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1.1.

1.2.

3.1.

3.2.

3.3.

3.4.

4.1.

4.2.

4.2.1.

4.2.2.

OBJETIVO E APLICABILIDADE

A presente Instrucdo Suplementar fornece material de orientacdo para a aprovacgéo de
aeronaves e operadores para a condugédo de operacdes PBN.

Esta IS se aplica a qualquer operador regido pelo RBAC n° 121, RBAC n° 135 ou RBHA
91, que tenha ou solicite autorizacgdo para conducao de operacdes PBN.
REVOGACAO

Esta IS revoga a IS n° 91-001 Reviséo C.

FUNDAMENTOS

A Resolugédo n° 30, de 21 de maio de 2008, institui em seu art. 14, a Instrugdo Suplementar
— IS, norma suplementar de carater geral editada pelo superintendente da area competente,
objetivando esclarecer, detalhar e orientar a aplicagéo de requisito previsto em RBAC ou
RBHA.

O administrado que pretenda, para qualquer finalidade, demonstrar o cumprimento de
requisito previsto em RBAC ou RBHA, podera:

a) adotar os meios e procedimentos previamente especificados em IS; ou

b) apresentar meio ou procedimento alternativo devidamente justificado, exigindo-se,
nesse caso, a analise e concordancia expressa do 6érgdo competente da ANAC.

O meio ou procedimento alternativo mencionado no item 3.2b desta IS deve garantir nivel
de seguranca igual ou superior ao estabelecido pelo requisito aplicavel ou concretizar o
objetivo do procedimento normalizado em IS.

A IS ndo pode criar novos requisitos ou contrariar requisitos estabelecidos em RBAC ou
outro ato normativo.

DEFINICOES

A presente IS utiliza termos e abreviaturas na lingua inglesa por entender que 0s mesmos
ja sdo amplamente utilizados pela industria e pelos operadores.

No escopo da presente Instrucdo Suplementar, séo validas todas as defini¢fes contidas no
RBACN°01,no RBHA 91, no RBAC n°121 e no RBAC n° 135, e as seguintes definicdes:

autorizacdo requerida (AR) significa autorizacdo especifica exigida pela autoridade
aeronautica para operadores serem elegiveis a conduzir determinadas operacdes;

campo de visdo primario corresponde a area abrangida por um angulo de 15° em torno
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4.2.3.

b)

4.2.4.

4.2.5.

d)

4.2.6.

4.2.7.

da linha de vis&o priméria do piloto;

especificacdo de navegacdo significa um conjunto de requisitos que devem ser
cumpridos pelos tripulantes e pela aeronave para suportar operacées PBN dento de um
determinado espaco aéreo. Existem dois tipos de especificacdes de navegacao:

required navigation performance (RNP) specification significa uma especificacdo de
navegacdo baseada em um sistema de navegacéo de area que inclui a obrigatoriedade da
aeronave possuir sistema de monitoramento e alerta de desvios da rota. Tais rotas séo
designadas pelos prefixos RNP; e

area navigation (RNAV) specification significa uma especificacdo de navegacao aérea
que permite a operacdo da aeronave em uma trajetoria especifica baseado em auxilios de
terra, constelacdo de satélites ou equipamentos inerciais embarcados, a capacidade
RNAV pode ser alcangada com uma ou com a combinacdo das tecnologias citadas. Esta
especificacdo ndo inclui a obrigatoriedade da aeronave possuir sistema de monitoramento
e alerta de desvios da rota. Tais rotas sdo designadas pelos prefixos RNAV;

Nota 1: navegacdo de area inclui rotas PBN além de outras rotas que ndo cumprem o0s
requisitos de rotas PBN.

Nota 2: O termo RNP inicialmente utilizado como “a capacidade de navegacao necessaria
para a operagdo em determinado espago aéreo” ndo ¢ mais utilizada pela OACI neste
contexto. O conceito PBN incorporou a definicdo acima citada. O termo RNP ¢é
atualmente utilizado apenas no contexto de especificacdo de navegacdo que requer
monitoramento e alerta do desempenho de navegagéo.

sistema gerenciador de voo ou flight management system (FMS) significa um sistema
embarcado composto por sensores, receptores e um processador com base de dados de
navegacao e performance capaz de fornecer dados de desempenho e/ou guia de navegacao
para um display e/ou para um sistema automatico de controle do voo;

fixo de navegacao ou way-point (WPT) significa uma localizacdo geografica especifica
utilizada para definir uma rota ou uma trajetéria. Fixos de navegacao sao definidos como:

fly-by way-point significa fixo de navegacao que requer a antecipacdo da curva a fim de
permitir a captura da trajetoria a ser voada de forma tangencial; e

flyover way-point significa fixo de navegacdo onde a curva € iniciada sobre 0 mesmo a
fim de permitir a captura da trajetéria a ser voada;

global positioning system (GPS) significa sistema de satélite norte-americano que utiliza
medidas precisas de distancia para determinar a posic¢éo, velocidade e hora em qualquer
ponto no planeta. O GPS é composto por no minimo 24 satélites distribuidos em 6 planos
orbitais e por uma estrutura no solo para monitoramento e controle;

navegacdo baseada em desempenho ou performance-based navigation (PBN)
significa requisitos especificos de navegacao de area aplicdveis as aeronaves conduzindo
operacdes em rotas ATS, em procedimentos de aproximagdo Ou espagos aereos
especificos;
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4.2.8.

4.2.9.

4.2.10.

4.2.11.

4.2.12.

4.2.13.

5.1.

5.2.

navegacao vertical barométrica (baro-VNAV) significa funcdo de alguns sistemas
RNAV que disponibiliza ao piloto a trajetdria vertical da aeronave. A trajetoria vertical €
fornecida por meio de informacdo barométrica de altitude e normalmente € estimada
geometricamente entre dois pontos fixos ou um angulo baseado em um Unico ponto;

operacdo PBN significa uma operacdo realizada em uma rota ou procedimento cuja
execucdo requer que o conjunto de sistemas da aeronave, qualificacdo da tripulacédo e
sistemas de gerenciamento de trdfego aéreo atendam as especificagdes expressas em
termos de precisdo, integridade, disponibilidade, continuidade e funcionalidade,
compreendendo especificacdes de RNAV ou RNP, associados a um determinado nivel de
precisdo para cada tipo de operacao;

radio to fix (RF) leg significa um segmento de trajetoria circular, com raio constante ao
redor de um ponto com inicio e fim determinados por um fixo;

receiver autonomous integrity monitoring (RAIM) significa uma técnica utilizada por
um processador GNSS para determinar a integridade da recep¢do dos sinais dos satélites
considerando a posicdo e a altitude da aeronave. Tal determinacdo é alcangada por um
pseudocheque de redundancia dos sinais. No minimo, um sinal de um satélite deve estar
disponivel além do minimo requerido para a solugdo da navegacao;

sistema de navegacao global baseado em satélites ou global navigation satellite system
(GNSS) significa termo genérico utilizado pela OACI que define qualquer sistema com
abrangéncia mundial de determinacédo de posigéo, velocidade, tempo e deslocamento da
aeronave, baseado em uma ou mais constelacdes de satélites. Inclui os sistemas GPS e
global navigation satellite system (GLONASS). Os equipamentos receptores e de
monitoramento embarcados fazem parte do sistema assim como a estrutura dos seguintes
sistemas auxiliares: aircraft-based augmentation system (ABAS), satellite-based
augmentation system (SBAS), ground-based augmentation system (GBAS); e

valor de RNP significa o designador de desempenho lateral requerido associado a um
procedimento ou uma rota.

INTRODUCAO

O conceito PBN representa um esfor¢co da OACI em harmonizar os métodos de navegacéo
de area e engloba os métodos de navegacdo RNAV e RNP. Estes ultimos sdo dois
métodos similares, que se diferenciam basicamente pela existéncia, na navegacdo RNP,
de um sistema de monitoramento e alerta aos pilotos da integridade da informacéo de
posicionamento da aeronave, que nao se faz necessario na navegacdo RNAV. O PBN
veio a introduzir critérios baseados em desempenho para os sistemas de navegacédo
expressos em termos de precisdo, integridade, disponibilidade, continuidade e
funcionalidade, em substituicdo aos conceitos anteriores cujos critérios eram baseados
em tecnologias especificas.

A implantacdo de rotas de acordo com o conceito de navegacgédo baseada em desempenho
possibilita a reducéo da separacéo lateral e longitudinal entre as aeronaves, resultando em
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5.3.

5.4.

5.5.

5.6.

5.7.

beneficios para os operadores, mantendo o elevado nivel de seguranca das operagdes.
Entre outras vantagens, pode-se mencionar um maior nimero de rotas otimizadas, a
reducdo do tempo de voo, diminuicdo de atrasos, maior flexibilidade de operagdes e
menor consumo de combustivel.

Os sistemas de navegacdo de area permitem o voo em qualquer trajetoria desde que a
aeronave 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
combinagdo de ambos.

Os requisitos de desempenho de navegacao em rotas ou espacos aéreos especificos devem
ser definidos de maneira clara e concisa. Esta condigdo visa assegurar que todo o pessoal
envolvido com as operacdes esteja devidamente informado sobre a situacdo e a correta
operacdo dos sistemas de navegacdo a bordo das aeronaves, assim como sobre
compatibilidade e adequabilidade destes sistemas para a realizagéo dos procedimentos de
navegacao.

Para operadores aéreos operando sob as regras do RBAC n° 121, a secdo 121.349
estabelece a necessidade de autorizagéo, por meio das especificacdes operativas (EO), de
qualquer sistema RNAV usado para atender aos requisitos de equipamentos de
navegacéao.

A secdo 135.165 do RBAC n° 135 menciona 0s equipamentos que necessitam estar
instalados em uma aeronave para que esta atenda aos requisitos de navegacao IFR e ao
valor de RNP para a rota 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, por meio da terceira
edicdo de seu Doc 9613 — Performance-based Navigation Manual, recomendacdes para
a elaboracao dos regulamentos nacionais de aprovacdo PBN por parte dos Estados. Este
documento da OACI constitui a referéncia priméria para a elaboracdo da presente
Instrucdo Suplementar, cuja concepcao também se valeu de documentos estadunidenses,
europeus e de circulares de assessoramento elaboradas pelo escritorio regional da OACI
em Lima, no Peru, conforme tabela abaixo:

Doc 9613 - Performance-based Navigation Manual

Operacao

Documento
OACI - Lima

Documento
EASA

Documento
FAA

RNAV 10

AC 91-001

AMC 20-12

Order
8400.12A

RNAV 5

AC 91-002

AMC 20-4

AC 90-96A

RNAV 1e?2

AC 91-003

JAATGL 10

AC 90-100A

RNP 1

AC 91-006

JAATGL 10

AC 90-105
AC 20-138C
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AC 90-105
RNP APCH AC 91-008 AMC 20-27 | ¢ 20-138C
AC 90-101
RNP AR APCH | AC 91-009 AMC 20-26 AG 20-138C
APV/BARO- AC 90-105
VNAV AC 91-010 AMC 20-27 AC 20-138C

Tabela 1: documentos equivalentes de outras autoridades de aviacao civil considerados nesta IS.

5.8.

5.9.

5.10.

5.11.

5.12.

5.13.

Tendo em vista que a evolucdo dos sistemas de navegacgdo de area e o recente esforco de
padronizacdo da OACI (levado a cabo com a terceira edicdo do Doc 9613) impuseram
uma forte evolugdo na conceitua¢do e na normatizacdo da navegacdo de area, faz-se
necessario frisar que muitos dos conceitos e acrénimos utilizados nos documentos de
referéncia possuem significados distintos em documentos distintos, ou mesmo mais de
um significado em um mesmo documento, dependo do contexto. Recomenda-se,
portanto, atencdo na leitura da documentacéo, a fim de evitar confuséo na interpretacgéo,
em especial dos documentos editados antes da terceira edicdo 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
Tabela 2). O acronimo RNP, por sua vez, significa genericamente “desempenho de
navegacao requerida” e foi largamente utilizado com este significado na segunda edi¢do
do Doc 9613, mas a partir da terceira edicdo (que adotou o conceito PBN), tem sido
utilizado como designador de rotas PBN especificas.

A ANAC ¢ a autoridade responsavel pela aprovacdo das operacGes de voo no espago
aéreo brasileiro, incluindo aquelas que possuam requisitos de navegacdo baseados em
desempenho — conceito PBN (RNAYV e RNP). Com este intuito, a ANAC deve assegurar
que tanto as aeronaves quanto os operadores que pretendam realizar tais operacoes
estejam devidamente 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 referéncia o sistema de coordenadas WGS 84 (World Geodetic System 84).

Este documento aborda os aspectos que serdo observados durante o processo de
autorizacdo de operaces PBN para as diversas especificacOes, de forma tal que outros
documentos que tratam do assunto devem ser considerados para a efetiva execucdo das
operacOes. Os NOTAMs, as Circulares de Informac6es Aeronauticas (AIC), a Publicacdo
de Informacdes Aeronauticas (AIP) do DECEA e os manuais de operacdo das aeronaves
e sistemas sdo exemplos de documentos que complementam as instrucbes para a
conducéo das operacdes de navegacdo 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 &rea de operacdo. A Tabela 2 relaciona as operagdes PBN
abordadas por este documento, com suas respectivas precisoes e areas de atuagao.
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Designacao da
Operacao

Precisdo
Lateral da
Navegacéo

Area de Aplicacéo

RNAV 10 (RNP 10) 10

Em rota — Oceanica / Remota

APV/BARO-VNAV | -

RNAV 5 5 Em rota — Continental

RNAV le?2 le2 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 Aproximacéo

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

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

5.14. Esta IS trata de processos de autorizacdo para a execucdo de operacdes PBN cujas
especificidades relativas as diversas precisdes de navegacdo estdo detalhadas nos
apéndices conforme tabela abaixo:

Operagéo APENDICE
RNAV 10 B
RNAYV 5 C
RNAV 1e?2 D
RNP 4 E
RNP 1 F
RNP APCH G
APV/BARO- H
VNAV
RNP AR APCH |
Tabela 3: relagdo das operages PBN especificadas nos apéndices desta IS.
5.15. Embora as distintas operacbes PBN possuam aspectos em comum, 0 cumprimento ao
Origem: SPO 7/101
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5.16.

6.1.

f)
6.2.

6.3.

6.4.

estabelecido pela presente IS, por parte do operador, deve ser satisfeito individualmente
para cada uma das especificacOes para as quais o operador desejar autorizacdo para
operacdo. De tal maneira, exceto quando explicitamente declarado, a demonstragéo de
conformidade com uma determinada especificacdo de navegacdo ndo garante a
conformidade com as demais.

Operacg0es de aproximacdo GNSS com aprimoramento de sinal (signal augmentation),
tais como SBAS e GBAS, ndo séo 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
posicionamento proveniente dos satélites.

PROCESSO DE APROVACAO PBN

Embora seja Unico, o processo de aprovacao de operacdes PBN devera ser submetido a
dois tipos de aprovacoes:

aprovacao de aeronavegabilidade emitida pelo Estado de registro da aeronave; e
aprovacao operacional emitida pelo Estado do operador.

Né&o se deve confundir a aprovacdo de aeronavegabilidade deste processo de aprovacao
de operacdes PBN com aprovagdes de aeronavegabilidade de processos de certificagdo
de tipo (CT) ou certificacdo suplementar de tipo (CST). Embora muitos dos aspectos de
aeronavegabilidade sejam 0s mesmos, nos dois ultimos verifica-se a instalagdo
equipamentos de navegacdo de area em aeronaves novas ou modificadas, para emissdo
de CT, de CST, ou documento equivalente. Para o processo de aprovacao de operacgdes
PBN, o equipamento de navegacdo de area ja deve estar instalado e certificado.

Em um mesmo processo, 0 requerente podera pleitear a autorizacdo para conducao de
mais de uma operagdo PBN. Entretanto, a conformidade com os critérios técnicos, as
analises e a emissdo das autorizacbes devem ser tratados individualmente para cada
especificacdo PBN solicitada.

A coordenacéo dos processos de aprovacao PBN é de responsabilidade da SPO por meio
de suas geréncias: a GCTA, para operadores regidos pelo RBAC n° 121, a GOAG para
operadores segundo 0 RBAC n° 135 e 0 RBHA 91. Portanto, 0s processos de aprovagado
PBN serdo conduzidos por estas geréncias, por intermédio dos inspetores focais de cada
operador.

Os processos de aprovacao de operacdes PBN seguira o conceito de processo de cinco
fases, conforme preconizado pela OACI no DOC 8335, sendo que apenas na ultima fase
(Fase 5), apds o operador ter demonstrado atendimento a todos os requisitos aplicaveis,
sera emitida a aprovacdo da ANAC para que sejam realizadas as operagdes pretendidas.
As fases do processo sdo descritas a seguir:

Fase 1 - pré-solicitacdo: os representantes da ANAC e do operador devem desenvolver
um entendimento comum em relacdo a aprovacdo das operacdes PBN, estabelecendo os
requisitos aplicaveis e os documentos de orientagcdo que serdo utilizados na conducgéo do
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b)

d)

7.1.

7.1.1.

b)

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
informac0des pertinentes e os detalhes do processo sejam apresentados, tanto por parte do
requerente, quanto por parte da ANAC. Ressalta-se a importancia da observancia desta IS
e, quando aplicavel, dos demais documentos de referéncia como os listados na Tabela 1
desta IS;

Fase 2 - solicitacdo formal: o requerente deve enviar a ANAC o pedido formal de
aprovacao de operacoes PBN e, de modo complementar, toda a documentagéo pertinente
ao processo (ver item 0);

Fase 3 - analise da documentacdo: a documentacdo submetida pelo operador sera
analisada por inspetores da ANAC para verificacdo de sua adequabilidade as operagoes
pretendidas. Como resultado desta fase, a ANAC aceitara ou rejeitara a documentacgéo
enviada, de acordo com a analise documental realizada. Caso a Agéncia julgue as
informacBes fornecidas como suficientes para cumprirem todas as exigéncias
estabelecidas para as operacGes propostas, a documentacdo e solicitacdo formal serdo
aceitas e, em caso contrario, 0 processo de aprovacao sera sobrestado e o requerente sera
notificado com um descritivo das ndo-conformidades encontradas;

Fase 4 - demonstracgdes e inspecbes: 0 acompanhamento dos curriculos de solo e se¢des
de simulador para os diferentes programas de treinamento propostos, voos de avaliacdo e
exames de proficiéncia constituem algumas das atividades passiveis de ser objeto de
demonstracées com acompanhamento por parte dos inspetores da ANAC. E pertinente
enfatizar que somente depois de concluida toda a analise documental é que devem ter
inicio as inspecBes e demonstracdes; e

Fase 5 - aprovacao: apds a finalizacdo de todas as analises, inspecdes e demonstracgdes,
tendo o requerente demonstrado atendimento satisfatério a todas as exigéncias
estabelecidas, a ANAC emitira uma autoriza¢do permitindo ao requerente conduzir as
operacOes PBN solicitadas. A autorizagdo constitui a Fase 5 do processo, sendo concluida
por meio da emissdo das EO para aqueles que operam de acordo com 0s RBAC n°® 121 e
RBAC n° 135 e por meio de carta de autorizagdo (LOA), para operadores regidos pelo
RBHA 91.

APROVACAO DE AERONAVEGABILIDADE

Documentos para aprovacao de aeronavegabilidade

A relacdo dos documentos necessarios para aprovacao de aeronavegabilidade deve conter
0s seguintes dos documentos:

documentacdo de capacidade da aeronave, segundo item 7.2 desta IS;

comprovagdo que 0 programa de manutencdo contém as tarefas referentes aos
equipamentos necessarios a operacdo PBN, segundo item 7.3 desta IS;
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c)

d)

7.1.2.

7.2.

7.2.1.

b)

7.2.2.

7.2.3.

