para o preenchimento do plano de voo utilizando os sufixos apro-
priados.

Operadores e pilotos ndo devem solicitar um procedimento RNP APCH a menos que dete-
nham a respectiva aprovacdo emitida pela ANAC. Se uma aeronave que ndo detém apro-
vacdo mencionada receber uma autorizagdo do ATC para execugdo de um procedimento
RNP APCH o piloto deve informar ao controle de trafego aéreo sua incapacidade em acei-
tar a autorizacao e deve solicitar instrucdes alternativas.

Os pilotos devem verificar o correto carregamento dos procedimentos nos sistemas de na-
vegacgédo da aeronave, conforme plano de voo e autorizagdo do ATC. De modo similar, os
pilotos devem assegurar que a sequéncia de waypoints dos procedimentos carregados, da
forma como apresentados pelo sistema de navegacao, corresponde aos procedimentos auto-
rizados e a trajetoria dos mesmos coincide com o apresentado nas cartas correspondentes.

A tripulacédo técnica deve assegurar-se que as aproximacdes que serdo utilizadas durante o
voo pretendido (incluindo aquelas em aerédromos alternados) podem ser selecionadas dire-
tamente de um banco de dados de navegacéo valido que foi submetido a um processo ade-
quado de conferéncia (verificacdo da integridade do banco de dados) e que tais procedi-
mentos ndo tém sua execucdo proibida por uma instru¢do da companhia ou por NOTAM.

A disponibilidade dos auxilios a navegacdo necessarios para rotas pretendidas, incluindo
aerodromos alternados e quaisquer contingéncias ndo RNAV, devem ser confirmadas para
0 periodo das operacdes pretendidas.

A predigéo da disponibilidade da fun¢do RAIM deve ser executada antes da decolagem.
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a) No evento da predicdo de uma perda continua da funcdo RAIM superior a 5 (cinco)
minutos em qualquer parte do procedimento RNP APCH o voo deve ser revisado (por
exemplo: atrasado, re-planejado levando em conta a execucao de um procedimento al-
ternativo ou até mesmo cancelado).

Antes de Iniciar o Procedimento

Adicionalmente aos procedimentos normais executados antes do inicio da aproximacéo
(antes do IAF, respeitando a carga de trabalho da tripulacéo) a tripulagéo técnica deve veri-
ficar se o procedimento correto foi carregado através da comparagdo com as cartas de ope-
racdo pertinentes. Tal verificacdo deve incluir:

a) A sequéncia de waypoints; e

b) A integridade das trajetdrias e distancias dos segmentos da aproximacao, além
da precisdao de navegagdo associada ao segmento inicial e 0 comprimento do
segmento final.

Nota: no minimo, as verifica¢cbes podem consistir em uma simples inspe¢do de uma exibi-
¢do de um mapa adequado (display de mapas) que alcance os objetivos deste paragrafo.

Utilizando as cartas de navegacao, o display de mapas ou 0 MCDU, a tripulagéo deve tam-
bém verificar quais waypoints sdo fly-by e quais séo fly-over.

Para sistemas multi-sensores a tripulagéo deve certificar que, durante a aproximacao, o
GNSS ¢ o sensor que esta sendo utilizado para o computo da solucao de posicao.

Para sistemas RNP com ABAS que requeira altitude barométrica corrigida, o ajuste baro-
métrico vigente para o aeroporto deve ser inserido no momento e local apropriados, de
modo compativel com o desempenho da operag&o.

Quando a operacdo se fundamenta na disponibilidade do ABAS, a tripulacdo de voo deve
realizar uma nova conferéncia de disponibilidade da funcdo RAIM para casos em que 0
ETA diferir em mais de 15 (quinze) minutos do ETA utilizado durante o planejamento do
voo. Esta verificacdo é realizada automaticamente 2 NM antes do FAF para receptores
E/TSO-C129a classe Al.

Intervencdes do controle de trafego aéreo na area terminal podem incluir vetoragdo radar, a
interceptacdo de um segmento inicial ou intermediario de uma aproximacao, autorizacbes
“direto para” (“direct to”’) que fazem com que ndo sejam executados 0s segmentos iniciais
do procedimento, ou a insercdo de waypoints carregados diretamente do banco de dados da
aeronave. Ao seguir as instrugdes do trafego aéreo, a tripulacdo deve estar ciente das im-
plicacOes dos sistemas RNP:

a) A insercdo manual de coordenadas nos sistemas RNAV por parte da tripulagéo
ndo é permitida para operacfes em area terminal; e

b) Autorizagdes “direct t0” ao fixo intermediario da aproximagio (IF) podem ser
aceitas desde que o resultado desta mudanca de trajetoria no fixo ndo exceda 45°.