7.24.

comprovacdo que o programa de treinamento de manutencdo (PrTrnMnt) do operador
contempla treinamento sobre a operacdo PBN pretendida, se aplicavel, segundo o item
7.4 desta IS;

comprovacdo que o manual geral de manutengdo (MGM) contém as informaces e
procedimentos referentes a operacdo PBN pretendida, se aplicavel, segundo item 7.5
desta IS; e

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

Os itens 7.1.1 (b), (c) e (d) ndo sdo aplicaveis aos operadores regidos pelo RBHA 91.
Demonstracéo de capacidade da aeronave

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

primeiro caso: capacidade demonstrada em processo de certificacdo de tipo brasileiro,
processo de certificacdo de tipo estrangeiro validado no Brasil, ou processo de
certificacdo de tipo estrangeiro de aeronaves isentas de validagéo no Brasil, declarada nos
manuais de voo (MV, AFM ou POH), nos suplementos ao manual de voo (SMV ou
AFMS), nas especificagbes da aeronave (EA ou TCDS), ou em documentagio
equivalente; ou

segundo caso: capacidade obtida em servigo por meio da aplicacdo de um boletim de
servigo (BS ou SB), de uma Service Letter (SL), ou da execugdo de uma modificagéo por
meio de um certificado suplementar de tipo (CST ou STC validado no Brasil), com
declaracdo 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 documentacao
equivalente.

A aprovacdo de aeronavegabilidade para as aeronaves que operam conforme o RBHA 91
deve ser feita por meio do preenchimento do formulario F-900-76, por organizacdes de
manutencdo aerondutica (OMA), certificadas para o modelo da aeronave. Cdopia da
documentacdo utilizada na analise da capacidade da aeronave deve ser arquivada na
OMA, por pelo menos 5 (cinco) anos, e deve ser apresentada a ANAC quando requerida.

A avaliacdo da capacidade para operacdo PBN das aeronaves que operam conforme 0s
RBAC n° 121 ou 135 deve ser feita por meio do preenchimento do formulario F-900-76,
por empresa de transporte aéreo regido pelo RBAC n° 121 ou 135. Copia da
documentacdo utilizada na anélise da capacidade da aeronave deve ser arquivada na
empresa, por pelo menos 5 (cinco) anos, e deve ser apresentada a ANAC quando
requerida.

Elegibilidade baseada no MV, AFM, POH, SMV, AFMS, EA, TCDS, ou documento
equivalente:
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7.3.1.

7.3.2.

7.3.3.

7.3.4.

7.4.

7.4.1.

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 declaracao
indicando que a aeronave cumpre com 0S critérios minimos especificos de
aeronavegabilidade para a operagdo PBN pretendida;

a declaracdo mencionada no item anterior ndo é condicéo suficiente para a aprovacéo da
aeronave;

0 operador deve ser capaz de demonstrar que a aeronave esta configurada conforme
documentacdo do fabricante no que diz respeito aos itens que afetam a operagéo
pretendida;

caso a aeronave ndo possua no MV, AFM, POH, SMV, AFMS, EA, TCDS, ou documento
equivalente, declaracdo indicando que cumpre com os critérios minimos especificos de
aeronavegabilidade para a operacdo PBN pretendida, a aeronave nao sera elegivel para
aprovacédo de uma operacdo PBN. Neste caso, serd necesséria a certificagdo da aeronave
para conducdo de operacdes PBN. Informacdes adicionais dessa certificacdo podem ser
obtidas junto a Geréncia Geral de Certificacdo de Produto Aeronautico (GGCP); e

considera-se documentacao equivalente ao MV, AFM, POH, SMV, AFMS, EA, TCDS,
para fim de demonstracdo de capacidade declarada, conforme os itens 7.2.1 e 7.2.4 desta
IS, a documentacdo emitida pela autoridade primaria da aeronave, ou emitida pelos
detentores do CT (TC) ou CST (STC), desde que aprovada ou aceita pela autoridade
primaria da aeronave.

Critérios minimos para o programa de manutencao

O operador deve garantir que todas as tarefas de manutencdo, referentes aos equipamentos
necessarios para a operacdo PBN pretendida, estejam devidamente informadas no
programa de manutencao da aeronave.

Os equipamentos envolvidos nas operagdes 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
navegacdo em uma 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 navegacéo, deve ser
encaminhado a ANAC para a aceita¢do ou aprovacao.

Critérios minimos para o PrTrnMnt

No PrTrnMnt do operador deve constar treinamento especifico para a operacdo PBN
pretendida, para os funcionarios envolvidos com a manutencéo da aeronave, e para 0S
responsaveis pela liberacdo de retorno ao servico da aeronave. Deve ainda definir a
periodicidade dos treinamentos e o conteudo dos cursos ministrados. A empresa podera
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7.5.4.

7.6.

7.6.1.

demonstrar também que os treinamentos j& aceitos pela ANAC no PrTrnMnt ja abordam
o0s treinamentos especificos para a operacdo PBN, sem necessidade de um treinamento
especifico.

O conteudo do programa de treinamento do pessoal de manutencdo deve incluir, pelo
menos:

conceito PBN;

aplicacdo das operacdes PBN pretendidas;
equipamentos envolvidos nas operacdes PBN; e
uso da MEL.

Conteado minimo sobre PBN para 0o MGM

O operador deve definir no MGM da empresa os procedimentos para liberacdo de
aeronave quando a manutencdo envolver os equipamentos de operacdo PBN, a
qualificacdo necessaria e 0 pessoal autorizado para executar a manutencdo e liberacédo da
aeronave.

O MGM devera conter ainda os procedimentos para notificar a tripulacdo caso um
equipamento inoperante ou em funcionamento ndo regular impossibilite, total ou
parcialmente, a operagédo PBN.

O operador deve incluir também no MGM qualquer outro procedimento necessario para
operacdo PBN das aeronaves.

Caso os procedimentos contidos no MGM do operador ja contemplem as exigéncias dos
itens 7.5.1, 7.5.2 e 7.5.3 desta IS, esses procedimentos existentes devem ser referenciados
no texto do MGM dedicado as operacGes PBN.

Parecer de aprovacéo de aeronavegabilidade

A aprovacdo de aeronavegabilidade consiste em condicdo necessaria, mas ndo suficiente
para o usuario receber a autorizacdo de operacdo para a operacao pretendida. O parecer
com a aprovacao deve conter ainda a classificacdo dos conjuntos de sensores que atendem
aos critérios técnicos minimos e qualquer outra peculiaridade da operacéo, sempre que
aplicavel. A tabela abaixo mostra a classificacdo das operacdes divididas pelos conjuntos
de sensores, com 0s respectivos codigos OACI.
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Cddigo OACI | Especificacbes de Navegacdo RNAV
Al RNAV 10 (RNP 10)
B2 RNAV 5 — GNSS
B3 RNAV 5 - DME/DME
B4 RNAV 5 - VOR/DME
B5 RNAV 5 - INS ou IRS
Cl RNAV 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 correspondente.

Cddigo OACI | Especificacbes de Navegacdo RNP
L1 RNP 4
02 RNP 1 - GNSS
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 especificacdes de navegacdo RNP e cada cddigo OACI correspondente.

8. APROVACAO OPERACIONAL

8.1. A comprovacéo da capacidade das aeronaves em executar os procedimentos PBN por si
sO ndo caracteriza a autorizacdo para a execucdo dos ditos procedimentos, sendo
igualmente necesséaria a verificacdo da capacidade do operador realizar os procedimentos
normais e de contingéncia associados para cada conjunto distinto de aeronaves e

Origem: SPO ' ey
‘ AN AC SN

13/101



27/11/2015

1S n°91-001
Revisdo D

8.2.

8.2.1.

8.2.2.

8.2.3.

8.2.4.

8.2.5.

dispositivos relacionados com o0s quais se pretenda realizar as operagoes.

Tendo em vista a elaboracdo dos procedimentos operacionais descritos no item 9 desta
IS, o operador devera apresentar para a ANAC os seguintes documentos:

documento de solicitacdo formal: é o documento que submetido a ANAC formaliza as
intencdes do operador em obter a aprovagdo para a realizagdo das operagdes PBN. O
envio deste documento, juntamente com o restante da documentacdo pertinente a
operacgdo que se pretende obter a aprovacdo, e sua aceitacdo por parte desta Agéncia,
constituem a fase 2 do processo de aprovacdo. O Apéndice J desta IS apresenta um
modelo de solicitagdo formal que pode ser adaptado pelos operadores e utilizado para o
estabelecimento do processo;

elegibilidade das aeronaves: documentos relacionados a aeronavegabilidade com
respeito a capacidade de cada aeronave em realizar as operacfes pretendidas. Maior
detalhamento é fornecido no item 7 desta IS;

descricdo dos equipamentos da aeronave: uma lista de configuracdo detalhando cada
componente relevante e equipamentos utilizados durante as distintas operacGes PBN.
Maior detalhamento é fornecido no item 7 desta IS;

programa_de treinamento de pilotos e despachantes de voo (DOV): os operadores
comerciais (aqueles que operam segundo os RBAC n° 121 e 135) devem submeter a
ANAC o programa de treinamento, ou sua respectiva revisdo, contendo os curriculos dos
programas de treinamento inicial, recorrente e de elevacdo de nivel, quando aplicéaveis,
atestando que séo abordados procedimentos, praticas operacionais e demais aspectos de
treinamento satisfatorios para a capacitagdo dos tripulantes de voo e despachantes de voo
nas operacOes pretendidas. Ndo sdo necessarios programas de treinamento exclusivos
para operacdes PBN, contudo, deve ser possivel identificar as praticas e procedimentos
relativos a estas operagdes inseridas no programa de treinamento proposto. No item 10
desta IS é apresentado o conteitdo minimo para a composicdo de um programa de
treinamento voltado para capacitacdo em opera¢bes PBN. De modo complementar ao
item 10 desta IS, nos apéndices desta IS correspondentes a cada distinta especificacdo
PBN sdo listados os topicos minimos que devem constar nos programas de treinamento
para a execucdo das referidas operagoes;

declaracdo de familiarizacdo com os procedimentos e praticas: para a execucao das
operacdes PBN, os operadores privados (operando de acordo com o estabelecido pelo
RBHA 91) deverdo declarar estar familiarizados com o0s procedimentos e praticas
descritas nos itens 9 e 10 esta IS e, de modo complementar, aos procedimentos
operacionais e programas de treinamento especificos para cada uma das distintas
operacdes, conforme descrito nos apéndices correspondentes desta IS. Se aplicavel, os
operadores também devem estar familiarizados com o conteddo do treinamento
direcionado as operagbes PBN que utilizam o GNSS como sensor de navegacao,
conforme descrito no item 10.7 desta IS. Os treinamentos especificos referentes aos
procedimentos SID, STAR, RNP APCH e Baro VNAYV deverédo constar na declaracéo
referenciada anteriormente, e caso ndo tenham sido realizados em simulador de voo,
poderdo ser realizados em aeronave desde que em condi¢bes meteorologicas de voo
visual;
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8.2.9.

8.2.10.

8.3.

8.4.

8.4.1.

8.4.2.

manuais_de operacdes e listas de verificacdo: operadores comerciais (regidos pelos
RBAC n° 121 e 135) devem elaborar e/ou revisar checklists e documentos, tais como o
manual geral de operacdes (MGO) e os procedimentos operacionais padronizados (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 o AFM) apropriados;

lista de equipamentos minimos (MEL): o operador deve adequar sua MEL e submeté-
la para aprovacdo da ANAC refletindo as condicdes requeridas para o despacho de suas
aeronaves com relagéo aos equipamentos utilizados nos procedimentos PBN pretendidos;

programa de manutencdo: o operador devera desenvolver um programa de manutencao
de forma a garantir que os sistemas de navegacdo ao longo de sua operagdo continuem,
no minimo, mantendo os padrdes exigidos na certificacdo. Maiores informagdes sobre o
programa de treinamento do pessoal de manutencdo e o0 MGM podem ser obtidas
consultando o item 7 desta IS;

declaracdo de fornecedor certificado como provedor da base de dados: exceto para
operacdes RNAV 10 (RNP 10) e RNAV 5, quando uma base de dados estiver sendo
utilizada, uma declaracdo de fornecedor certificado desta base de dados de navegacao
devera ser fornecida, assegurando que o provedor da base de dados contratado pelo
operador seja uma entidade certificada para o fornecimento de tais informacgdes; e

programa de validacédo de dados de navegacéo: exceto para operagdes 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
consistentes com aqueles publicados pelas autoridades competentes e atualmente em
vigor.

Tendo finalizada a analise documental, a ANAC podera solicitar ao operador, em
interesse da seguranca operacional, atividades de demonstracfes e inspecoes,
constituindo a fase 4 do processo, conforme mencionado no item 6.4.d desta IS.

Ao término do processo de aprovacéo, 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 conducdo de tais operacdes. A ANAC emitird as
autorizagdes dos seguintes modos:

para operadores RBAC n°121 e RBAC n° 135: a autorizagao para operagao em espaco
aéreo PBN sera concedida por meio das EO. As informacGes constantes nas EO serdo
dispostas de modo a relacionar, para cada aeronave que se pretenda utilizar para realizar
operacbes PBN, dados como fabricante, modelo, matricula e nimero de série com sua
respectiva capacidade ou incapacidade em realizar as operac6es PBN; ou

para operadores privados (regidos pelo RBHA 91): serd emitida uma LOA, que terad
validade de 2 (dois) anos, podendo ser renovada a critério do operador. A solicitagdo para
renovacgao devera ser solicitada com, no minimo, 60 dias de antecedéncia.
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8.6.

8.7.

9.1

9.2.

9.3.

9.4.

Apdbs a emissdo da autorizacéo, ainda durante a fase 5 do processo de aprovacao, a ANAC
notificara a Agéncia de Monitoramento da América do Sul e Caribe (CARSAMMA)
sobre a situacdo da aprovacgdes por meio de formularios para o registro de aprovacao de
operacgdes PBN.

Um banco de dados reunindo as informacgdes de aprovacgéo, assim como 0S arquivos
referentes aos formularios que a ANAC utilizara para informar ao CARSAMMA sobre a
situacdo das aprovacgdes de aeronaves e operadores, podem ser acessados no site da
entidade por meio do seguinte endereco eletrénico: http://www.carsamma.decea.gov.br.

E conveniente ressaltar que embora o banco de dados do CARSAMMA reflita as
informacdes sobre as aprovagdes PBN de aeronaves e operadores, 0s Unicos documentos
que podem ser utilizados de forma a atestar a situacdo das aprovacdes PBN séo as EO e
as LOA emitidas pela ANAC.

PROCEDIMENTOS OPERACIONAIS

Os procedimentos operacionais aqui apresentados devem ser seguidos por todas as
especificidades PBN tratadas por este documento. Esta se¢éo trata dos procedimentos
operacionais de um modo geral, devendo ser complementada pelos procedimentos
operacionais especificos a cada distinta operagdo RNAV ou RNP descritos nos apéndices
correspondentes desta IS.

Os itens tratados nesta secdo devem ser padronizados e incorporados em programas de
treinamento, em politicas, procedimentos e praticas operacionais desenvolvidas e
executadas pelos operadores. Com este intuito, é esperado que 0s topicos que se seguem
sejam abordados pelos operadores.

Operadores e pilotos que pretendam realizar operacfes PBN devem atentar para o correto
preenchimento do plano de voo, em especial 0s campos correspondentes a capacidade de
navegacdo, de modo a refletir as autorizaces possuidas.

Nota: somente a comprovacgéo da capacidade da aeronave em executar operacées PBN
ndo é suficiente para que os operadores realizem tais operacdes e consecutivamente
preencham os planos de voo indicando esta capacidade. Para a conducgéo destas operac¢oes
os operadores devem possuir autorizacdes operacionais expedidas pela ANAC, cujos
meios aceitaveis para a emissao sao 0s expostos nesta IS.

Operadores e pilotos somente podem solicitar rotas ou procedimentos PBN se o operador
tiver obtido junto a ANAC a autorizacdo para conducdo destas operagoes e a tripulacéo
técnica tiver realizado todo o treinamento correspondente. Se aeronave, operador ou
tripulacdo ndo cumprirem com os critérios estabelecidos por esta IS com a respectiva
aprovacao para a conducao das operacdes PBN e receberem autorizagdo do controle para
conduzir uma operagdo desta natureza, o piloto deve comunicar ao ATC sobre sua
incapacidade em realizar a operacdo em questdo e requisitar instrucdes para realizacao de
procedimento alternativo.
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9.9.1.

9.9.2.

9.9.3.

9.94.

9.9.5.

9.9.6.

9.9.7.

9.9.8.

9.9.9.

9.9.10.

A tripulagéo deve se atentar ao cumprimento de quaisquer instrucfes e procedimentos
nos manuais das aeronaves e dos sistemas PBN, ou outros procedimentos identificados
pelo titular do CT ou CST, como necessarios para o atendimento aos critérios de
desempenho esperados para a realizacdo dos procedimentos PBN.

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

Apds o recebimento da autorizacéo inicial e apds posteriores mudancgas de rota indicadas
pelo ATC, os pilotos devem verificar a correta inser¢do das rotas, assegurando que a
sequéncia de waypoints fornecida pelo sistema de navegacdo, quando disponivel,
corresponda a rota autorizada pelo controle e a rota descrita nas cartas de navegagdo
correspondentes.

E esperado que todos os pilotos mantenham as aeronaves no centro das trajetorias
planejadas, 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 condicdes de
emergéncia.

Devem ser observados os procedimentos operacionais especificos dos equipamentos
RNAV/RNP, incluindo:

verificar a validade e adequabilidade dos bancos de dados utilizados, quando aplicavel,
verificar a correta concluséo das rotinas de testes automaticos dos sistemas RNAV/RNP;
inicializar a posicdo dos sistemas de navegacao;

recuperar e voar um procedimento PBN;

respeitar os limites de velocidade e altitude associados as operacdes RNP;

verificar os waypoints e a programacdo do plano de voo, quando aplicavel;

realizar modos de voo direto a um waypoint (direct to);

realizar a mudanca do aerédromo de destino e aeroporto de alternativa;

realizar procedimentos de contingéncia associados a perda da capacidade de navegacao
PBN. O treinamento devera enfatizar as acGes associadas aos procedimentos de
contingéncia garantindo a separacdo do terreno e demais obstaculos;

realizar ABAS, RAIM e FDE, considerando:

essencialmente, as constelacdes de satélites para provimento de informacdo de
posicionamento global ndo foram desenvolvidas de forma a satisfazer com os estritos

requisitos da navegacdo IFR. Dessa maneira, 0s sistemas avionicos baseados em GNSS
que sédo utilizados em operacdes IFR devem aprimorar os sinais recebidos dos satélites
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de modo a garantir, entre outras coisas, a sua integridade. Os sistemas ABAS (Aircraft-
Based Augmentation System) melhoram e/ou integram a informacéo proveniente da
constelacdo de satélites com outras informagdes disponiveis a bordo da aeronave de forma
a aprimorar o desempenho do sistema GNSS. A técnica ABAS mais comumente
empregada é denominada RAIM (Receiver Autonomous Integrity Monitoring System),
outro exemplo de técnica ABAS que pode ser citado envolve a integracdo do GNSS com
outros sensores de navegagdo embarcados, tais como 0s sistemas de navegacao inerciais;

a funcionalidade RAIM é uma técnica de monitoramento da integridade do sinal de
posicionamento proveniente das constelacdes de satélites GNSS. A determinacdo da
integridade do sinal de posicionamento é obtida por meio de cheques de consisténcia das
informacdes provenientes de medic¢des redundantes dos sinais dos satélites;

existem dois eventos distintos que podem resultar em um alerta de RAIM. O primeiro
ocorre quando ndo é possivel obter o sinal de um numero suficiente de satélites em
geometria adequada. Nestas condicdes, € possivel que a informacéo de posicdo continue
sendo estimada com precisao, contudo, a funcao de verificagéo de integridade do receptor
(isto é, 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 navegacdo GNSS;

Fault Detection and Exclusion (FDE) é uma funcdo desempenhada por alguns receptores
GNSS que possuem a capacidade de detectar um sinal de um satélite defeituoso e
automaticamente exclui-lo do célculo da solucéo de posicéo;

para operagdes baseadas em areas oceanicas ou areas continentais remotas, as aeronaves
aprovadas para uso do GNSS como meio primério de navegacdo devem nao sé possuir a
capacidade de detectar um satélite defeituoso (como por exemplo, por meio da funcédo
RAIM) como também devem possuir a capacidade de determinar qual o satélite
defeituoso e excluir as informacdes por ele fornecidas do computo para a determinacgéo
da solucdo de posicionamento. Ou seja, 0s receptores 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 receptor para
realizar a deteccdo de falha e, consecutivamente, detectar a presenca de erros excessivos
da informacdo de posicionamento para uma determinada fase de voo. Ja os algoritmos
FDE demandam um minimo de seis satélites ndo apenas para detectar a presenca de um
satélite defeituoso, mas também para exclui-lo do célculo de posicionamento, de forma
que a solucdo de navegacao possa ser realizada de forma continua;

softwares de predigéo da disponibilidade de RAIM ou FDE n&o garantem o servigo dos
sistemas GNSS, contudo, constituem ferramentas utilizadas para avaliar a capacidade
esperada de se atingir o desempenho de navegacao requerido. Em decorréncia de falhas
inesperadas dos elementos do sistema GNSS, pilotos e provedores de servigos
aeronauticos devem ter a consciéncia que a capacidade de navegacdo GNSS pode ser
perdida ou degradada durante o voo, situacdo que demandaria a reversdo para meios
alternativos de navegacéo;
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)

K)

9.9.11.

10.

10.1.

10.2.

10.3.

10.4.

deste modo, quando o GNSS constituir 0 meio priméario de navegacao, a predi¢do de
disponibilidade da funcdo RAIM devera ser verificada para cada rota prevista, segmentos
de rota e procedimentos terminais (decolagens, chegadas ou aproximacgoes), incluindo
aerodromos de alternativa, para as seguintes situacdes:

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

Il - dois ou mais satélites estiverem programados para estar fora de servico, para 0s
sistemas RNAV que incluam a informacéo de altitude barométrica;

de modo complementar ao exposto no item “e”, a predi¢cdo da funcionalidade FDE deve
ser realizada durante o pré-voo para operacOes previstas em areas oceanicas ou remotas
(RNAV 10 ou RNP 4) em que o GNSS constituir o meio primario de navegacao;

a predicao de disponibilidade das fungdes RAIM e FDE deve considerar os mais recentes
NOTAMs expedidos para a constelacdo de satélites GNSS; e

a disponibilidade pode ser conferida por meio de um programa de previsdo instalado na
aeronave ou um programa executado fora da aeronave (este Gltimo deve utilizar os
mesmaos algoritmos daqueles embarcados na aeronave, quando aplicavel, ou algoritmos
que fornecam resultados mais conservativos); e

embora o sistema GNSS como um todo tenha evoluido para que o GNSS possa ser
utilizado como meio primario de navegacdo, alguns sistemas embarcados, por suas
caracteristicas de fabricacdo ou instalacdo, sdo limitados para serem utilizados apenas
como meios suplementares de navegacdo. Nestes casos, a tripulacdo deve, no
planejamento e na execuc¢do da navegacdo GNSS, ter ciéncia que ha a possibilidade de
reverter, a partir de qualquer ponto dos trechos GNSS, a meios convencionais de
navegacao 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 operacdo PBN devem ser consultadas nos respectivos
apéndices desta IS que tratam da operacdo em questdo, podendo resultar em itens
adicionais ao treinamento comum aqui abordado.

N&o sdo necessarios programas de treinamento exclusivos para opera¢des PBN, contudo,
deve ser possivel identificar as praticas e procedimentos relativos a estas operacoes
inseridas no programa de treinamento proposto.

Para operadores comerciais, o treinamento visando capacitar seu pessoal para a conducéo
de operacdes PBN s0 pode ser iniciado apds a aprovagao prévia do respectivo programa
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10.6.

10.6.1.

10.6.2.

10.6.3.

10.6.4.

10.6.5.

10.6.6.
10.6.7.

10.6.8.

10.6.9.

10.6.10.

f)

de treinamento por parte da ANAC.

Para operadores que possuam em suas frotas diferentes modelos de aeronaves e/ou
versdes distintas de equipamentos de navegacdo, atencdo especial deve ser dada ao
treinamento do pessoal envolvido com as operacbes PBN, exaltando as eventuais
diferencas entre os modelos e suas respectivas limitacdes na execucdo destas operacdes.

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

capacidades e limitagdes dos sistemas RNAYV ou RNP instalados;

operacOes e espagos aéreos para 0s quais os sistemas RNAV ou RNP instalados foram
aprovados para uso;

limitacGes dos auxilios a navegacdo com respeito ao sistema de navegacdo que sera
utilizado nas operagdes PBN em questéo;

procedimentos de contingéncia e reversdo para métodos alternativos de navegacdo no
caso de perda da capacidade de navegacdo PBN;

a fraseologia que sera utilizada para as distintas operacées PBN, em harmonia com o
estabelecido pelos documentos da OACI, 0 DOC 4444 e o DOC 7030, como apropriado;

procedimentos para elaboragéo do plano de voo para as operagfes PBN requeridas;
procedimentos de navegacdo em rota;

os critérios PBN do modo como estdo dispostos nas cartas e em demais descrigdes
textuais pertinentes;

regulamentos aplicaveis, autorizacdo, utilizacdo e obrigatoriedade de documentos
relacionados as operaces PBN a bordo das aeronaves;

informacdes especificas sobre os sistemas RNAV ou RNP, incluindo:

niveis de automacao, modos de anuncio, alertas, interacdes, reversdes e degradacao;
integracdo funcional com demais sistemas da aeronave;

procedimentos de monitoramento para cada fase do voo;

tipos de sensores de navegacdo utilizados pelo sistema RNAV ou RNP e
sistemas/funcionalidades associados;

efeitos de velocidade e altitude com relagédo a antecipacao de curva;

interpretacdo de displays e simbolos eletronicos; e
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a)

f)
9)
h)

10.7.

10.7.1.

10.7.2.

10.7.3.

f)

procedimentos de operacao dos equipamentos PBN, conforme aplicével, incluindo como
realizar as seguintes acoes:

verificacdo da validade dos dados de navegacao carregados na aeronave;
verificacdo da correta conclusao das rotinas de auto-teste dos sistemas relacionados;
ativacdo da posicéo dos sistemas;

voo direto a um ponto de referéncia (waypoint);

interceptacdo de uma trajetoria/curso;

vetoragdo e regresso a um procedimento;

determinacéo de desvios/erros perpendiculares a rota;

selecdo de dados de entrada dos sensores; e

quando necessario, confirmacdo da remocdo de um auxilio de navegacdo individual ou
de um determinado grupo de auxilios a navegacéo.

OperacgOes PBN utilizando o GNSS.

Para alguns pilotos, o sistema GNSS pode representar a primeira experiéncia com
sistemas avibnicos 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 operacdo dos sistemas GNSS.
Ndo sdo necessarios programas de treinamento exclusivos para operacfes GNSS,
contudo, deve ser possivel identificar as praticas e procedimentos relativos a estas
operacdes inseridas no programa de treinamento proposto.

De acordo com exposto nos itens anteriores e com o intuito de harmonizar os topicos
minimos que os curriculos de treinamento para tripulantes que utilizam sistemas PBN
tendo 0 GNSS como meio de navegacdo devem incluir, sdo indicados os seguintes itens:
teoria basica envolvendo a operacdo dos sistemas GNSS;

sistema GNSS — componentes, requisitos técnicos, sistemas de coordenadas e principios
de funcionamento;

conceitos de operacao;
integracdo dos sistemas e desempenho dos avidnicos;
capacidades e limitagcdes do sistema GNSS;

rotinas de verificacdo envolvendo a operacdo dos sistemas GNSS;
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11.

11.1.

11.2.

11.2.1.

11.2.2.

11.2.3.

11.2.4.

operacdes com 0 GNSS nas diferentes fases de voo (como por exemplo: decolagens, rota,
aproximagoes, etc.);

graus de preciséo do sistema e potenciais situacoes de degradagédo da preciséo;

relagdo do sistema GNSS com os critérios de desempenho do sistema de navegagdo PBN;
autorizacdo e regulamentacdes atuais;

documentos do operador e demais referéncias pertinentes;

fatores humanos e GNSS - interface, operacdo do equipamento e procedimentos
operacionais que atuam no intuito de oferecer protecdes contra erros de navegacao e perda
da consciéncia situacional,

erros e modos de falha;

alertas e mensagens do GNSS; e

diferengas entre procedimentos GNSS e ndo GNSS, em especial as diferengas entre as
aproximacdes GNSS e demais operacGes de aproximacdo, com 0s respectivos minimos
associados (quando aplicével).

BASE DE DADOS DE NAVEGACAO

A informacdo armazenada na base de dados de navegacdo define a orientacdo lateral e
longitudinal da aeronave para as operacGes PBN. As atualizagdes das bases de dados de
navegacao sdo realizadas a cada 28 dias, segundo o ciclo AIRAC. Os dados de navegacao
utilizados em cada atualizacdo sdo criticos para a integridade das rotas e procedimentos
PBN que serdo executados.

Para a execucdo das operaces RNAV 10 (RNP 10) e RNAV 5 ndo é mandatéria a
utilizacdo 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 ou RNP APCH (com
ou sem baro-VNAV), devem atentar-se para as seguintes a¢oes relacionadas com as bases

de dados de navegacdo:

dentre seus procedimentos e politicas operacionais o operador deve identificar uma
pessoa ou setor responsavel pelo processo de atualizacdo da base de dados de navegacéo;

0 operador deve documentar um processo de aceitacao, verificacao e insercdo dos dados
de navegacdo na aeronave;

0 operador deve colocar o processo de dados de navegacdo mencionado no item anterior
sob controle de configuragéo;

fornecedores de dados de navegagdo devem possuir uma carta de autorizagdo (LOA),
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11.2.6.

11.2.7.

12.

12.1.

12.2.

12.3.

emitido pela autoridade reguladora competente, indicando que as informagdes providas
estdo de acordo com os critérios de qualidade, integridade e gestdo da qualidade,
estabelecidas por documentos de padronizacéo de processamento de dados aeronduticos
como a RTCA DO-200A e a EUROCAE ED-76. O provedor da base de dados de um
operador deve possuir uma LOA do tipo 2 e este provedor, por sua vez, deve possuir um
fornecedor que detenha uma LOA do tipo 1 ou tipo 2;

é esperado que os bancos de dados de navegacdo estejam validos durante o decorrer dos
voos. Para situacoes 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 & navegacdo utilizados para
definicdo das rotas do voo. Tradicionalmente, tal situacdo tem sido comprovada por meio
da comparacdo dos dados eletrénicos com o contetdo correspondente das respectivas
versdes impressas;

os operadores devem considerar a necessidade de realizacdo de verificacbes periodicas
das bases de dados de navegacdo com o intuito de assegurar atendimento aos requisitos
do sistema de qualidade ou do sistema de gestdo da seguranca operacional existentes; e

no caso de modificacGes na aeronave que envolva sistemas de navegacao necessarios as
operacdes PBN, recai sobre o operador a responsabilidade pela validagdo das rotas e
procedimentos, quando aplicavel, com a base de dados de navegacdo e o sistema
modificado. Tal condicdo pode ser satisfeita sem qualquer avaliacdo adicional caso o
fabricante informe que as modificaces em questdo ndo impactam na base de dados de
navegacao ou no calculo da trajetéria da aeronave. Na auséncia desta informacéo por
parte do fabricante, o operador deve realizar uma validacdo inicial dos dados de
navegacao com o sistema modificado.

PROCESSO DE SUPERVISAO DOS OPERADORES

Os operadores devem estabelecer um processo para analise e envio de reportes de erros
de navegacdo de modo que se possa estabelecer a necessidade de tomar alguma acao
corretiva. Repetidas ocorréncias de erros de navegacdo atribuidas a um determinado
equipamento de navegacao necessita de acompanhamento proximo e a¢des no sentido de
se mitigar a causa do erro detectado.

A natureza da fonte do erro ira determinar as acdes corretivas associadas que podem
incluir a necessidade de treinamento corretivo, adequacdo do programa de treinamento,
restricdes de aplicacdo do sistema, ou mudancas de requisitos de software dos sistemas
de navegacéo.

A natureza e severidade do erro podem levar a suspensao da autorizacdo das operagdes
até que a causa do problema seja identificada e o problema sanado.
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14.

14.1.

14.2.

APENDICES

Apéndice A - Lista de reducdes;

Apéndice B - Aprovacao de aeronaves e operadores para operacdes RNAV 10;
Apéndice C - Aprovacao de aeronaves e operadores para operacdes RNAV 5;
Apéndice D - Aprovacdo de aeronaves e operadores para operacdes RNAV 1 e 2;
Apéndice E - Aprovacéo de aeronaves e operadores para operacdes RNP 4;
Apéndice F - Aprovacéo de aeronaves e operadores para operacoes RNP 1;

Apéndice G - Aprovacdo de aeronaves e operadores para operacdes de aproximacao RNP
(RNP APCH);

Apéndice H - Aprovacdo de aeronaves e operadores para operacdes de aproximagéo
APV/BARO-VNAYV;

Apéndice | - Aprovacdo de aeronaves e operadores para operagdes de aproximacdo RNP
AR APCH; e

Apéndice J - Modelo de solicitagio formal.

DISPOSICOES FINAIS
Os casos omissos serdo dirimidos pela SPO.

Esta IS entra em vigor na data de sua publicacao.
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APENDICE A - LISTA DE REDUGOES
a) ABAS — Aircraft-Based Augmentation System
b) AC — Advisory Circular
c) AFM — Aircraft 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
i) B-RNAYV - Basic Area Navigation
), CARSAMMA — Agéncia de Monitoracao 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
p) EASA — European Aviation Safety Agency
q) E.O. — Especificacdes 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
25/101
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y) FOSA — Avaliacédo de Seguranca de Operacdes de Voo
2) FTE — Flight Technical Error

aa) GBAS - Ground Based Augmentation System

bb) GCTA — Geréncia de Certificacdo de Operacdes de Transporte Aéreo
cc) GNSS — Global Navigation Satellite System

dd) GPS — Global Position System

ee) IAF — Initial Approach Fix

ff) IFR — Instrument Flight Rules

09) INS — Inertial Navigation System

hh) IRS — Inertial Reference System

i) IRU — Inertial Reference Unit

i) LNAYV - Lateral Navigation

Kk) LOA — Letter of Authorization

1)) LP — Localizer Performance

mm) LPV — Localizer Performance with Vertical Guidance
nn) MAPt — Missed Approach Point

00) MCDU - Multifunction Control and Display Unit

pp) MEL — Minimum Equipment List

qq) MGO - Manual Geral de Opera¢des

rr) NDB — Non Directional Beacon

SS) NOTAM — Notice to Airman

tt) NM — Nautical Miles

uu) NPA — Non Precision Approach

V) OMA - Organizagdo de Manutengdo Aeronautica
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ww) PBN — Performance Based Navigation
XX) PF - Pilot Flying
yy) POH — Pilot Operations Handbook
72) POI — Principal Operations Inspector
aaa) PNF — Pilot Not Flying
bbb) P-RNAYV — Precision Area Navigation
cce) RF — Radius to Fix
ddd) RAIM — Receiver Autonomous Integrity Monitoring
eee) RDH — Reference Datum Height
fff) RNAYV — Area Navigation
g99) RNP — Required Navigation Performance
hhh) RTH — Reunido Técnica de Homologacédo
iii) RVSM — Reduced Vertical Separation Minimum
i) SBAS — Satellite Based Augmentation System
kkK) SID — Standard Instrument Departure
1)) SLOP — Strategic Lateral Offset Procedure

mmm) SOP — Standard Operating Procedures

nnn) STAR — Standard Terminal Arrival

000) STC — Supplemental Type Certificate

ppp) TCDS — Type Certificate Data Sheet

qaq) TSO — Technical Standard Order

rer) VNAYV - Vertical Navigation

SSS) VOR - Very High Frequency Omni-Range
ttt) VPA — Vertical Path Angle
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APENDICE B - APROVACAO DE AERONAVES E OPERADORES PARA OPERACOES
RNAYV 10

B1. Fundamentacao

Bl.1 Este Apéndice trata exclusivamente das operacdes RNAV 10 e, portanto, para as demais
especificacOes de navegacdo RNAV ou RNP, os respectivos apéndices de orientagdo
devem ser consultados.

B1.2 O termo RNP 10 foi inicialmente utilizado para designar esta especificacdo de navegacéo,
que foi uma das primeiras do atual conceito PBN a ter sido implementada, de forma que,
hoje em dia, existem diversos documentos como autorizag0es operacionais, certificacoes
de equipamentos e definicdes de rotas e espacos aéreos ja publicados que remetem ao
termo. Embora leve o nome ‘RNP’, 0 RNP 10 nédo requer um sistema de monitoramento
e alerta da informacdo de posicionamento da aeronave.

B1.3 A orientagdo fornecida por este Apéndice foi intitulada RNAV 10 de forma a ser
consistente com o conceito PBN e com o contetdo dos demais apéndices desta IS, além
disso, objetiva harmonizar a terminologia aqui adotada com aquela recomendada pela
ICAO no DOC 9613 AN/937 — Manual PBN.

Bl1.4 Apesar do ‘RNAV 10’ ser o termo recomendado pela ICAO e adotado nesta IS, ndo é
esperado que o designador ‘RNP 10’ deixe de ser utilizado para a designagdo de espagos
aereos e aprovacdo de aeronaves. De tal forma, deve ser observada a equivaléncia entre
as denominacdes, contudo é recomendada, sempre que possivel, a utilizacdo do termo
‘RNAV 10°.

B1.5 O RNAYV (RNP 10) é a especificacdo de navegacao requerida para navegacdao em rotas
oceanicas ou remotas, com separacgdes laterais e longitudinais minimas de 50 NM.

B1.6 O RNP 10 com 50 NM de separacao lateral foi implantado inicialmente em 1998 no
sistema 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 exemplos:

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

c) sistema de rotas do atlantico oeste (WATRS) e algumas rotas das areas de controle
oceanico de Miami (Estados Unidos) e San Juan (Porto Rico).

B1.7 Diferentes padrbes de separacao de rotas podem demandar diferentes especificacdes de
navegacao. Por exemplo, um valor minimo de 30 NM de separacdo lateral pressupde
aprovacéo para operacdes RNP 4.

B1.8 O RNAYV 10 e 0 RNP 4 séo as especificacdes de navegacao aplicaveis as operacdes em
areas oceanicas e remotas. Outras especificacdes RNAV e RNP sdo aplicdveis para
operacgdes em rota, areas terminais e em aproximacdes, conforme pode ser observado na
Tabela 2 desta IS.
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B1.9

B1.10

B2.

B2.1

B3.

B3.1

B4.

B4.1

B4.2

B4.3

B4.4

B4.5

A operacdo em rotas RNAV 10 em &reas oceénicas ou remotas sem 0 apoio de radio-
auxilios a navegacao requer que a navegacdo da aeronave seja baseada em sistemas de
longo alcance (LRNS — Long-Range Navigation Systems) suportados por sistemas de
navegacao inercial e/ou GNSS.

Esta IS ndo aborda requisitos de comunicacdo ou de vigilancia relacionados aos servigos
de trafego aéreo que podem ser especificados para uma determinada operacdo em rota ou
area em particular. Tais requisitos podem estar especificados em outros documentos,
como no DOC 7030 - Regional Supplementary Procedures, nas publicacdes de
informagdes aeronauticas (AIPs) e em demais publicacdes do DECEA.

RNAYV 10 — procedimentos operacionais

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

Planejamento do voo

Durante o planejamento do voo, pilotos e/ou despachantes operacionais devem ter
particular atencdo a condi¢des que podem afetar a operagdo em espacos aéreos RNAV
10, incluindo:

a) verificacdo se ambos os sistemas de navegacdo de longo alcance necessarios estao
plenamente operacionais;

b) verificagdo se tempo limite para operagdes RNAV 10 (RNP 10) foi considerado para
aeronaves equipadas com INS ou IRU;

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

d) verificacdo do correto preenchimento do plano de voo.
Pre-voo

Antes de operar em uma rota RNAV 10 o operador deve assegurar que dispde das
autorizacdes necessarias para a realizacdo da operagéo.