Nota: autorizacoes “direct to” ao FAF ndo devem ser aceitas.
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Em nenhuma circunstancia a definicdo da trajetdria lateral entre o FAF e o ponto de apro-
ximagé&o perdida (MAPt) pode ser alterada.

Durante o Procedimento

Antes de iniciar a descida, objetivando assegurar o liviamento do terreno e obstaculos, a
aeronave deve estar estabilizada antes de atingir o FAF no curso de aproximacéo final.

Os pilotos devem verificar se o sistema de navegacao esta em modo de aproximacao dentro
de 2 NM antes de atingir o FAF.

Nota: tal condicdo pode ndo ser aplicivel para certos sistemas RNP. Para tais sistemas,
outros meios devem estar disponiveis incluindo displays eletrénicos de mapas, indicadores
de modo de voo, etc., que claramente indiquem aos pilotos que modo de aproximagao esta
ativado.

Os displays apropriados devem ser selecionados de modo a possibilitar 0 monitoramento
das seguintes informacdes:

a) Atrajetoria RNAV desejada (DTK);

b) A posicdo da aeronave relativa a trajetoria (desvio perpendicular a trajetoria,
cross-track error) para 0 monitoramento do erro técnico de voo (FTE).

Um procedimento de aproximacdo RNP APCH deve ser descontinuado, caso:
a) O display de navegacao exibir um andncio de falha; ou
b) Ocorra a perda da funcdo de alerta de integridade (RAIM); ou

c) Se hé indicacdo de indisponibilidade da funcdo de alerta de integridade antes de
alcancar o FAF; ou

d) Se o FTE for excessivo.

A aproximacao perdida devera ser executada de acordo com o procedimento publicado. A
utilizacdo do sistema RNAV é aceitavel, desde que:

a) O sistema RNAV esteja operacional (por exemplo, sem a degradacdo do sistema
de navegacédo, sem a indicagédo de falhas, sem alertas de NSE); e

b) O procedimento possa ser carregado em sua totalidade (incluindo a aproximagao
perdida) diretamente da base de dados de navegacao.

Durante o procedimento RNP APCH, os pilotos devem utilizar um indicador de desvio la-
teral, diretor de voo e/ou piloto automéatico em modo de navegacéo lateral. Pilotos de aero-
naves com indicador de desvio lateral (por exemplo, CDI) devem assegurar que a escala u-
tilizada (deflexdo maxima) € adequada as diferentes precisdes de navegacdo associadas aos
distintos segmentos do procedimento RNP APCH (ver item G1.6).

Em condi¢des normais de operacao, os erros/desvios perpendiculares a trajetdria desejada
(a diferenca entre a trajetoria desejada calculada pelo sistema RNAV e a posicao da aero-
nave com relacdo a esta trajetoria) devem ser limitados a +1/2 do valor da preciséo associ-
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ada aos distintos segmentos de um procedimento RNP APCH (por exemplo, 0.5 NM para
0s segmentos inicial e intermediario, 0.15 NM para o segmento final e 0.5 NM para o seg-
mento de aproximacao perdida). Entretanto, durante ou imediatamente ap0s a execucédo de
curvas este padrdo ndo € mandatorio e desvios superiores (overshoots ou undershoots) sdo
toleraveis, contudo, nestas condicdes, tais desvios ainda sdo limitados até o maximo de
uma vez o valor da precisdo associado aos distintos segmentos do procedimento (por e-
xemplo, 1.0 NM para os segmentos inicial e intermediério).

Para aeronaves que operam com dois pilotos, a tripulacdo técnica deve verificar se cada um
dos altimetros esta com os ajustes vigentes antes de adentrar o segmento final de um pro-
cedimento de aproximagdo RNP APCH.

Procedimentos de Contingéncia

O piloto deve notificar o controle de trafego aéreo na ocasido de perda da capacidade de
navegacdo RNP APCH, juntamente com o curso de acdo proposto. Se por alguma razdo,
ndo for possivel cumprir com os critérios para um procedimento RNP APCH, os pilotos
devem informar ao controle de trafego aéreo o mais rapidamente possivel. A perda da ca-
pacidade RNP inclui qualquer falha ou evento que faga com que a aeronave ndo mais con-
siga atender aos critérios de RNP APCH necessarios a execuc¢do dos procedimentos.

Os operadores devem desenvolver procedimentos de contingéncia com o intuito de reagir
seguramente face a perda da capacidade RNP APCH durante a execu¢do de uma aproxi-
macao.