A tripulacdo deve realizar a revisao e briefing dos procedimentos de emergéncia.

Uma revisdo dos formularios e registros técnicos de voo (logs de manutencéo) deve ser
realizada objetivando averiguar a condicdo do equipamento requerido para operacao
RNAV 10. Deve-se assegurar que as respectivas agdes de manutencdo foram tomadas.

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

Em complemento ao item anterior, é esperado que os bancos de dados de navegacao
estejam validos durante o decorrer dos voos. Para situacdes em que o ciclo AIRAC estiver
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BS.

B5.1

B5.2

B5.3

B5.4

Nota:

BG6.

B6.1

programado para mudar durante um determinado voo, procedimentos devem ser
estabelecidos para assegurar a acurdcia dos dados de navegacdo, incluindo a
adequabilidade dos auxilios a navegacgdo utilizados para definicdo das rotas do voo.
Tradicionalmente, tal situacdo tem sido comprovada por meio da comparacdo dos dados
eletrdnicos com o contelido correspondente das respectivas versdes impressas.

Em rota

No ponto de entrada em espaco aéreo ocednico deve-se verificar se os dois sistemas de
navegacdo de longo alcance necessarios ao atendimento dos critérios estabelecidos para
operacdo em espaco aéreo RNAV 10 estdo operando corretamente. Se este ndo for o caso,
os pilotos devem considerar rotas alternativas que ndo demandem aprovacdao RNAV 10
ou ainda considerar desvio/retorno para reparo do sistema.

Antes de ingressar em espaco aéreo oceanico, deve-se verificar a posicdo da aeronave
com a maior exatiddo possivel utilizando auxilios externos a navegacdo. Tal situacdo
pode demandar verificacdes utilizando sensores DME ou VOR para determinar 0s erros
do sistema de navegacdo por meio da comparacdo das informagdes de posicéo atual e
aquelas apresentadas pela aeronave. Se forem necessarias atualizacdes do sistema, 0s
respectivos procedimentos devem ser seguidos com o auxilio de listas de verificagcdes
pertinentes.

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

Durante as opera¢fes RNAV 10, os pilotos devem utilizar um indicador de desvio lateral,
diretor de voo ou piloto automatico em modo de navegacio lateral. E esperado que 0s
pilotos mantenham os centros das trajetdrias, conforme 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¢fes normais de operacgéo, o erro técnico
de voo (ou cross-track error, que é a diferenca entre a trajetoria computada pelo sistema
de navegacdo RNAV 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 durante e imediatamente ap6s curvas em rota até o valor maximo de uma vez
o valor da precisdo de navegacdo (para 0 RNAV 10 esse valor equivale a £10 NM).

algumas aeronaves ndo possuem a capacidade de exibi¢do aos pilotos ou de realizar o
computo da trajetdria 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 € 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 condi¢bes de mau tempo e para a realizacdo de
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desvios laterais estratégicos (SLOP). A elaboracédo de tais procedimentos deve levar em
consideracdo o estabelecido pelo DOC 4444 — Procedures for Air Navigation Services.

Os procedimentos mencionados no item anterior sdo de aplicacdo geral em areas de
operacdes ocednicas e continentais remotas. Na elaboracdo destes procedimentos, €
esperado que, no minimo, 0s seguintes aspectos sejam abordados:

a) procedimentos especificos para contingéncias em voo em espaco aéreo 0ceanico:
procedimentos gerais e outras medidas aplicadas a operagbes ETOPS, quando
aplicavel;

b) procedimentos de desvios devido a mau tempo: nestas condi¢cdes, as medidas que
serdo adotadas de modo a estabelecer comunicacéo entre piloto e controle de trafego
aereo e as agOes que serdo executadas em situacdes em que autorizagdes revisadas
nédo puderem ser obtidas junto ao ATC; e

c) offsets: os procedimentos que serdo adotados de forma a possibilitar a utilizacdo de
offsets laterais estratégicos em espagos aéreos 0ceadnicos e em zonas continentais
remotas.

AvaliacOes de rota com relacdo ao limite de tempo para aeronaves equipadas apenas
com INS ou IRU

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.

Ao planejar operacdes em areas onde o RNAV 10 é aplicado, o operador deve avaliar o
efeito dos ventos (em particular, o efeito dos ventos de proa). O operador pode optar por
realizar esta avaliacdo uma Unica vez para a rota pretendida ou realizar avaliagcdes para
cada voo realizado. Ao realizar a avaliagdo mencionada o operador deve considerar 0s
aspectos destacados abaixo:

a) avaliacdo 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);

b) ponto de inicio para o calculo: o calculo do limite de tempo deve iniciar no ponto
onde o sistema € colocado em modo de navegacdo ou no Gltimo ponto no qual é
esperado que seja realizada a atualizacdo do sistema;

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

i. 0 ponto em que a aeronave comegca a navegar tendo como referéncia auxilios
convencionais a navegacdo (VOR, DME, NDB) e/ou o0 ponto em que a
aeronave ingressa na zona de cobertura do radar do controle de trafego aéreo;
ou

ii. o primeiro ponto em que é esperada a atualiza¢do do sistema de navegag&o;

d) fontes de dados para a componente de vento: as componentes de vento, em especial,
0 vento de proa, que devem ser consideradas para a rota em questdo devem ser
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obtidas a partir de qualquer fonte aceitdvel para a ANAC. Dentre estas fontes é
possivel citar institutos, departamentos ou outras entidades nacionais que trabalhem
com informacgdes meteoroldgicas (como por exemplo, INMET, INPE e REDEMET),
fontes da industria (tal como o Boeing Winds on World Air Routes) ou ainda dados
historicos coletados pelos operadores;

e) célculo unico baseado na probabilidade de 75 por cento componentes de vento:
alguns provedores de dados sobre ventos estabelecem a probabilidade de se
experimentar uma determinada componente de vento entre pares de cidades em uma
base 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 determinacédo do efeito dos
componentes de vento (a utilizacdo deste parametro mostra-se como uma estimativa
aceitavel para consideracao dos efeitos das componentes de vento); e

f) célculo do tempo limite para cada voo especifico: o operador pode optar por avaliar
cada voo individual, aplicando as informagdes de ventos utilizadas no planejamento
de voo para determinar se a aeronave cumprird com o tempo limite especificado. 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 sistema
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 condicbes de tempo limite possam ser satisfeitas. Esta avaliacdo deve ser
considerada uma tarefa de planejamento de voo ou de despacho.

Efeito das atualizaces em rota

Operadores podem estender sua capacidade de navegacdo RNAV 10 por meio de
atualizagdes em rota. Esta se¢do pontua alguns dos critérios que devem ser observados
nas situacdes em que os operadores pleitearem extensdo dos tempos limites de navegacao
associados as operacfes RNAV 10. Neste contexto, por conta da unicidade de cada
solicitacdo desta natureza, convém destacar que analises para extensdo dos tempos limite
de navegacdo devem ser feitas caso a caso, e por consequéncia, 0S Processos
correspondentes podem ser consideravelmente mais morosos do que um processo de
aprovacdo RNAV 10 convencional.

AprovacBes para distintos procedimentos de atualizacdo 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 apds uma
atualizagdo DME/DME);

b) atualizacdo automaética utilizando DME/VOR: tempo base menos 0,5 horas; e

¢) atualizacdo manual utilizando um método aprovado pela ANAC: tempo base menos
1 hora.

Condigdes para atualizacdo automatica da posi¢do por radio auxilios
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Uma atualizacdo automaética consiste em qualquer procedimento de atualizagdo que ndo
requeira que a tripulacdo técnica insira as coordenadas manualmente. Atualizacfes
automaticas da posi¢do sdo aceitaveis desde que:

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

b) a tripulacdo técnica tenha o conhecimento dos procedimentos de atualizacdo
automaética e o efeito destas atualizagdes na solucéo de navegagéo.

Um procedimento aceitavel para atualizagdo automatica pode ser utilizado como base
para a emisséo de uma autorizacdo RNAV 10 com tempo estendido, de acordo com as
informacdes apresentadas pelo operador a ANAC. Estas informacdes devem apresentar
de maneira clara a exatidao das atualizacdes e o efeito de tais atualizagGes na capacidade
de navegacao para o restante do voo previsto.

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

A atualizacdo manual da posicdo é definida como uma técnica que os pilotos utilizam,
com o intuito de a ajustar a informacéo de posicionamento fornecida pelo sistema de
navegacdo inercial (INS) compensando o erro detectado. Neste caso, o erro detectado € a
diferenca entre a informacéo de posicéo fornecida por um radio auxilio e a informacéo de
posicdo disponibilizada pelo sistema inercial (levando-se em consideracdo que a
informac&o provida pelo radio auxilio é a posicéo correta).

Caso as atualizacGes manuais ndo sejam explicitamente aprovadas, as mesmas nao sao
permitidas em operacbes RNAV 10 (RNP 10). A atualizacdo manual é aceitavel para
operacdes em espacos aéreos onde o0 RNP 10 é aplicado, desde que:

a) o0s 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
aprovacao de procedimentos de atualizagfes manuais para operacdes RNP 10 e pode
ser utilizado como referéncia);

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

c) o operador forneca informacgdes 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 informagfes devem incluir dados que
indiqguem a precisao obtida durante opera¢cfes em servico.

Conhecimentos necessarios e programa de treinamento para operacfes RNAV 10

Além dos topicos destacados no item 10 desta IS, de forma complementar, o operador
deve se atentar para abordar e incorporar em seu programa de treinamento o0s itens
apresentados abaixo:

a) as informacdes pertinentes contidas nesta IS;
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b) definicdo dos conceitos RNAV e RNP e estabelecimento dos critérios relativos ao
RNAYV 10;
c) conhecimento do espacgo aéreo onde o0 RNAV 10 é empregado;
d) a maneira como a informacdo sobre as operacfes RNAV 10 é refletida nas cartas
aeronauticas e demais publicacdes pertinentes;
e) equipamentos requeridos para operaces em espacgo aéreo oceanico e/ou continental
remoto;
f) autilizacdo dos equipamentos de navegacdo RNAV 10 e limitacGes associadas;
g) condicGes e efeitos da atualizacdo da informacéo de posicionamento dos sistemas de
navegacao;
h) utilizacdo da lista minima de equipamentos; e
i) aexecucdo dos procedimentos operacionais normais e de contingéncia pertinentes.
B12. Critérios de aeronavegabilidade
B12.1 A especificacdo de navegacdo RNP 10 requer gque as aeronaves gue operam em areas

oceénicas ou remotas estejam equipadas com ao menos dois sistemas de navegagéo de
longo alcance (LRNS) independentes e em servigo, composto por um sistema de
navegacao inercial (INS), um sistema de referéncia inercial/sistema de gestdo de voo
(IRS/FMS) ou um sistema mundial de navegacdo por satélite (GNSS).

a)

b)

d)

Para aeronaves que tenham em manual do fabricante uma redacdo especifica que
determine o desempenho RNP 10 (RNAYV 10), satisfazem os requisitos RNP 10 com
as limitagdes 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 primério de
navegacdo em zonas oceanicas e remotas, a AC 20-138 ( ) ou documentos
equivalentes, preveem um meio aceitdvel de cumprimento dos requisitos de
instalacdo para aeronaves 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 disposicdo técnica normalizada (E/TSO) e se deve utilizar um
programa aprovado de predicdo de disponibilidade de FDE. O tempo maximo
admissivel na projecdo que nao 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 orientacdo que
figura na FAA AC 20-130A, AC 20-138 (Revisdo B ou superior) ou documentos
equivalentes, satisfazem os requisitos RNP 10 sem limita¢des de tempo.

Para aeronaves equipadas com duplo INS ou IRU aprovadas para operagdes com
especificacbes minimas de desempenho de navegacdo (MNPS), satisfazem os
requisitos RNP 10 até 6,2 horas depois que o sistema tenha entrado em modo de
navegacéo ou depois de uma atualizacdo do sistema RNAV em rota.
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e) Para aeronaves equipadas com apenas um INS/IRU e apenas um GNSS aprovado
como meio primario de navegacao em zonas oceanicas e remotas, se considera que
satisfazem os requisitos RNP 10 sem limitacbes de tempo. O GNSS deve estar
autorizado em funcdo de E/TSO e deve ter um programa aprovado de predi¢do de
disponibilidade de deteccao e excluséo de falhas (FDE). O tempo méaximo admissivel
na projecdo que ndo estara disponivel a capacidade FDE é de 34 minutos.

N&o havendo nenhuma declaracdo de fabricante ou detentor de CST, o operador pode
solicitar a ANAC uma andlise de capacidade instalada da aeronave para a elegibilidade
RNP 10 (RNAYV 10), segundo o item 7.2 desta IS.

A constatacdo da existéncia da declaragédo do fabricante ou detentor de CST mencionada
no item B12.2 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 operacdo RNP 10 (RNAV 10) e se estdo adequados 0s manuais e
programas que tratam da aeronavegabilidade continuada.

Para a demonstracdo da configuracao da aeronave, o operador deve listar os equipamentos
envolvidos na operagdo 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
documento deve ter a assinatura do diretor de manutencdo, quando se tratar de uma
empresa aérea regida pelo RBAC n° 135 ou 121, ou assinatura do proprietario/operador
quando se tratar de operador regido pelo RBHA 91.
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APENDICE C - APROVACAO DE AERONAVES E OPERADORES PARA OPERACOES
RNAV 5

Cl. Fundamentacao

Cl1 Este Apéndice trata apenas das solicitagdes para conducdo de operacdes RNAV 5 e,
portanto, para as demais especificagdes de operacbes RNAV ou RNP, os respectivos
apéndices de orientacdo devem ser consultados.

Cl.2 Diversos documentos nacionais e internacionais fazem referéncia ao termo B-RNAV
(Basic Area Navigation), utilizado originalmente pela EASA e que corresponde a
métodos de navegacdo de area com critérios minimos de desempenho iguais ou superiores
aqueles estabelecidos para RNAV 5. De tal forma, para fins de padronizacdo de
nomenclatura, exceto quando explicitamente especificado, o designador B-RNAV deve
ser entendido e referenciado como RNAYV 5.

Cl3 O conceito de navegacdo RNAV 5 permite 0 voo em qualquer trajetéria desde que a
aeronave se encontre dentro da cobertura dos auxilios a navegacao (terrestres ou
satelitais) e dentro da capacidade dos equipamentos de posicionamento embarcados ou
uma combinacdo de ambos os métodos.

Cl4 As operagbes RNAV 5 sdo fundamentadas na utilizagdo de sistemas RNAV que
determinam automaticamente a posi¢do da aeronave no plano horizontal, por meio do
sinal de um ou mais dos tipos de sensores abaixo listados, em conjunto com meios de
estabelecer e seguir uma trajetoria desejada:

a) VOR/DME;

b) DME/DME;

c) INSou IRS; e/ou
d) GNSS.

Cl5 Né&o é requerido que os sistemas de navegacdo para operacdes 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
considerada a possibilidade de perda da capacidade de navegacdo RNAV e, em tais
ocasides, a aeronave deve ser capaz de prover um método alternativo de navegacéo.

Cl6 Por conta dos sensores que podem utilizados garantindo a precisao necessaria para
operacdes RNAV 5, uma base de dados de navegacao ndo faz parte das funcionalidades
mandatdrias, o que pode demandar a inser¢cdo manual de waypoints e consecutivamente
acarretar em um aumento da carga de trabalho da tripulacéo e a possibilidade de inser¢éo
de dados errbneos. Tais limitacdes, associadas ao desvio lateral de cinco milhas nauticas
permitido para as operacfes RNAV 5 fazem com a estas operagdes sejam restritas a fase
de voo em rota.

C2. RNAYV 5 — procedimentos operacionais

Origem: SPO ' < 36/101
‘ AN AC SN



27/11/2015

1S n°91-001
Revisdo D

Cc21

C3.
C3.1

C3.2

C3.3

C34

C3.5

C3.6

C3.7

C4.
C4.1

C4.2

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

Pré-voo

Antes de operar em uma rota RNAV 5 o operador deve assegurar que dispbe das
autorizacdes necessarias para a realizagao do procedimento.

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

A tripulacdo deve realizar a revisao 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 o0s sensores correspondentes para a execucdo do
procedimento RNAV 5 na rota a ser voada.

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

Em complemento ao item anterior, é esperado que os bancos de dados de navegacao
estejam validos durante o decorrer dos voos. Para situacdes em que o ciclo AIRAC estiver
programado para mudar durante um determinado voo, procedimentos devem ser
estabelecidos para assegurar a acurdcia dos dados de navegacdo, incluindo a
adequabilidade dos auxilios a navegacgdo utilizados para definicdo das rotas do voo.
Tradicionalmente, tal situacdo tem sido comprovada por meio da comparacdo dos dados
eletrdnicos com o contelido correspondente das respectivas versdes impressas.

A tripulacdo deve realizar verificagcbes para assegurar a correta execucdo dos
procedimentos conforme o plano de voo autorizado por meio da conferéncia do contetido
das cartas de navegacao e a informacéo contida nos sistemas de gerenciamento de voo da
aeronave, se aplicavel. Se necessario, a exclusdo de auxilios de navegacdo deve ser
confirmada.

Operacgdes em rota

Operadores e pilotos somente podem solicitar rotas RNAV 5 se o operador tiver obtido
junto a ANAC a autorizacdo para conducdo destas operacdes e a tripulacdo tiver realizado
todo o treinamento correspondente. Se aeronave, operador ou tripulacdo ndo cumprirem
com os critérios estabelecidos por esta IS para a conducdo das operacbes RNAV 5, com
a respectiva aprovacdo, e receberem autorizacdo do controle para conduzir um
procedimento RNAYV 5, o piloto deve comunicar ao ATC sobre sua incapacidade em
realizar o procedimento e requisitar instru¢cfes para realizagdo de procedimento
alternativo.

Durante 0 voo0, a tripulacdo deve se assegurar que a precisao do sistema de navegacao é
condizente com 0s niveis necessarios para execuc¢do de operacdes RNAV 5. Em algumas
rotas isto pode ser realizado por meio de verificagdes que confrontem a informacao de
posicionamento fornecida pelo sistema RNAV e a informacdo proveniente de auxilios a
navegacgdo convencionais.
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Procedimentos de contingéncia

Uma aeronave ndo pode adentrar ou continuar as operagdes em espaco aéreo designado
como RNAV 5 no caso de perda ou degradacéo da capacidade de navegacao de acordo
com os critérios de desempenho compativeis com a operagdo. Caso seja observada
alguma falha que comprometa o desempenho dos sistemas de navegacdo RNAV e
consecutivamente, a plena execucao das operacdes RNAV 5, a tripulacdo deve reverter
para métodos alternativos de navegacéo, notificar o ATC, tdo logo quanto possivel, e
solicitar uma autorizacgéo alternativa.

Na ocorréncia da perda da capacidade de comunicacéo a tripulacdo deve continuar com
o0 plano de voo de acordo com os procedimentos de perda de comunicacao publicados.

As operacdes devem transcorrer de acordo com as instru¢@es do Controle de Trafego
Aéreo. Entretanto, quando tal situacdo nao for possivel, uma autorizacéo revisada deve
ser solicitada ao ATC, que pode determinar a reversao para métodos alternativos (por
exemplo, navegacdo VOR/DME).

Em todos os casos, a tripulagdo deve seguir os procedimentos de contingéncia
estabelecidos para cada regido e obter autorizacdo alternativa junto ao ATC o mais
rapidamente possivel.

Para situacbes em que o GNSS constituir o meio priméario de navegacdo, deve ser
verificada a disponibilidade da funcionalidade RAIM para operacfes RNAV 5. Caso seja
possivel identificar que havera uma degradacdo continua do nivel adequado de deteccao
de falha superior a cinco minutos em qualquer parte do voo, o plano de voo devera ser
revisado. Em tais situacGes o plano de voo podera ser alterado, 0 voo atrasado ou até
mesmo cancelado.

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

a) em situacdes onde houver a perda da capacidade de deteccdo da funcdo RAIM, a
informagdo de posicionamento fornecida pelo sistema GNSS pode continuar sendo
utilizada para a navegacdo. Em tais circunstancias, a tripulacdo deve tentar realizar a
conferéncia da informacao de posicao fornecida pelo GNSS com a de outras fontes
de informacdo de posi¢do (como por exemplo, informacdes de VOR, DME e/ou
NDB) para verificar a adequabilidade da informacdo de navegagdo. Caso contrario,
a tripulacéo deveréa reverter para um método alternativo de navegacdo e comunicar
a0 ATC; e

b) nos casos de falha ou em que o limite do alarme de integridade é excedido a tripulagdo
deveré reverter para um método alternativo de navegacéo e informar ao controle de
trafego aéreo.

Critérios de aeronavegabilidade
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C6.1 Uma aeronave pode ser considerada elegivel para operacfes RNAV 5, se 0 AFM ou

C6.2

C6.3

C6.4

suplemento do AFM, ou especificacdo da aeronave (TCDS para as aeronaves isentas da
certificacdo brasileira), ou POH contiver a declara¢do do fabricante ou do detentor do
CST que a aeronave esta conforme as especificacdes técnicas de um dos documentos
listados abaixo:

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

b) EASA: AMC 20-4;
c) OACI: CA 91-002;
d) 1S n°21-013A; e/ou
e) outras especificagdes equivalentes aos mencionados nos itens anteriores.

N&do havendo alguma declaracdo de fabricante ou detentor de CST, o operador pode
solicitar a ANAC uma andlise de capacidade instalada da aeronave para elegibilidade a
RNAYV 5, segundo o item 7.2 desta IS.

A constatacdo da existéncia da declaracdo do fabricante ou do detentor de CST
mencionada no item C6.1 desta IS ndo é condicdo suficiente para a aprovacdo da
aeronave. Deve-se checar se a aeronave estd configurada conforme documento do
fabricante no que diz respeito aos itens que afetam a operacdo RNAV 5.

Para a demonstragédo da configuracéo da aeronave, o operador deve listar os equipamentos
envolvidos na operacdo RNAV 5 (DME, VOR, GPS, INERCIAL e FMS) e os dados
referentes a cada um desses equipamentos (quantidade, fabricante, modelo e TSO). Esse
documento deve ter a assinatura do diretor de manutencdo, quando se tratar de uma
empresa aerea regida pelo RBAC n° 135 ou 121, ou assinatura do proprietario/operador
guando se tratar de operador regido pelo RBHA 91.
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APENDICE D - APROVACAO DE AERONAVES E OPERADORES PARA OPERACOES
RNAV 1E 2

D1. Fundamentacao

D1.1 Este Apéndice trata apenas das solicitacfes para conducdo de operacdes RNAV 1 e 2 e,
portanto, para as demais especificacdes de operacdes PBN, os respectivos apéndices de
orientacdo devem ser consultados.

D1.2 Em novembro de 2000, o JAA (Joint Aviation Authorities) publicou a TGL - 10
estabelecendo os critérios de aprovacdo de aeronavegabilidade e operacOGes para a
execucdo de procedimentos intitulados como P-RNAV (abreviatura de ‘Precision
RNAV’) no espago aéreo europeu.

D1.3 O FAA, por sua vez, publicou em janeiro de 2005 a AC 90-100 fornecendo os critérios
para a execucao de operacdes em rotas RNAV, e procedimentos em area terminal (SID e
STAR). Este documento j& passou por um processo de revisdo e atualmente a versdo que
se encontra efetiva é a AC 90-100A.

D14 Os regulamentos do JAA e FAA trazem critérios funcionais bastante similares, contudo
existem diferencas entre estes documentos. Diante disso, a OACI, na tentativa de
harmonizar estes critérios ja existentes, elaborou o contetdo relativo a especificacdo
RNAV 1 e 2 do DOC 9613 - Manual PBN. O DOC 9613 constitui a referéncia primaria
utilizada na confeccgéo deste Apéndice.

D15 Embora estejam realizando esforcos no sentido de harmonizar a especificacdo P-RNAV
de acordo com o conceito RNAV 1 estabelecido pela OACI, os Estados europeus
continuam utilizando o conceito e a terminologia P-RNAV. De tal forma, diante da
existéncia de diversas publicacdes e autorizacOes ja emitidas que fazem referéncia ao
termo e com o intuito de padronizar a nomenclatura, sempre que possivel, o designador
P-RNAV deve ser entendido e referenciado como RNAV 1.

Nota: embora os conceitos P-RNAV e RNAYV 1 requeiram a mesma precisdo lateral de forma a
suportar as operacBes, o P-RNAV ndo satisfaz na integra todos os critérios da
especificacdo RNAV 1. Assim, quando pertinente, as diferencas entre o0 P-RNAV e o
RNAV 1 devem ser avaliadas (possivelmente comparando as especificagdes constantes
na TGL - 10 para P-RNAYV e os aqui estabelecidos para RNAV 1).

D1.6 No que tange as aeronaves, os critérios de desempenho para RNAV 1 e 2 sdo idénticos,
enguanto alguns procedimentos operacionais necessitam ser elaborados de maneira
distinta, de acordo com a fase de voo correspondente a cada especificagdo RNAV
empregada.

D1.7 Valendo-se da proximidade dos critérios entre as especificacdes RNAV 1 e 2, conforme
mencionado no item anterior, e com o intuito de harmonizar os designativos utilizados
para as operacGes PBN, conforme orientacdo da OACI, a presente IS apresenta somente
os critérios para a obtencdo da autorizacdo ‘RNAV 1 e 2°. Ou seja, um processo GnicO
deveré ser formalizado e ao término deste, tendo 0 operador demonstrado atendimento a
todas as exigéncias, uma Unica autorizagdo sera emitida permitindo ao solicitante realizar
tanto as operacdes rotuladas como RNAV 1 quanto aquelas definidas como sendo RNAV
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D1.8

D1.9

D1.10

D2.

D2.1

D2.2

Nota:

2. A obtengao de autorizagoes individuais (somente ‘RNAV 1’ ou somente ‘RNAV 2°),
de acordo com os critérios desta IS, ndo sdo aplicaveis.

As especificacdes RNAV 1 e 2 sdo aplicaveis em rotas ATS, saidas e chegadas padréo
por instrumentos (SIDs e STARS), podendo ainda serem empregadas em procedimentos
de aproximacao até o fixo de aproximacao final. Estas informacdes devem ser observadas
e respeitadas de acordo com o estabelecido pelo DECEA nas cartas de navegacao e
procedimentos ou em outras publicacGes aplicaveis.

A especificacdo RNAYV 1 e 2 foi elaborada fundamentalmente para suportar operagdes
realizadas em localidades que contam com cobertura radar. Para a execucao de operagcoes
similares sem a cobertura radar foi elaborada a especificacdo RNP 1 (ver Apéndice F
desta IS).

E previsto que as operacbes RNAV 1 e 2 em rota sejam conduzidas em ambientes que
disponham de comunicacao direta entre piloto e controle.

RNAYV 1 E 2 — procedimentos operacionais

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

Procedimentos operacionais gerais para operacfes RNAV 1 e 2:

a) durante ainicializacdo do sistema, os pilotos devem assegurar-se que a base de dados
de navegacdo é valida e a posi¢do da aeronave foi inserida corretamente. Devem
verificar o plano de voo inicialmente autorizado pelo ATC por meio de comparacgdes
das informagOes disponiveis nas cartas ou outras fontes de informagdes aplicaveis
com os dados disponibilizados pelos displays de navegacdo textuais e os displays de
mapas da aeronave, se aplicavel. Se necessario, a exclusao de waypoints especificos
deve ser confirmada;

os pilotos podem perceber pequenas diferencas entre a informacdo de navegacédo que é
apresentada pelas cartas e o display de navegacao primario. Diferencas de 3 graus ou
menos podem ocorrer por conta da aplicacdo de variacdo magnética adotada pelo
fabricante do equipamento e sdo operacionalmente aceitas.

b) abase de dados de navegacao deve ser apropriada para a regido onde serdo realizadas
as operacdes, incluindo auxilios a navegacdo, sequéncia de waypoints, e 0s codigos
pertinentes de rotas ATS para saidas, chegadas e aerédromos de alternativa;

c) pilotos somente podem executar uma SID ou STAR baseadas em RNAV 1 se o dito
procedimento puder ser carregado nominalmente diretamente do banco de dados de
navegacao da aeronave e for compativel com o procedimento publicado na respectiva
carta. Contudo, de acordo com as autorizac¢Ges fornecidas pelo controle de trafego
aereo, o procedimento pode vir a ser adequado posteriormente por meio da inser¢éo
ou retirada de waypoints especificos. A insercdo manual ou a criacdo de novos
waypoints, por meio da inser¢do manual de informacdes de latitude e longitude ou
angulos (rho/theta) ndo sdo permitidas. Adicionalmente, os pilotos ndo podem alterar
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d)

f)

9)

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 navegacao em sua totalidade, ao inves do insercao no plano de
voo de waypoints individuais provenientes da base de dados. Entretanto, é permitida
a selecdo e insercdo individual de waypoints ou fixos oriundos da base de dados de
navegacao, desde que todos os fixos ao longo da rota publicada a ser voada estejam
inseridos. Além disso, a rota pode ser subsequentemente modificada por meio da
insercdo ou remogao de waypoints especificos em virtude de solicita¢cdes do controle
de trafego aéreo. Da mesma forma como descrito no item anterior, a criacao de novos
waypoints ndo é permitida;

para operacfes RNAV 1, os pilotos devem utilizar um indicador de desvio lateral,
diretor de voo, ou piloto automéatico no modo de navegacéo lateral (LNAV);

os pilotos de aeronaves utilizando displays de desvio lateral devem se assegurar que
a escala de desvio lateral em uso é adequada para a precisdo da navegacao associada
a rota ou ao procedimento sendo executado; e

a selecdo manual de funcdes de limitagcdo de angulo de rolagem (bank angle) pode
reduzir a habilidade da aeronave e tripulacdo em manter a trajetéria desejada,
especialmente quando for necessaria a execucao de curvas com elevados angulos de
inclinacdo. Diante de tal condicdo, a selecdo manual de funcbes de limitacdo de
angulo de rolagem ndo é recomendada. Tal fato ndo pode ser interpretado como um
mecanismo que possibilite o desvio dos procedimentos previstos no manual de voo
da aeronave, contudo os pilotos devem ter ciéncia de tal situacdo e devem ser
encorajados a somente utilizar manualmente estas funcbes dentro de procedimentos
operacionais adequados.

D2.3 Quando o GNSS constituir o meio primario de navegacao:

a)

b)

os niveis de RAIM requeridos para as operacdes RNAV 1 e 2 podem ser verificados
por meio de NOTAM, quando disponiveis, ou por intermédio de servicos de
predicdo. Os operadores devem estar familiarizados com a informacdo de predicéo
disponivel para a rota prevista;

para situacGes em que houver a previsao 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
acOes podem ser consideradas de forma a tentar garantir o monitoramento adequado
da informacdo de posicionamento proveniente dos sensores GNSS. Dentre estas
acoes, é possivel citar a utilizacdo de rotas ou procedimentos alternativos, a alteracao
do horério previsto de partida ou chegada, ou até mesmo o cancelamento da
operagéo; e

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

Origem: SPO

(‘P{A NAC st 42/101



27/11/2015

1S n°91-001
Revisdo D

D3.

D3.1

D3.2

D3.3

D3.4

D3.5

Nota:

D3.6

Critérios especificos para procedimentos de saida padrdo por instrumentos (SID)
RNAV le?2

Antes de iniciar o procedimento, os pilotos deverdo assegurar que a capacidade de
navegacdo RNAV da aeronave estd disponivel e operando corretamente, com as
informacdes corretas 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 aeronave 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 aéreo a alterar a pista, procedimento ou transi¢do
devem verificar se as alteracdes solicitadas foram inseridas e encontram-se disponiveis
antes de iniciar a decolagem. E recomendada uma breve conferéncia e verificagdo da
correta exibicdo para o(s) piloto(s) pouco antes 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 elevacdo 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 os niveis
apropriados 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 confirmacéo da informacéo de posicdo do sistema de navegacédo da aeronave, dentro de
1000 ft (304 m / 0.17 NM) a partir de uma posi¢do conhecida, no ponto de partida da
corrida de decolagem. Tal condi¢do € usualmente satisfeita por meio do uso de uma
funcdo de atualizacdo de pista manual ou automatica. Um mapa de navegacdo também
pode ser utilizado para confirmar a posic¢ao da aeronave desde que os procedimentos dos
pilotos e a resolucdo da tela permitam o atendimento ao critério de tolerancia de 1000 ft
(304 m/0.17 NM).

com base em avaliacdes do desempenho dos sistemas inerciais, € esperado que, apds a
reversdo para o IRU, o crescimento do erro de posi¢éo seja inferior a 2 NM a cada 15
minutos.

Aeronaves equipadas com sensores GNSS. Quando utilizando GNSS, a aquisi¢do do
sinal deve ser confirmada antes do inicio da decolagem. Para aeronaves que utilizam
equipamentos 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
aeronaves que utilizam aviénicos TSO-C145 () / C146 (), se a decolagem tiver inicio em
um waypoint na prépria pista, entdo o aeroporto de origem nao necessita estar carregado
no plano de voo para prover o monitoramento e sensibilidade adequados.
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DA4.

D4.1

Nota:

D4.2

D4.3

D4.4

D4.5

D4.6

D5.

D5.1

Critérios especificos para procedimentos de chegada padrdo por instrumentos
(STAR) RNAV 1e 2

Antes de iniciar a fase de chegada, a tripulacdo deve verificar se a rota terminal foi
corretamente inserida. O plano de voo ativo deve ser verificado comparando as cartas de
navegacéo correspondentes com a informacao disponibilizada pelo display de mapas (se
disponivel) e pelo MCDU. Esta conferéncia deve englobar a sequéncia de waypoints, a
proporcionalidade dos angulos e distancias da trajetdria, quaisquer restri¢ces de altitudes
e velocidades e, quando aplicavel, quais waypoints sdo fly-by ou fly-over. Se for
necessario para uma determinada rota, uma verificagdo deverd ser realizada para
confirmar que a atualizacao excluira um auxilio & navegacdo em particular. Uma rota ndo
poderd ser utilizada caso existam duvidas quanto a sua validade no banco de dados de
navegacao.

no minimo, as verificagdes na fase de chegada podem consistir em uma simples inspe¢ao
de uma exibicdo de um mapa adequado (display de mapas) que alcance os objetivos deste
item.

A criacdo de waypoints por meio da insercdo manual no sistema de navegacdo RNAV
por parte da tripulacdo pode invalidar a rota e ndo € permitida.

Nas situacGes em que os procedimentos de contingéncia demandarem reversao para
procedimentos de chegada convencionais a tripulagdo deverd completar toda a preparagao
necessaria antes do inicio da STAR.

AlteracGes no procedimento em area terminal podem consistir em mudancas de proa ou
autorizagdes “direto para” (“direct to”’), sendo que a tripulacéo técnica deve ser capaz de
atender a estas alteracdes em tempo habil. Tal condicdo pode demandar a insercdo de
waypoints taticos carregados diretamente do banco de dados de navegacgdo. A insercdo
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
navegacgao nao é permitida.

Os pilotos devem verificar se o sistema de navegacdo da aeronave esta disponivel e
operando corretamente, com as informacdes corretas de pista e procedimento de chegada
padrdo (incluindo qualquer transicdo aplicavel) devidamente inseridas no gerenciador de
Voo da aeronave e propriamente apresentadas para o(s) piloto(s).

Quaisquer restrices de velocidades ou altitudes publicadas devem ser observadas.
Procedimentos de contingéncia

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 acéo 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
rapidamente possivel. A perda da capacidade RNAV inclui qualquer falha ou evento que
faca com que a aeronave ndo mais consiga atender aos critérios técnicos minimos para o
procedimento ou rota RNAV 1 ou 2.
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D5.2 Na ocorréncia da perda da capacidade de comunicacéo a tripulacdo deve continuar com

o0 plano de voo de acordo com os procedimentos de perda de comunicacdo publicados.

D6. Conhecimentos necessarios e programa de treinamento para operacfes RNAV 1e 2

D6.1 Além dos tdpicos destacados no item 10 desta IS, de forma complementar, o operador
deve atentar para abordar e incorporar em Sseu programa de treinamento os itens
apresentados abaixo:

3)
b)

c)

d)

f)

9)

h)

a informagdo pertinente contida nesta IS;
interpretacdo e a correta utilizacdo dos sufixos dos equipamentos de navegacao;

caracteristicas do procedimento conforme determinado a partir das informacdes
cartograficas e textuais;

representacdo dos tipos de waypoints (fly-over e fly-by), terminadores de trajetéria e
quaisquer outros tipos de representacdo utilizada pelo operador, bem como as
trajetdrias de voo da aeronave correspondentes;

0s equipamentos de navegacdo requeridos para a conducdo 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 execucdo de alguns procedimentos RNAV pode incorporar a
utilizacdo de fraseologias especificas, como, por exemplo, 0 uso da terminologia
‘autorizado via’, ou termos equivalentes. Os pilotos devem estar familiarizados com
o0 correto uso da terminologia e procedimentos conforme estabelecido pelo DECEA,;

informacdes especificas sobre os sistemas RNAV:

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

ii.  procedimentos da tripulacdo compativeis com a operacéo;

iii.  tipos de sensores de navegacéo utilizados pelo sistema RNAV para a condugéo
das operacdes RNAV 1 e RNAV 2 e os principios de priorizacdo/selecdo destes
sensores; e

iv. compreensdo da configuracdo da aeronave e condi¢des operacionais requeridas
para suportar as operacdes RNAV 1 e 2, incluindo a selecdo apropriada da
escala do CDI (escala do display de desvio lateral);

procedimentos operacionais relacionados aos sistemas RNAV, quando aplicavel,
incluindo o modo de realizar as seguintes agdes:

I. selecionar a SID ou STAR apropriada para pista ativa em uso e estar
familiarizado com os procedimentos relacionados a eventuais mudancas de
procedimentos;
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ii.  voar sob vetoracgdo radar e regressar a uma rota/procedimento RNAV a partir
do modo “heading”;

iii.  determinar o erro/desvio lateral. Mais especificamente, os valores méximos de
desvio lateral permitidos para a condugdo dos procedimentos RNAV 1 e 2
devem ser compreendidos e respeitados;

iv. solucionar as descontinuidades de rota (inserir e apagar/eliminar eventuais
descontinuidades);

V.  remover e re-selecionar sensores de navegacéao;

vi.  confirmar a exclusdo de um auxilio a navegacao especifico ou um determinado
tipo de auxilio a navegacéo, quando requerido;

vii. realizar offsets paralelos (funcdes de deslocamentos horizontais paralelos), se
esta capacidade existir. Os pilotos devem ter ciéncia sobre a forma de aplicacéo
dos deslocamentos, as funcionalidades relacionadas dos sistemas RNAV e a
necessidade de informar ao ATC se esta funcionalidade ndo estiver disponivel,

viii. alterar o aer6dromo de chegada e o aerédromo de alternativa; e

ix. realizar funcdes de espera RNAV.