Na ocorréncia da perda da capacidade de comunicacdo a tripulacdo deve continuar com o
plano de voo de acordo com os procedimentos de perda de comunicagéo publicados.

CONHECIMENTOS NECESSARIOS E PROGRAMA DE TREINAMENTO PARA
OPERACOES RNP APCH

Para a conducdo de operacdes RNP APCH, além dos topicos destacados na Secdo 10 -
PROGRAMA DE TREINAMENTO COMUM A TODAS AS OPERAC;@ES PBN, de forma
complementar, o operador deve se atentar para abordar e incorporar em seu programa de
treinamento os itens apresentados abaixo.

a) A informacdo pertinente contida nesta IS;
b) Interpretacéo e a correta utilizacdo dos sufixos dos equipamentos de navegacao;

c) Caracteristicas do procedimento conforme determinado a partir das informacgdes
cartograficas e textuais;

d) Representacdo dos tipos de waypoints (fly-over e fly-by), terminadores de trajetoria
e quaisquer outros tipos de representacao utilizada pelo operador, bem como as tra-
jetdrias de voo da aeronave correspondentes;

e) Equipamentos de navegacgdo requeridos para a execucao das operacdes RNP AP-
CH;

f) Os procedimentos de operacdo dos sistemas RNP, conforme aplicavel, incluindo
como realizar as seguintes agoes:
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I Carregar e voar um procedimento RNP APCH,;
ii.  VerificagOes de waypoints e programacéo do plano de voo;

iii.  Aderir as restricGes de velocidade e/ou altitude associadas a um procedi-
mento de aproximacao;

iv. Interceptar um segmento inicial ou intermediario de uma aproximacao
seguindo as instrucdes do ATC.

v.  Determinacdo do erro/desvio perpendicular a trajetoria (cross-track er-
ror);

vi.  Se requerido, realizar a verificacdo dos erros de navegacao por meio de
conferéncias cruzadas utilizando auxilios a navegacao convencionais;

vii. Alterar o aerdédromo de chegada e 0 aerodromo de alternativa.

Niveis de automacdo recomendados pelo operador para cada fase do voo e a carga
de trabalho, incluindo métodos para minimizar os erros técnicos de voo (Cross-
track error) mantendo a aeronave no centro da trajetéria desejada durante a execu-
¢do do procedimento;

Fraseologia de radio comunicagdes relacionados aos procedimentos RNP;

A realizacdo de procedimentos de contingéncia em decorréncia de falhas do sistema
RNP.

CRITERIOS DE AERONAVEGABILIDADE

Uma aeronave pode ser considerada elegivel para operacdes RNP APCH, se 0 AFM ou su-
plemento do AFM ou Especificacdo da Aeronave (TCDS para as aeronaves isentas da cer-
tificacdo brasileira) ou POH contém a declaracdo do fabricante ou do detentor do CST que
a aeronave esta conforme um dos regulamentos listados abaixo:

a)

b)

c)

Se a operacdo RNP APCH for baseada no sistema GNSS autdénomo, o equipamento
deve ser aprovado de acordo com a TSO C129a/ETSO-C129a (ou revisdes subse-
quentes) ou com TSO-C146a/ETSO-C146a classe Gamma, classe operacional 1, 2,
ou 3 (ou revisdes subseqiientes) e cumprir com a AC 20-138 ();

Se a operacdo RNP APCH for baseada no sensor GNSS usado em um sistema mul-
ti-sensor (por exemplo, FMS), o sensor de GNSS deve ser aprovado de acordo com
TSO-C129 () /ETSO-C129 () Classe B1, C1, B3, C3 (ou revisdes subsequentes)
ou TSO-C145 ()/ETSO-C145 () Classe Beta, classe operacional 1, 2 ou 3 e 0 FMS
cumprir com com a TSO-C115b/ETSO-C115b ou com a AC 20-130A ou com a AC
20-138B.

Outros critérios equivalentes aos mencionados nos itens anteriores.

Né&o havendo nenhuma declaracdo de fabricante ou detentor de CST, o operador pode soli-
citar a Autoridade de Aviacdo Civil uma analise de capacidade instalada da aeronave para
elegibilidade a RNP APCH.
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A constatacdo da existéncia da declaracdo do fabricante ou detentor de CST mencionada
no item G8.1 ndo é condicdo suficiente para a aprovacdo da aeronave. Deve-se checar se a
aeronave esta configurada conforme documento do fabricante no que diz respeito aos itens
que afetam a operagdo RNP APCH.