D7. Critérios de aeronavegabilidade

D7.1 Uma aeronave pode ser considerada elegivel para operacdes RNAV 1 e 2, se 0 AFM ou
suplemento do AFM ou especificacdo da aeronave (TCDS para as aeronaves isentas da
certificacdo brasileira) ou POH contiver a declaracéo do fabricante ou do detentor do CST
que a aeronave esta conforme um dos regulamento listados abaixo:

a)

b)

d)

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

aeronaves que cumprem com a AC 90-100;

aeronaves com sensor E/TSO-C129/C129a (Classe B ou C) e FMS que cumpra com
0s critérios minimos estabelecidos na E/TSO-C115b, instalado para uso IFR de
acordo com a AC 20-130A ou AC 20-138 (Revisédo B ou superior);

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 20-138 (Revisao B ou superior);

aeronaves com E/TSO-C129/C129a Classe Al (sem desvio das especificacOes
funcionais descritas no item 8.4 desta IS), instalado para uso IFR de acordo com a
AC 20-138 () ou IS n° 21-013A;
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D7.2

D7.3

D7.4

f) aeronaves com E/TSO-C146 () (sem desvio das especificacdes funcionais descritas
no item 8.4 desta IS), instalado para uso IFR de acordo com a AC 20-138 () ou IS n°
21-013A; ou

g) outros critérios equivalentes aos mencionados nos itens anteriores.

N&o havendo nenhuma declaracdo de fabricante ou detentor de CST, o operador pode
solicitar a autoridade aeronautica uma analise de capacidade instalada da aeronave para
elegibilidade a RNAV 1 e 2, segundo o item 7.2 desta IS.

A constatacdo da existéncia da declaracdo do fabricante ou detentor de CST mencionada
no item D7.1 desta IS ndo é condi¢do suficiente para a aprovagdo da aeronave. Deve-se
checar se a aeronave esta configurada conforme documento do fabricante no que diz
respeito aos itens que afetam a operagdo RNAV 1e 2.

Para a demonstracdo da configuracao da aeronave, o operador deve listar 0os equipamentos
envolvidos na operagdo RNAV 1 e 2 (GPS, DME, IRU 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 regida pelo RBAC n° 135 ou 121, ou assinatura do proprietario/operador
quando se tratar de operador regido pelo RBHA 91.
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APENDICE E - APROVACAO DE AERONAVES E OPERADORES PARA OPERACOES
RNP 4

El. Fundamentacao

El.1 O presente Apéndice trata apenas das operacdes RNP 4 e, portanto, para informacoes
sobre as demais especificacdes de navegacdo do conceito PBN os respectivos apéndices
desta IS devem ser consultados.

E1.2 O RNP 4 foi desenvolvido para operacdes em &reas ocednicas ou remotas e, dessa
maneira, ndo pressupde a disponibilidade de infraestrutura terrestre de auxilios a
navegacdo. O GNSS é o sensor de navegacao primario que suporta o0 RNP 4, seja por
meio de equipamentos GNSS stand-alone ou como sensores GNSS componentes de um
sistema multissensor.

E1.3 O RNP 4 é a especificacdo de navegacao requerida para rotas oceanicas ou remotas com
separagdes laterais e longitudinais minimas de 30 NM.

El.4 As operacdes RNP 4 sdo suportadas minimamente por dois sistemas de navegacao de
longo alcance (LRNS) independentes e plenamente operacionais.

E15 Diferentes padrbes de separacao de rotas podem demandar diferentes especificacbes de
navegacao. Por exemplo, um valor minimo de 50 NM de separacdo lateral pressupde
aprovacao para operacdes RNAV 10 (ver o Apéndice B desta IS).

E1.6 Esta IS ndo aborda requisitos de comunicacao ou de vigilancia relacionados aos servigos
de trafego aéreo que podem ser especificados para uma determinada operacdo em rota ou
em uma area em particular. Tais requisitos podem estar especificados em outros
documentos, como no DOC 7030 - Regional Supplementary Procedures, nas publicacdes
de informaces aeronauticas (AIPs) e em demais publicacfes do DECEA.

E2. Procedimentos operacionais

E2.1 Os itens abordados nesta secdo devem ser padronizados e incorporados em programas de
treinamento e em procedimentos e praticas operacionais.

E3. Planejamento do Voo

E3.1 Os operadores devem atentar-se para a correta utilizacdo dos designadores durante o
preenchimento do plano de voo, de acordo com as operagfes PBN que serdo executadas
durante o trajeto planejado. A letra ‘R’ deve ser inserida no campo 10 do plano de voo
ICAO de forma a indicar que o piloto avaliou a rota planejada, identificando os requisitos
de navegacdo e de modo a confirmar que tanto aeronave quanto operador encontram-se
autorizados pela ANAC para efetuar as operacbes RNP 4 planejadas. E importante
salientar que requisitos adicionais devem ser atendidos de maneira a possibilitar a
autorizacdo para operacdes em espacos aéreos ou rotas RNP 4. Para operacdes onde 0
padrdo de separacdo lateral e/ou longitudinal é de 30 NM o Controller-Pilot Data Link
Communications (CPDLC) e o Automatic Dependent Surveillance — Contract (ADS-C)
também podem ser requeridos.
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E3.2

E4.

E4.1

E4.2

E4.3

E4.4

E4.5

ES.

E5.1

E5.2

E5.3

Durante o planejamento do voo, pilotos e/ou despachantes operacionais devem ter
particular atencdo as condi¢Oes que podem afetar as operacdes em espacos aéreos ou rotas
RNP 4, incluindo:

a) averificacdo se ambos os sistemas de navegacdo de longo alcance necessarios estdo
plenamente operacionais;

b) o correto preenchimento do plano de voo; e

c) a verificacdo se sdo atendidas as condicGes para operagdo com GNSS, como por
exemplo, a determinacdo da disponibilidade de FDE.

Pré-voo

Antes de operar em uma rota RNP 4, o operador deve assegurar que dispde das
autorizacdes necessarias para a realizacdo da operagao.

A tripulacao técnica deve realizar a reviséo e briefing dos procedimentos de contingéncia.

Uma revisdo dos formularios e registros técnicos de voo (logs de manutencéo) deve ser
realizada objetivando averiguar a condicao dos equipamentos requeridos para a operacao
RNP 4. Deve-se assegurar que as respectivas acbes de manutencdo, quando aplicéveis,
foram devidamente tomadas.

A base de dados deve ser apropriada para a regido onde se pretende realizar a operacao e
estar atualizada, devendo ainda incluir os auxilios a navegacdo 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
estejam validos durante o decorrer dos voos. Para situacdes em que o ciclo AIRAC estiver
programado para mudar durante um determinado voo, procedimentos devem ser
estabelecidos para assegurar a acurdcia dos dados de navegacdo, incluindo a
adequabilidade dos auxilios a navegacdo utilizados para definicdo das rotas do voo.
Tradicionalmente, tal situacdo tem sido comprovada por meio da comparacgao dos dados
eletrénicos com o contelido correspondente das respectivas versdes impressas.

Em rota

No ponto de entrada em espaco aéreo oceanico deve-se verificar se os dois sistemas de
navegacdo de longo alcance necessarios ao atendimento dos critérios estabelecidos para
operacdo em espaco aéreo RNP 4 estdo operando corretamente. Se este ndo for o caso, 0s
pilotos devem considerar rotas alternativas que ndo demandem aprovacdo RNP 4 ou ainda
considerar desvio/retorno para reparo do sistema.

Os operadores devem adotar procedimentos de verificagdo cruzada (cross-checks) que
possibilitem a identificacdo antecipada de eventuais erros de navegagédo visando impedir
que a aeronave sofra desvios inadvertidos com relacédo as rotas autorizadas pelo ATC.

A tripulacéo deve comunicar ao controle do trafego aéreo qualquer degradacdo ou falha
do sistema de navegacao que comprometa a capacidade de navegacdo RNP 4 ou quaisquer
desvios que sejam efetuados em virtude da execucdo de procedimentos de contingéncia.
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E5.4

Nota:

EG.

E6.1

E6.2

E7.

E7.1

Durante as operagdes RNP 4, os pilotos devem utilizar um indicador de desvio lateral,
diretor de voo ou piloto automatico em modo de navegacdo lateral. E esperado que 0s
pilotos mantenham os centros das trajetdrias, conforme orientado pelos indicadores de
desvio lateral e/ou diretor de voo, a menos que seja diferentemente autorizado pelo ATC
ou esteja em condi¢Oes de emergéncia. Em condi¢fes normais de operacao, 0 erro técnico
de voo (ou cross-track error, que € a diferenca entre a trajetoria computada pelo sistema
de navegacdo RNAYV e a posicdo da aeronave relativa a essa trajetdria) deve ser limitado
a +1/2 da precisdo de navegacdo associada a rota (para 0 RNP 4 esse valor equivale a £2
NM). Pequenos desvios deste padrédo (por exemplo, overshoots e undershoots) sdo
aceitaveis durante e imediatamente ap0s curvas em rota até o valor maximo de uma vez
o0 valor da preciséo de navegacgéo (para 0 RNP 4 esse valor equivale a £4 NM).

algumas aeronaves ndo possuem a capacidade de exibicdo aos pilotos ou de realizar o
cdmputo da trajetoria durante a execugdo 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

Cabe ao operador desenvolver procedimentos de contingéncia em voo, procedimentos
para a execucdo de desvios devido a condi¢fes de mau tempo e para a realizagdo de
desvios laterais estratégicos (SLOP). A elaboracéo de tais procedimentos deve levar em
consideracdo o estabelecido pelo DOC 4444 — Procedures for Air Navigation Services.

Os procedimentos mencionados no item anterior sdo de aplicacdo geral em areas de
operagOes oceanicas e continentais remotas. Na elaboracdo destes procedimentos, €
esperado gue, no minimo, 0s seguintes aspectos sejam abordados:

a) procedimentos especificos para contingéncias em voo em espago aéreo 0ceanico:
procedimentos gerais, procedimentos estabelecidos para uma area de operagédo
especifica (por exemplo, Atlantico Sul (SAT), Pacifico, etc.) e outras medidas
aplicadas a operacdes ETOPS, quando aplicaveis;

b) procedimentos de desvios devido ao mau tempo: nestas condi¢des, as medidas que
serdo adotadas de modo a estabelecer comunicacéo entre piloto e controle de trafego
aéreo e as acOes que serdo executadas em situacdes em que autorizacdes revisadas
ndo puderem ser obtidas junto ao ATC; e

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
remotas.

Conhecimentos necessarios e programa de treinamento para operaces RNP 4

Além dos topicos destacados no item 10 desta IS, de forma complementar, o operador
deve atentar para abordar e incorporar em seu programa de treinamento o0s seguintes itens:

a) as informacdes pertinentes contidas nesta IS;

Origem: SPO ' < 50/101
‘ AN AC SN



27/11/2015

1S n°91-001
Revisdo D

ES8.

E8.1

E8.2

E8.3

b) definicdo dos conceitos RNAV e RNP e estabelecimento dos critérios relativos ao
RNP 4;

c) conhecimento do espago aéreo onde o RNP 4 é empregado;

d) a maneira como a informacdo sobre as operacfes RNP 4 ¢ refletida nas cartas
aeronauticas e demais publicacdes pertinentes;

e) equipamentos requeridos para operacdes RNP 4 em espaco aereo oceanico e/ou
continental remoto;

f) autilizacdo dos equipamentos de navegacdo RNP 4 e limitagdes associadas;
g) utilizacdo da MEL;

h) disponibilidade do GNSS e ferramentas de predicdo de disponibilidade FDE
utilizadas; e

i) aexecucdo dos procedimentos operacionais normais e de contingéncia pertinentes.
Critérios de aeronavegabilidade

A especificacdo de navegacdao RNP 4 requer que as aeronaves que operam em areas
oceénicas ou remotas estejam equipadas com ao menos dois sistemas de navegacao de
longo alcance (LRNS) independentes e em servico, especificamente sistemas GNSS para
operacdes RNP 4.

a) As aeronaves equipadas com duplo GNSS aprovado como meio primario de
navegacdo com E/TSO-C129a ou sistema E/TSO-C146 () instalados para uso IFR,
preveem um meio aceitavel de cumprimento dos requisitos de instalacdo para
aeronaves que utilizam o GNSS, mas que n&o integram tal sistema com outros
sensores. O equipamento duplo GNSS autorizado deve estar cumprindo com AC 20-
138 (Revisdo A ou superior) e utilizar um programa aprovado de predicdo de
disponibilidade de FDE. O tempo maximo admissivel de indisponibilidade da
capacidade FDE durante a predi¢édo é de 25 minutos.

b) Para aeronaves com sistemas multissensores que integram o GNSS com a RAIM,
FDE ou sistema equivalente, devem estar cumprindo a AC 20-130A, AC 20-138
(Revisdo B ou superior) ou documentos equivalentes.

N&o havendo nenhuma declaracéo de fabricante ou detentor de CST, o operador pode
solicitar a ANAC uma andlise de capacidade instalada da aeronave para a elegibilidade
RNP 4, segundo o item 7.2 desta IS.

A constatacdo da existéncia da declaragdo do fabricante ou detentor de CST ndo é
condicédo 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 operacdo RNP 4 e se estdo adequados 0s manuais e programas que tratam da
aeronavegabilidade continuada.
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E8.4 Para a demonstracédo da configuracdo da aeronave, o operador deve listar os equipamentos
envolvidos na operacdo RNP 4 (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
regida pelo RBAC n° 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
RNP 1

F1. Fundamentacao

F1.1 Este Apéndice trata apenas das solicitagdes para conducdo de operacbes RNP 1 e,
portanto, para as demais especificagdes de operacbes RNAV ou RNP, os respectivos
apéndices de orientacdo devem ser consultados.

F1.2 A especificagédo de navegacdo RNP 1 foi elaborada com o intuito de fornecer meios para
que os responsaveis pela estruturacdo do espaco aéreo pudessem elaborar trajetorias
otimizadas conectando a estrutura de rotas e o espaco aéreo terminal, com ou sem
vigilancia, para diferentes niveis de densidade de trafego.

F1.3 O GNSS é o meio primério de navegacdo que suporta 0 RNP 1. Embora sistemas
DME/DME sejam capazes de atingir a precisdo necessaria para a execucdo de operacdes
RNP 1, esta especificacdo de navegacdo € destinada principalmente para ambientes onde
a infraestrutura DME néo é capaz de suportar o desempenho de navegacao requerido para
a navegacdo DME/DME. O aumento da complexidade de analises e requisitos da
infraestrutura DME necessarios para garantir a seguranca em operagdes RNP 1 indicam
que ndo é praticavel ou atrativa a adogdo desta especificacdo de navegacéo utilizando este
tipo de combinacéo de sensores.

F2. Procedimentos operacionais gerais para operacoes RNP 1

F2.1 Pilotos somente podem executar uma SID ou STAR baseadas em RNP 1 se o
procedimento puder ser carregado nominalmente diretamente do banco de dados de
navegacdo da aeronave e for compativel com o procedimento publicado na respectiva
carta. Contudo, de acordo com as autoriza¢des fornecidas pelo controle de trafego aéreo,
o procedimento pode vir a ser adequado posteriormente por meio da insercéo ou retirada
de waypoints especificos. A inser¢cdo manual ou a criacdo de novos waypoints, por meio
da insercdo manual de informaces de latitude e longitude ou angulos (rho/theta) nédo sédo
permitidas. Adicionalmente, os pilotos ndo podem 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.

F2.2 Os pilotos devem verificar o plano de voo autorizado por meio de comparacfes das
informacgdes disponiveis nas cartas ou outras fontes de informagdes aplicaveis com 0s
dados disponibilizados pelos displays de navegacdo 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 diferencas entre a informacdo de navegacédo que é
apresentada pelas cartas e o display de navegacdo primario. Diferencas de 3 graus ou
menos podem ocorrer por conta da aplicacdo de variagdo magnética adotada pelo
fabricante do equipamento e sdo operacionalmente aceitas.

F2.3 Antes de iniciar um procedimento, a tripulacdo técnica deve:
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F2.4

F2.5

F2.6

F3.

F3.1

F3.2

F3.3

a) confirmar que o procedimento correto foi devidamente selecionado. Esta etapa inclui
a verificacdo da sequéncia de waypoints, a coeréncia das distancias, angulos de
trajetoria e demais parametros que podem ser modificados manualmente, tais como
restricdes de velocidades e altitudes; e

b) para sistemas multissensores, verificar a selecdo do sensor adequado para 0 computo
da posicéo.

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

Os niveis de RAIM requeridos para as opera¢cdes RNP 1 podem ser verificados por meio
de NOTAM, quando disponiveis, ou por intermédio de servicos de predi¢cdo. Os
operadores devem estar familiarizados com a informacao de predicédo disponivel para a
rota prevista.

Para situacdes 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 o plano voo deve ser revisado e algumas acGes podem ser consideradas
de forma a tentar garantir o monitoramento adequado da informagé&o de posicionamento
proveniente dos sensores GNSS. Dentre estas acdes, € possivel citar a utilizacao de rotas
ou procedimentos alternativos, a alteragdo do horario previsto de partida ou chegada, ou
até mesmo o cancelamento da operacéo.

Critérios especificos para procedimentos de saida padrao por instrumentos (SID)
RNP 1

Antes de iniciar o procedimento, os pilotos deverdo assegurar que a capacidade de
navegacdo RNP 1 da aeronave estd disponivel e operando corretamente, com as
informacdes corretas 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 aeronave e propriamente exibidas para o(s) piloto(s). Pilotos que
solicitarem um determinado procedimento de saida RNP 1 e posteriormente forem
orientados pelo controle de trafego aéreo a alterar a pista, procedimento ou transicao
devem verificar se as alteracdes solicitadas foram inseridas e encontram-se disponiveis
antes de iniciar a decolagem. E recomendada uma breve conferéncia e verificagdo da
correta exibicdo para o(s) piloto(s) pouco antes da decolagem das novas informacdes
inseridas.

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

Os pilotos devem utilizar um método autorizado (indicador de desvio lateral / displays de
mapas de navegacdo / diretor de voo / piloto automatico) para alcangcar 0s niveis
apropriados de desempenho referentes aos procedimentos RNP 1.
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F3.4

F3.5

F4.

F4.1

Nota:

F4.2

F4.3

F4.4

Para aeronaves utilizando displays de desvio lateral (ou seja, displays de mapas de
navegacdo), a escala deve ser ajustada para o procedimento SID RNP 1, e o diretor de
V0O ou o piloto automatico devem ser utilizados.

Aeronaves equipadas com sensores GNSS. Quando utilizando GNSS, a aquisi¢do do
sinal deve ser confirmada antes do inicio da decolagem. Para aeronaves que utilizam
equipamentos 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
aeronaves que utilizam aviénicos TSO-C145 () / C146 (), se a decolagem tiver inicio em
um waypoint na prépria pista, entdo o aeroporto de origem ndo necessita estar carregado
no plano de voo para prover o monitoramento e sensibilidade adequados. Caso a SID
RNP 1 se estenda além de 30 NM do ponto de referéncia do aeroporto (ARP) e estiver
sendo utilizado um indicador de desvio lateral, a sensibilidade de fundo de escala deve
ser selecionada para ndo ser maior que 1 NM, até o término do procedimento da SID em
questao.

Critérios especificos para procedimentos de chegada padrdo por instrumentos
(STAR) RNP 1

Antes de iniciar a fase de chegada, a tripulacdo deve verificar se a rota terminal foi
corretamente inserida. O plano de voo ativo deve ser verificado comparando as cartas de
navegacéo correspondentes com a informacao disponibilizada pelo display de mapas (se
disponivel) e pelo MCDU. Esta conferéncia deve englobar a sequéncia de waypoints, a
proporcionalidade dos angulos e distancias da trajetdria, quaisquer restrices de altitudes
e velocidades e, quando aplicavel, quais waypoints sdo fly-by ou fly-over. Se for
necessario para uma determinada rota, uma verificacdo deverd ser realizada para
confirmar gque a atualizacao excluira um auxilio & navegacdo em particular. Uma rota ndo
poderé ser utilizada caso existam duvidas quanto a sua validade no banco de dados de
navegacao.

no minimo, as verificagcdes na fase de chegada podem consistir em uma simples inspe¢éo
de uma exibicdo de um mapa adequado (display de mapas) que alcance 0s objetivos deste
item.

A criacdo de waypoints por meio da insercdo manual no sistema de navegacdo RNP 1 por
parte da tripulacdo pode invalidar a rota e ndo é permitida.

Nas situacGes em que os procedimentos de contingéncia demandarem reversao para
procedimentos de chegada convencionais a tripulacdo deverd completar toda a preparagédo
necessaria antes do inicio do procedimento RNP 1.

AlteracGes no procedimento em area terminal podem consistir em mudancas de proa ou
autorizagdes “direto para” (“direct to”’), sendo que a tripulacdo técnica deve ser capaz de
atender a estas alteracbes em tempo habil. Tal condicdo pode demandar a insercdo de
waypoints taticos carregados diretamente do banco de dados de navegacdo. A insercéo
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 nao é permitida.
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F4.5 Os pilotos devem verificar se o sistema de navegacdo da aeronave estd disponivel e
operando corretamente, com as informacdes corretas de pista e procedimento de chegada
padrdo (incluindo qualquer transicdo aplicavel) devidamente inseridas no gerenciador de
Voo da aeronave e propriamente apresentadas para o(s) piloto(s).

F4.6 Quaisquer restrices de velocidades ou altitudes publicadas devem ser observadas.

F4.7 Para aeronaves com sistemas RNP 1 equipadas com GNSS TSO-C129a, se a STAR RNP
1 tiver inicio em um ponto distante a mais de 30 NM do ponto de referéncia do aeroporto
(ARP) e um indicador de desvio lateral estiver sendo utilizado, a escala maxima
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 deve ser
selecionada de acordo com o procedimento STAR RNP 1, e o diretor de voo ou piloto
automatico devem ser utilizados.

F5. Procedimentos de contingéncia

F5.1 O piloto deve notificar o controle de trafego aéreo na ocasido de perda da capacidade de
navegacdo RNP 1 (perda dos alertas de integridade ou perda da capacidade de
navegacdo), juntamente com o curso de acdo proposto. Se por alguma razdo nao for
possivel cumprir com os critérios de RNP 1 tanto para SID ou STAR, os pilotos devem
informar ao controle de trafego aéreo o0 mais rapidamente possivel. A perda da capacidade
RNP inclui qualquer falha ou evento que faca com que a aeronave ndo mais consiga
atender aos critérios de RNP 1 previstos.

F5.2 Na ocorréncia da perda da capacidade de comunicacao a tripulacdo deve continuar com
o0 plano de voo de acordo com os procedimentos de perda de comunicacao publicados.

F6. Conhecimentos necessarios e programa de treinamento para operacfes RNP 1

F6.1 Além dos topicos abordados no item 10 desta IS, o programa de treinamento deve prover
capacitacdo sobre os sistemas RNP e conceitos associados suficientes para que os pilotos
estejam familiarizados com os seguintes topicos:

a) ainformacéo pertinente contida nesta IS;
b) interpretacdo e a correta utilizacdo dos sufixos dos equipamentos de navegacéo;

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 trajetéria e
quaisquer outros tipos de representacdo utilizada pelo operador, bem como as
trajetorias de voo da aeronave correspondentes;

e) equipamentos de navegacdo necessarios para a conducdo de operacdes de saida e
chegada padronizada (SID e STAR) RNP 1;

f) fraseologia. A execucdo de alguns procedimentos RNAV pode incorporar a
utilizacdo de fraseologias especificas, como, por exemplo, 0 uso da terminologia
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‘autorizado via’, ou termos equivalentes. Os pilotos devem estar familiarizados com
0 correto uso da terminologia e procedimentos conforme estabelecido pelo DECEA,;

g) informacGes especificas sobre os sistemas RNP:

o0 significado e pertinéncia das descontinuidades de rota, assim como 0s
procedimentos relacionados da tripulacao;

procedimentos da tripulacdo compativeis com a operagéo;

tipos de sensores de navegacdo utilizados pelo sistema RNP e os principios de
priorizacdo/selecdo destes sensores; e

compreensdo da configuracdo da aeronave e condi¢des operacionais requeridas
para suportar as opera¢des RNP 1, incluindo a selecdo apropriada da escala do
CDI (escala do display de desvio lateral); e

h) procedimentos operacionais relacionados aos sistemas RNP, quando aplicavel,
incluindo o modo de realizar as seguintes ag0es:

selecionar a SID ou STAR apropriada para pista ativa em uso e estar
familiarizado com os procedimentos relacionados a eventuais mudangas de
procedimentos;

voar sob vetoracdo radar e regressar a uma rota/procedimento RNP 1 a partir
do modo “heading”;

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

iv. solucionar as descontinuidades de rota (inserir e apagar/eliminar eventuais
descontinuidades);

V.  remover e re-selecionar sensores de navegacéo;

vi.  confirmar a exclusdo de um auxilio a navegacao especifico ou um determinado
tipo de auxilio a navegacdo, quando requerido;

vii. realizar offsets paralelos (funcdes de deslocamentos horizontais paralelos), se
esta capacidade existir. Os pilotos devem ter ciéncia sobre a forma de aplicacéo
dos deslocamentos, as funcionalidades relacionadas dos sistemas RNP e a
necessidade de informar ao ATC se esta funcionalidade ndo estiver disponivel,

viii. alterar o aerodromo de chegada e 0 aerodromo de alternativa; e

ix. realizar funcOes de espera RNAV.

F7. Critérios de aeronavegabilidade
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Fr.l

F7.2

Fr7.3

Fr.4

F8.

F8.1

F8.2

F8.3

Uma aeronave pode ser considerada elegivel para operacdes RNP 1, se o AFM ou
suplemento do AFM ou especificacdo da aeronave (TCDS para as aeronaves isentas da
certificacdo brasileira) ou POH contiver 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 ()
classes gama 1, 2 ou 3 (ambos casos sem desvios de critérios funcionais da CA 91-
006), estar cumprindo com AC 20-138 () ou IS n° 21-013A,;

b) paraaeronaves com sensor E/TSO-C129 () (Classe B ou C) 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 (Reviséo B ou superior);

c) para aeronaves com sensor E/TSO-C145 () instalado em um sistema de gestéo 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 (Reviséo B ou superior); ou

d) outros critérios equivalentes aos mencionados nos itens anteriores.

N&o havendo nenhuma declaracdo de fabricante ou detentor de CST, o operador pode
solicitar a autoridade de aviacdo civil uma andlise de capacidade instalada da aeronave
para elegibilidade RNP 1, segundo o item 7.2 desta IS.

A constatacdo da existéncia da declaracdo do fabricante ou detentor de CST mencionada
no item F7.1 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 operagcdo RNP 1.

Para a demonstracdo da configuracao da aeronave, o operador deve listar 0os equipamentos
envolvidos na operagdo RNP 1 (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
regida pelo RBAC n° 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 navegacdo deve ser obtido junto a um fornecedor certificado,
conforme estabelecido no item 11.2.4 desta IS.

Ap0s o recebimento de uma nova versdo do banco de dados de navegacdo, o operador
deve validar cada procedimento, SID e STAR RNP 1, antes de voar em condic¢des IMC
para assegurar a compatibilidade com sua aeronave e que as trajetorias resultantes
correspondem aos procedimentos SIDs e STARs publicados. Para tanto, o operador deve,
pelo menos, realizar a comparacéo entre os dados de navegacdo dos procedimentos RNP
1, SIDs e STARs que serdo inseridos no FMS com cartas e mapas vigentes que contenham
os procedimentos SID e STARs publicados.

Apos a validacdo dos procedimentos RNP 1, 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 atualizagoes.
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F8.4 O sistema deve possuir a capacidade de carregar um procedimento RNP 1 por meio de
seu nome diretamente a partir da desde a base de dados de navegacao.

F8.5 Discrepancias que invalidem uma SID ou STAR devem ser reportadas ao fornecedor da

base de dados de navegacdo e os procedimentos afetados devem ter sua execucao
proibida, cabendo ao operador alertar as tripulaces sobre a indisponibilidade de tais
procedimentos.

Origem: SPO < 59/101
" AN AC i mso



27/11/2015 1S n°91-001
Revisdo D

APENDICE G - AQROVAQAO DE AERONAVES E OPERADORES PARA OPERACOES
DE APROXIMACAO RNP (RNP APCH)

G1. Fundamentacao

Gl.1 Este Apéndice trata das especificidades do processo de aprovacdo de aeronaves e
operadores para a conducdo de operacOes de aproximacdo baseadas em sistemas de
navegacdo por satélites (GNSS) classificados como RNP APCH, de acordo com o
conceito PBN. Apenas 0s aspectos relativos a navegacgdo lateral (navegacdo 2D) em
procedimentos de aproximacao por segmentos retos sao abordados neste Apéndice.

Gl.2 Os sistemas globais de navegacdo por satélite (GNSS) sdo os meios primérios de
navegacado que apoiam os procedimentos de aproximacdo RNP APCH.

G1.3 Aproximag0es com segmentos curvos, conhecidos como segmentos RF (Radius to Fix),
sdo contempladas pelas operaces RNP AR APCH, que é abordado no Apendice | desta
IS.

Gl4 Sistemas baro-VNAYV conferem capacidades opcionais e ndo constituem critério minimo

para operagdes RNP APCH. O baro-VNAYV ¢ aplicavel em situagdes em que uma guia
vertical calculada é provida a tripulacdo técnica durante a realizacéo de procedimentos de
aproximacao por instrumentos, em tal situacao o perfil vertical é definido por um angulo
de trajetoria vertical (VPA), normalmente de 3°. Em linhas gerais, a execucdo de
operacdes RNP APCH com baro-VNAYV pressupde que a elaboragdo dos procedimentos
leva em consideracdo 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 aprovacdo para conducao de
operacbes RNP APCH com guia vertical baroaltimétrica (baro-VNAV), de forma
adicional ao exposto neste apéndice, o conteddo do Apéndice H desta IS também deve
ser seguido.

Gl15 De acordo com o que versa 0 Anexo 6 da Convencdo de Aviacdo Civil Internacional, as
operacdes RNP APCH sem guia vertical (sem baro-VNAV) séo consideradas operacgoes
de ndo-precisdo (NPA). Ja operacdes RNP APCH que contam com guia vertical, como o
baro-VNAV, mas ndo atendem aos minimos de aproximacdes de precisdo, sdo
consideradas operacgdes de aproximacdo com guia vertical (APV).

Gl.6 De acordo com o DOC 9613 — Manual PBN as precisdes de navegagdo associadas as
fases de voo de uma aproximacdo RNP APCH sdo as seguintes:

a) segmento inicial: RNP 1.0;

b) segmento intermediéario: RNP 1.0;

c) segmento final: RNP 0.3; e
d) aproximacao perdida: RNP 1.0.
Gl1.7 As informacgdes de navegacdo disponiveis nas publicacfes aeronauticas aplicaveis

correspondentes aos procedimentos RNP APCH devem atender ao estabelecido nos
Anexos 4 e 15 da Convencéo de Aviacao Civil Internacional, conforme apropriado. As
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G1.9

G1.10

Gl.11

G2.
G2.1

G3.
G3.1

G3.2

G3.3

G3.4

cartas de procedimentos devem conter informagdes suficientes de forma a possibilitar a
conferéncia da base de dados de navegacdo por parte da tripulagcdo técnica, incluindo
nomes de waypoints, rumos, distancias de cada segmento e &ngulo de trajetdria vertical.

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 radio-auxilios e demais meios de navegacao necessarios
a execucdo da aproximacgdo perdida deverdo estar identificados nas publicacdes
relevantes.

De acordo com os padrdes internacionalmente adotados, as cartas de aproximacao por
instrumentos referenciam os procedimentos RNP APCH como RNAYV (GNSS).

A elaboracéo dos procedimentos RNP APCH sem baro-VNAV séo 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 liberagdo de obstaculos de
navegacdo lateral (LNAV OCA(H)).

Para os procedimentos RNP APCH com baro-VNAV, as cartas, seguindo os padrdes de
procedimentos nos quais a trajetoria vertical é especificada por um angulo de planeio,
devem 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 secdo devem ser padronizados e incorporados em programas de
treinamento e em procedimentos e praticas operacionais.

Planejamento do voo

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

Operadores e pilotos somente podem solicitar um procedimento RNP APCH se detiverem
a respectiva aprovacao emitida pela ANAC. Se uma aeronave que ndo detém aprovacdo
mencionada receber uma autorizacdo do ATC para execucdo de um procedimento RNP
APCH o piloto deve informar ao controle de trafego aéreo sua incapacidade em aceitar a
autorizacdo e deve solicitar instrucdes alternativas.

Os pilotos devem verificar o correto carregamento dos procedimentos nos sistemas de
navegacado da aeronave, conforme plano de voo e autoriza¢do do ATC. De modo similar,
os pilotos devem assegurar que a sequéncia de waypoints dos procedimentos carregados,
da forma como apresentados pelo sistema de navegagéo, corresponde aos procedimentos
autorizados e a trajetoria dos mesmos coincide com o apresentado nas cartas
correspondentes.

A tripulacdo técnica deve assegurar-se que as aproximacdes que serdo utilizadas durante
0 voo pretendido (incluindo aquelas em aer6dromos alternados) podem ser selecionadas
diretamente de um banco de dados de navegacéo valido que foi submetido a um processo
adequado de conferéncia (verificacdo da integridade do banco de dados) e que tais
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G3.5

G3.6

G4.
G4.1

Nota:

G4.2

G4.3

G4.4

G4.5

G4.6

procedimentos ndo tém sua execucdo proibida por uma instrucdo da companhia ou por
NOTAM.

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

A predicdo da disponibilidade da funcdo RAIM deve ser executada antes da decolagem.

a) No evento da predi¢do 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 execucdo de um
procedimento alternativo 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 tripulagdo) a tripulacdo técnica deve
verificar se o procedimento correto foi carregado por meio da comparacdo com as cartas
de operacdo pertinentes. Tal verificagdo deve incluir:

a) asequéncia de waypoints; e

b) a integridade das trajetorias e distancias dos segmentos da aproximacdo, além da
precisdo de navegacao associada ao segmento inicial e o comprimento do segmento
final.

no minimo, as verificacBes podem consistir em uma simples inspecdo de uma exibicao
de um mapa adequado (display de mapas) que alcance os objetivos deste item.

Utilizando as cartas de navegacdo, o display de mapas ou o MCDU, a tripulacdo deve
também verificar quais waypoints sdo fly-by e quais sao fly-over.

Para sistemas multissensores a tripulacdo deve certificar que, durante a aproximacao, o
GNSS é o sensor que estéa sendo utilizado para o cbmputo da solucéo de posicao.

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

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 € realizada automaticamente 2 NM antes do FAF para receptores
E/TSO-C129a classe Al.

IntervencGes do controle de trafego aéreo na area terminal podem incluir vetoracéo radar,
a interceptacdo de um segmento inicial ou intermediario de uma aproximacao,
autorizagdes “direto para” (“direct to”) que fazem com que ndo sejam executados 0s
segmentos iniciais do procedimento, ou a insercdo de waypoints carregados diretamente
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G4.7

G5.
G5.1

G5.2

Nota:

G5.3

G5.4

G5.5

do banco de dados da aeronave. Ao seguir as instru¢des do trafego aéreo, a tripulagdo
deve estar ciente das implicagdes dos sistemas RNP.

a) A inser¢do manual de coordenadas nos sistemas RNAV por parte da tripulagdo néo
¢ permitida para operacGes em area terminal.

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

autorizagdes “direct to” ao FAF ndo podem ser aceitas.

Em nenhuma circunstancia a definicdo da trajetdria lateral entre o FAF e o ponto de
aproximagéo perdida (MAPt) pode ser alterada.

Durante o procedimento

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

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

tal condicdo pode ndo ser aplicavel 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 aproximacao esta
ativado.

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

a) atrajetéria RNAV desejada (DTK); e

b) a posicdo da aeronave relativa a trajetdria (desvio perpendicular a trajetoria, cross-
track error) para o monitoramento do FTE.

Um procedimento de aproximacdo RNP APCH deve ser descontinuado, caso:
a) o display de navegacdo exibir um andncio de falha;
b) ocorra a perda da funcédo de alerta de integridade (RAIM);

c) se houver indicacdo de indisponibilidade da funcao de alerta de integridade antes de
alcancar o FAF; ou

d) se o FTE for excessivo.

A aproximac&o perdida deverd ser executada de acordo com o procedimento publicado.
A utilizagéo do sistema RNAYV é aceitavel, desde que:

a) o sistema RNAYV esteja operacional (por exemplo, sem a degradacéo do sistema de
navegacao, sem a indicacdo de falhas, sem alertas de NSE); e
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b) o procedimento possa ser carregado em sua totalidade (incluindo a aproximacao
perdida) diretamente da base de dados de navegacao.

Durante o procedimento RNP APCH, os pilotos devem utilizar um indicador de desvio
lateral, diretor de voo e/ou piloto automatico em modo de navegacéo lateral. Pilotos de
aeronaves com indicador de desvio lateral (por exemplo, CDI) devem assegurar que a
escala utilizada (deflexdo méxima) é adequada as diferentes precisdes de navegacdo
associadas aos distintos segmentos do procedimento RNP APCH (ver item G1.6 desta
IS).

Em condigdes normais de operagdo, os erros/desvios perpendiculares a trajetoria desejada
(a diferenca entre a trajetoria desejada calculada pelo sistema RNAV e a posicdo da
aeronave com relagdo a esta trajetoria) devem ser limitados a £1/2 do valor da precisao
associada 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 segmento de aproximacao perdida). Entretanto, durante ou imediatamente apos a
execucao de curvas este padrdo ndo € mandatdrio 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 exemplo, 1.0 NM para os segmentos inicial e intermediario).

Para aeronaves que operam com dois pilotos, a tripulacdo técnica deve verificar se cada
um dos altimetros estd com os ajustes vigentes antes de adentrar o segmento final de um
procedimento de aproximacdo 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 acao proposto. Se por alguma razéo
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
capacidade RNP inclui qualquer falha ou evento que fagca com que a aeronave ndo mais
consiga atender aos critérios de RNP APCH necessarios a execucao dos procedimentos.

Os operadores devem desenvolver procedimentos de contingéncia com o intuito de reagir
seguramente face a perda da capacidade RNP APCH durante a execucdo de uma
aproximacéo.

Na ocorréncia da perda da capacidade de comunicacao a tripulacdo deve continuar com
0 plano de voo de acordo com os procedimentos de perda de comunicacao publicados.

Conhecimentos necessarios e programa de treinamento para operacées RNP APCH

Para a conducéo de operacdes RNP APCH, além dos topicos destacados no item 10 desta
IS, de forma complementar, o operador deve atentar para abordar e incorporar em seu
programa de treinamento os itens apresentados abaixo:

a) ainformacéo pertinente contida nesta IS;

b) interpretacdo e a correta utilizacdo dos sufixos dos equipamentos de navegacéo;
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f)

9)

h)

caracteristicas do procedimento conforme determinado a partir das informagoes
cartograficas e textuais;

representacdo dos tipos de waypoints (fly-over e fly-by), terminadores de trajetéria e
quaisquer outros tipos de representacdo utilizada pelo operador, bem como as
trajetorias de voo da aeronave correspondentes;

equipamentos de navegacao requeridos para a execucgdo das operacdes RNP APCH,;

os procedimentos de operagdo dos sistemas RNP, conforme aplicavel, incluindo
como realizar as seguintes agdes:

I. carregar e voar um procedimento RNP APCH;
ii.  verificar waypoints e programacao do plano de voo;

iii.  aderir as restri¢cbes de velocidade e/ou altitude associadas a um procedimento
de aproximacéo;

iv. interceptar um segmento inicial ou intermedidrio de uma aproximacéao
seguindo as instrucdes do ATC;

v.  determinar o erro/desvio perpendicular a trajetdria (cross-track error);

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

vii. alterar o aerddromo de chegada e o aerodromo de alternativa.

niveis de automacédo 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 trajetdria desejada durante a execugdo do
procedimento;

fraseologia de radio comunicacgdes relacionados aos procedimentos RNP; e

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

G8. Critérios de aeronavegabilidade

G8.1 Uma aeronave pode ser considerada elegivel para operacdes RNP APCH, se 0 AFM ou
suplemento do AFM ou especificacdo da aeronave (TCDS para as aeronaves isentas da
certificacdo brasileira) ou POH contiver a declaracéo do fabricante ou do detentor do CST
que a aeronave esta conforme um dos regulamentos listados abaixo:

a)

se a operacdo RNP APCH for baseada no sistema GNSS autdénomo, o equipamento
deve ser aprovado de acordo com a TSO C129a/ETSO-C129a Classe Al (ou revisdes
subsequentes) ou com TSO-C146a/ETSO-C146a classe Gamma, classe operacional
1, 2, ou 3 (ou revisdes subsequentes) e cumprir com a AC 20-138 () ou IS n° 21-
013A;
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G8.2

G8.3

G8.4

GO.
Go.1

G9.2

G9.3

G9.4

b) se a operagdo RNP APCH for baseada no sensor GNSS utilizado em um sistema
multissensor (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
20-138 (Revisao B ou superior); ou

C) outros critérios equivalentes aos mencionados nos itens anteriores.