Para a demonstracdo da configuracdo da aeronave, o operador deve listar 0s equipamentos
envolvidos na operagdo RNP APCH (GPS e FMS) e os dados referentes a cada um desses
equipamentos (Quantidade, Fabricante, Modelo, TSO e Classe do GPS). Esse documento
deve ter a assinatura do Diretor de Manutencdo, quando se tratar de uma empresa aérea re-
gida pelo RBAC 135 ou 121, ou assinatura do Proprietario/Operador quando se tratar de
operador regido pelo RBHA 91.

BANCO DE DADOS DE NAVEGACAO

O banco de dados de navegacédo deve ser obtido junto a um fornecedor certificado, con-
forme estabelecido no item 11.2.4 desta IS.

Ap0s o recebimento de uma nova versao do banco de dados de navegacao, o operador deve
validar cada procedimento RNP APCH antes de voar em condi¢des IMC para assegurar a
compatibilidade com sua aeronave e que as trajetorias resultantes correspondem aos proce-
dimentos RNP APCH publicados. Para tanto, o operador deve, pelo menos, realizar a com-
paracédo entre os dados de navegacdo dos procedimentos que serdo inseridos no FMS com
cartas e mapas vigentes que contenham os procedimentos RNP APCH publicados.

Ap0s a validacdo dos procedimentos RNP APCH, uma cépia dos dados de navegacao vali-
dados deve ser salva e mantida pelo operador de forma a poder realizar comparacGes com
futuras atualizacdes.

Discrepancias que invalidem um procedimento RNP APCH devem ser reportadas ao for-
necedor da base de dados de navegacéo e os procedimentos afetados devem ter sua execu-
cao proibida, cabendo ao operador alertar as tripulacdes sobre a indisponibilidade de tais
procedimentos.
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APENDICE H - APROVACAO DE AERONAVES E OPERADORES PARA OPERACOES

DE APROXIMACAO RNP COM AUTORIZACAO REQUERIDA (RNP AR APCH)

[RESERVADO]
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APENDICE | - APROVACAO DE AERONAVES E OPERADORES PARA OPERACOES
DE APROXIMACAO APV/BARO-VNAV

[RESERVADO]
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APENDICE J - MODELO DE SOLICITACAO FORMAL

[Nome do Superintendente de Seguranca Operacional]
Superintendéncia de Seguranca Operacional

Agéncia Nacional de Aviacédo Civil - ANAC

Av. Presidente Vargas, 850 — Centro

Rio de Janeiro — RJ, CEP: 20071-001

Prezado Senhor Superintendente de Seguranga Operacional,

A [Nome do Operador Aéreo] vem por meio da presente carta solicitar a autorizacdo para

conducéo das operacdes [relacio das operacdes PBN pleiteadas pelo operador].

As seguintes aeronaves de nossa frota cumprem com os critérios estabelecidos pela Instrucéo
Suplementar 91-001B para a execucdo das opera¢des das quais solicitamos autorizacao:

Solicitacdo de Aprovacao de Operacdes PBN - Relacdo de Aeronaves

Operagdes PBN

. Fabricante Modelo / Série Marcas Equipamentos de Navegacao
Requeridas quip gac
Preencher com as Informar as
especificacdes das Informar o Indicar 0 modelo marcas para Listar os equipamentos de navega-

P ¢ fabricante e/ou série da quais aeronaves quip g

operagdes PBN que o
operador pleiteia a
autorizacao

da(s) aerona-
ve(s)

aeronave/familia
de aeronaves

da frota deseja a
autorizagdo

¢ao por nome, tipo, modelo, fabri-
cante e quantidade instalada.

indicada
PR-ABC, PR-
RNAV 5, RNP 1e . . 3 ADIRU Honeywell
RNP APCH Boeing B737-800 é\rsze PR- 2 VOR/DME Rockwell Collins
3 ADIRU Honeywell-HG2030
. 2 VOR Rockwell Collins
RNP 10 e RNAV 5 Airbus A330 e A340 Toda a frota > DME Rockwell Collins
2 MMR/GPS Rockwell Collins
2 FMS Honeywell
RNP 4, RNP 1, RNP 2 GPS Honeywell
APCH e RNP AR Embraer EMB 190-100 Toda a frota 2 IRU Honeywell

APCH

2 VOR Honeywell
2 DME Honeywell

*Para operacgdes RNAV 10 (RNP 10) é necessaria a inclusdo do tempo de atualizagdo da unidade inercial.

Atenciosamente,

[Data e assinatura]

[Nome do responsavel]

[Cargo]

[contatos — endereco / telefone]
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