N&o havendo nenhuma declaracdo de fabricante ou detentor de CST, o operador pode
solicitar & autoridade de aviacdo civil uma analise de capacidade instalada da aeronave
para elegibilidade RNP APCH, segundo o item 7.2 desta IS.

A constatacdo da existéncia da declaragdo do fabricante ou detentor de CST mencionada
no item G8.1 ndo é condicao 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 APCH.

Para a demonstracdo da configuracao da aeronave, o operador deve listar os equipamentos
envolvidos na operacdo 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
regida pelo RBAC n° 135 ou 121, ou assinatura do proprietario/operador quando se tratar
de operador regido pelo RBHA 91.

Banco de dados de navegacgao

O banco de dados de navegacdo deve ser obtido junto a um fornecedor certificado,
conforme estabelecido no item 11.2.4 desta IS.

Apbs o recebimento de uma nova versdo do banco de dados de navegacdo, o operador
deve validar cada procedimento RNP APCH antes de voar em condigdes IMC para
assegurar a compatibilidade com sua aeronave e que as trajetdrias resultantes
correspondem aos procedimentos RNP APCH publicados. Para tanto, o operador deve,
pelo menos, realizar a comparacgdo entre os dados de navegacdo dos procedimentos que
serdo inseridos no FMS com cartas e mapas vigentes que contenham os procedimentos
RNP APCH publicados.

Apos a validacdo dos procedimentos RNP APCH, uma cépia dos dados de navegagdo
validados deve ser salva e mantida pelo operador de forma a poder realizar comparacgdes
com futuras atualizagdes.

Discrepancias que invalidem um procedimento RNP APCH devem ser reportadas ao
fornecedor da base de dados de navegacdo e os procedimentos afetados devem ter sua
execucao proibida, cabendo ao operador alertar as tripulacfes sobre a indisponibilidade
de tais procedimentos.
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APENDICE H - APLROVAQAO DE AERONAVES E OPERADORES PARA OPERACOES
DE APROXIMACAO APV/BARO-VNAV

H1. Fundamentacao

H1.1 Este Apéndice aborda os critérios relativos a navegacéo vertical visando a aprovacédo de
aeronaves e operadores para a condugdo de operagdes RNP APCH com guia vertical
barométrica, ou de acordo com a terminologia adotada pela ICAO, operacdes RNP APCH
com baro-VNAV.

H1.2 Como este Apéndice se limita aos aspectos que envolvem a navegacao vertical, para que
um operador demonstre reunir as condigdes necessarias para obter a aprovacdo para a
conducdo de operacdbes RNP APCH com baro-VNAV, além dos critérios aqui
apresentados também devem ser atendidos os critérios expostos no Apéndice G desta IS.

H1.3 O termo ‘baro-VNAV’ ¢ derivado da expressdo em inglés barometric vertical navigation.
O sistema de navegacgéo baro-VNAYV apresenta ao piloto uma guia vertical calculada que
tem como referéncia um éangulo de trajetoria vertical (VPA) especificado, que
normalmente apresenta o valor de 3° (trés graus). A guia vertical calculada é baseada nas
informacBes de altitude barométrica provenientes do sistema de navegacdo, sendo
especificada como um VPA a partir da altura do ponto de referéncia (RDH).

H1.4 O baro-VNAYV é amparado pela utilizacdo de um altimetro barométrico e por parte de um
sistema RNAV/RNP cujo desempenho é apropriado para a operacao.

H1.5 A elaboracdo dos procedimentos de aproximacéo baseados em baro-VNAYV nao demanda
requisitos especificos de infraestrutura. A elaboracéo dos procedimentos é realizada tendo
em vista que 0s mesmos apenas serdo executados por aeronaves e operadores que atendam
as caracteristicas funcionais e demais critérios expostos nesta IS.

H1.6 As informacdes sobre a trajetdria vertical calculada se encontram nas especificacdes do
procedimento de aproximacao que é armazenado dentro da base de dados do sistema de
navegacao.

H1.7 O contetdo descrito neste Apéndice esta relacionado a utilizacdo da guia vertical no

segmento final de aproximacdo e ndo ha requisitos quanto a sua utilizacdo nas demais
fases de voo. Desta forma, a navegacéo vertical pode ser realizada sem guia VNAV nos
segmentos inicial e intermediario de um procedimento de aproximacao por instrumentos.

H1.8 Para outras fases de voo, a navegacdo vertical barométrica oferece informacbes de
orientacdo vertical de trajetoria (vertical guidance), podendo ser definida no formato de
angulos verticais ou altitudes nos pontos de referéncia (fixos) de um determinado
procedimento, contudo, dentro do contexto PBN, ndo demanda aprovacao especifica.

H1.9 De acordo com as defini¢fes constantes no Anexo 6, parte I, da Convencdo de Aviacao
Civil Internacional, as operacGes de aproximagdo RNP APCH com APV/Baro-VNAV
sdo classificadas como operacGes de aproximacgdo e pouso com guia vertical (approach
and landing operations with vertical guidance). Embora ndo sejam classificados como
procedimentos de aproximacdo de precisdo, os procedimentos baro-VNAV séo
promulgados com altitude/altura de decisdo (DA/H); adicionalmente, estes Gltimos
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H2.

H2.1

H3.

H3.1

H3.2

H3.3

H3.4

Nota:

H4.

H4.1

procedimentos também ndo podem ser confundidos com os procedimentos de
aproximacdo e pouso de ndo precisdo, que por sua vez sdo elaborados de modo a
especificar uma altitude/altura minima de descenso (MDA/H) abaixo da qual as
aeronaves sO podem descer se os pilotos tiverem em vista as referéncias visuais
necessarias.

APV/BARO-VNAYV - procedimentos operacionais

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

Procedimentos operacionais gerais

Durante as operacdes baro-VNAV, é esperado que os pilotos conduzam a aeronave ao
longo da trajetoria publicada e executem uma aproximacéao perdida ao atingirem a DA,
exceto se tiverem em vista as referéncias visuais requeridas para continuar com a
aproximacéo.

A tripulacdo técnica deve ter conhecimentos sobre a selecdo apropriada dos modos de
navegacao vertical compativeis com o perfil vertical publicado para o procedimento.
Outros modos de navegacdo (como, por exemplo, velocidade vertical - vertical speed)
ndo sdo aplicaveis para a conducdo de procedimentos de aproximacao baro-VNAV.

Altitudes e/ou velocidades associadas aos procedimentos publicados devem ser
automaticamente extraidas do banco de dados de navegacdo por meio da selecdo do
procedimento de aproximacdo. Caso ajustes manuais das informacdes de altitude sejam
necessarios, a tripulacdo deverd realizar as alteragBes necessarias as altitudes do
procedimento e reverter para utilizacdo da temperatura ajustada LNAV MDA.

Para aeronaves que operam com dois pilotos, a tripulacdo técnica devera realizar uma
verificacdo cruzada de modo a assegurar que o valor apresentado pelos altimetros de
ambos os pilotos ndo estejam em desacordo superior a 100 pés, antes de alcancar o fixo
final de aproximacdo (FAF). Caso esta verificacdo falhe, o procedimento ndo podera ser
executado ou, caso ja esteja em curso, 0 mesmo devera ser descontinuado.

caso a aeronave seja equipada com um sistema que realize a verificacdo automatica dos
altimetros e gere um alerta a tripulacdo em caso de divergéncias entre os valores
apresentados, procedimentos operacionais devem ser elaborados de modo a levar em
conta o automatismo da aeronave e assegurar que serdo adotadas a¢des anadlogas aquelas
estabelecidas para o caso em que € realizada a verificacdo convencional.

LimitacOes de temperatura e procedimentos de correcéo

A temperatura € um fator que influencia diretamente o calculo e a execugéo da trajetoria
vertical em procedimentos de aproximacdo, principalmente para aeronaves equipadas
com sistemas de navegacdo baro-VNAV sem compensagdo de temperatura. Baixas
temperaturas reduzem o angulo ideal da trajetdria vertical a ser descrita pela aeronave, ao
passo que temperaturas altas aumentam esse angulo. Esta caracteristica é considerada no
momento da elaboragdo dos procedimentos, sendo refletida nas respectivas cartas por
meio da publicacdo de limites para baixas e altas temperaturas.
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Nota:

H4.2

H4.3

H5.

H5.1

H5.2

HG6.

H6.1

efeitos da temperatura na altitude indicada — as condic¢des ISA séo utilizadas como padréo
para a calibracdo dos altimetros e para a confeccdo dos procedimentos; e os termos
‘baixas temperaturas’ e ‘altas temperaturas’ sdo utilizados para referenciar situagdes em
que a temperatura difere do valor estabelecido como padrdo nas condi¢bes ISA.
Desconsiderando possiveis variages nas demais caracteristicas atmosféricas, quando a
temperatura estiver acima do padrdo, a aeronave estara efetivamente voando acima da
altitude indicada pelo altimetro e, quando a temperatura estiver abaixo do padrdo, a
aeronave estara voando efetivamente abaixo da altitude indicada.

Devido as caracteristicas descritas no item anterior, os procedimentos baro-VNAYV sdo
publicados contendo valores de temperatura limite, e essas limitacdes de temperatura sao
apresentadas mediante uma nota na carta do procedimento de aproximagao. Dessa forma,
ao executar um procedimento, os pilotos devem atentar para situacdes em que a
temperatura se apresente abaixo ou acima dos limites estabelecidos pela carta, pois em
tais condicdes, a utilizacdo da altitude/altura de decisdo de navegacdo vertical (VNAV
DA/H) nédo é autorizada. Para aeronaves equipadas com sistemas de compensacdo de
temperatura, a tripulacdo técnica devera seguir os procedimentos operacionais elaborados
pelo operador com base nas instrugfes providas pelo fabricante do equipamento.

Os pilotos sdo os responsaveis por quaisquer correcoes de baixas temperaturas requeridas
para as altitudes/alturas minimas publicadas. Isto inclui:

a) as altitudes/alturas para os segmentos inicial e intermediério;
b) aDA/H;e

c) altitudes/alturas relacionadas a aproximacdo perdida.

Ajuste de altimetro

A tripulacdo técnica deve tomar as precaucfes necessarias para realizar o ajuste dos
altimetros nos momentos e locais apropriados. Ajustes de altimetro baseados em
informacdes provenientes de fontes remotas ndo sdo permitidos para a conducdo de
operacdes baro-VNAV.

As operacgdes baro-VNAYV devem ser executadas apenas nas situacées em que:

a) uma fonte local e atualizada estiver disponivel para prover as informacGes para o
ajuste; e

b) que os ajustes de QNH/QFE sejam realizados de maneira apropriada nos altimetros
da aeronave.

Conhecimentos necessarios e programa de treinamento para operacles
APV/BARO-VNAV

Para a conducéo de operacdes RNP APCH com baro-VNAYV, além dos topicos destacados
no item 10 e no Apéndice G desta IS, de forma complementar, o operador deve atentar
para abordar e incorporar em seu programa de treinamento os itens apresentados abaixo:

a) ainformacéo pertinente contida nesta IS;
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H7.

H7.1

b)

d)

f)

9)

classificacdo das operacdes de aproximacgdo por instrumentos. Diferengas entre 0s
procedimentos de aproximacgdo por instrumentos existentes, incluindo os distintos
minimos meteorologicos aplicados, enfatizando os beneficios e limitacdes aplicaveis
aos detentores de aprovaces para conducdo de operagdes RNP APCH com
APV/Baro-VNAYV;,

equipamentos de navegacao requeridos para as operacdes RNP APCH com baro-
VNAYV, integracdo funcional dos sistemas da aeronave e utilizacdo da lista minima
de equipamentos, se aplicavel;

procedimentos de monitoramento;
interpretacdo da simbologia e displays eletrénicos empregados;

procedimentos de operacdo dos sistemas baro-VNAYV, incluindo como realizar as
seguintes acoes:

I. carregar e voar um procedimento RNP APCH com baro-VNAYV;
ii.  verificacdo de waypoints e do plano de voo programado;

iii.  aderir as restri¢fes de altitude e/ou velocidade associadas a um procedimento
de aproximacéo;

iv. compreender e utilizar a terminologia, simbologia, restricbes e demais
caracteristicas relevantes dos procedimentos, conforme apresentado nas cartas
de procedimentos;

v. utilizar procedimentos com minimos LNAV/VNAV e caracteristicas
associadas, como por exemplo, o emprego de DA/H;

vi. determinar os erros/desvios verticais;

vii. compreender o significado de descontinuidades verticais de trajetdria e os
procedimentos operacionais associados; e

viii. alterar os aeroportos de destino e alternativos; e

modos de falha e reversdo: a tripulacdo técnica deve ter conhecimento sobre os
modos de falha e reversdao que podem impactar negativamente na capacidade da
aeronave em realizar as operacdes de aproximacdo RNP APCH com baro-VNAV.
Adicionalmente, os pilotos devem estar cientes dos procedimentos de contingéncia
associados.

Critérios de aeronavegabilidade

Uma aeronave sO pode receber aprovacdo de aeronavegabilidade para operagdo
APV/Baro-VNAYV se a operacdo RNP APCH ou RNP AR APCH da mesma aeronave ja
tiver sido aprovada ou se o processo de aprovacgéo estiver correndo em conjunto com a
aprovacdo APV/Baro-VNAV.
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H7.2 Uma aeronave pode ser considerada elegivel para operagdes APV/Baro-VNAV, se 0

H7.3

H7.4

H7.5

AFM ou suplemento do AFM ou Especificacdo da Aeronave (TCDS para as aeronaves
isentas da certificacdo brasileira) ou POH contiver a declaragcdo do fabricante ou do
detentor do CST que a aeronave esta conforme um dos regulamentos listado abaixo:

a) aeronaves que cumprem com a AC 20-129 ou AC 20-138 (Revisdo B ou superior);
ou

b) outros critérios equivalentes ao mencionado no item anterior.

N&o havendo nenhuma declaracdo de fabricante ou detentor de CST, o operador pode
solicitar & autoridade de aviacdo civil uma analise de capacidade instalada da aeronave
para elegibilidade a APV/Baro-VNAYV, segundo o item 7.2 desta IS.

A constatacdo da existéncia da declaragéo do fabricante ou detentor de CST mencionada
no item H7.2 ndo é condicao 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 APV/Baro-VNAV.

Para a demonstragédo da configuracao da aeronave, o operador deve listar os equipamentos
envolvidos na operacdo APV/Baro-VNAV (Air Data Computer, etc.) e os dados
referentes a cada um desses equipamentos (quantidade, fabricante, modelo e TSO). Esse
documento deve ter a assinatura do diretor de manutencdo, quando se tratar de uma
empresa aerea regida pelo RBAC n° 135 ou 121, ou assinatura do proprietario/operador
quando se tratar de operador regido pelo RBHA 91.
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APENDICE | -APEQOVA(;AO DE AERONAVES E OPERADORES PARA OPERACOES
DE APROXIMACAO RNP AR APCH

I1. Introducéo

11.1 O Doc. 9613 — Manual on Required Navigation Performance (PBN), estabelece dois tipos
de especificacdes de navegacao para procedimentos de aproximacdo RNP: RNP APCH e
RNP APCH com autorizacao requerida (RNP AR APCH). Tais operacdes podem oferecer
vantagens significativas do ponto de vista operacional e de seguranca, uma vez que
introduzem capacidades de navegacdo adicionais em termos de precisdo, integridade e
fungdes que permitem operaces com separacao de obstaculos reduzida.

11.2 Operacdes RNP AR APCH permitem um alto grau de precisao e requerem que o operador
demonstre cumprimento de requisitos adicionais relacionados ao treinamento dos
tripulantes e aos equipamentos aeronave. Tais operacfes sdo classificadas como
aproximacdo com guia vertical (APV). Além do guia lateral, este tipo de aproximacao
requer um guia de navegacdo vertical para o segmento de aproximacao final.

11.3 Operacdes RNP AR APCH estéo sujeitas a condi¢Oes singulares que requerem aprovagao
especifica, da mesma forma que ocorre nas operacdes ILS CAT Il e CAT IlI.

11.4 Um procedimento RNP AR APCH é publicado quando uma aproximacéo direta ndo é
operacionalmente viavel.

11.5 Existem trés caracteristicas que justificam o desenvolvimento de um procedimento RNP
AR APCH:

a) capacidade de voar um arco publicado, radio to fix leg (RF leg);

b) segmento de aproximacdo perdida com separacdo de obstaculos reduzida, RNP
inferior a 1.0; ou

c) qualquer parte do segmento de aproximacdo com emprego de RNP inferior a 0.3.

Nota: os operadores podem receber autorizacdo especifica para a execucdo de qualquer
combinacdo das caracteristicas acima citadas.

11.6 Operadores conduzindo operacdes RNP AR APCH, utilizando as caracteristicas descritas
nos itens 11.5(b) e 11.5(c), devem observar os itens 3.20 e 3.21 do Anexo 2 deste
Apéndice.

11.7 Os critérios de navegacdo vertical utilizados neste Apéndice baseiam-se na utilizacéo de

sistema de navegacéo baro-VNAV.

11.8 Procedimentos RNP AR APCH sdo desenhados para operagdes contendo segmento de
aproximacéao final com RNP inferior a 0.3 podendo ser voados em segmento RF ou nao.

11.9 Os valores maximos, padrdes e minimos para cada fase do procedimento RNP-AR estdo
discriminados na tabela abaixo, conforme preconizado pelo Doc. 9905 da ICAOQ:
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Segmento _ Valor deNRNP _

Maximo Padréo Minimo
Chegada - STAR 2 2 1

Inicial 1 1 0.1

Intermediario 1 1 0.3

Final 0.5 0.3 0.1

Aproximacao Perdida 1 1 0.1*

11.10

12.

2.1

12.2

12.3

12.4

12.5

Nota 1:

* Utilizac&o restrita a operacdes onde o segmento de aproximacao final ndo é um segmento RF.

Os procedimentos RNP AR APCH publicados pelo DECEA tem a designacdo RNAV
(RN) € possuem  expressa a informacdo: “AUTORIZACAO ESPECIAL PARA
AERONAVE E TRIPULACAO REQUERIDA”.

Principais caracteristicas dos procedimentos RNP AR APCH

Valor de RNP. A todo procedimentos RNP AR APCH é atribuido um valor de RNP
especifico, ex. RNP 0.3 ou RNP 0.15. O menor valor de RNP autorizado deve fazer parte
da documentacéo do operador podendo variar de acordo com modelos, configuracdes das
aeronaves ou procedimentos operacionais (ex.: utilizagdo de FD com ou sem AP,
equipamentos inoperantes, etc.).

Procedimento que incluem RF legs. Alguns procedimentos RNP AR APCH possuem
trajetdrias laterais em curvas tracadas a partir de um raio fixo, denominadas Radio to Fix
Leg (RF Leg). Uma vez que nem todas as aeronaves tém a capacidade de cumprir esse
tipo de trajetoria, é responsabilidade do piloto em comando a verificacdo se a aeronave
possui ou ndo tal capacidade.

Segmentos de aproximacao perdida que requerem valor de RNP menor que 1.0. A
execucdo de determinados procedimentos de aproximacao perdida podem requerer, em
funcdo de trafego aéreo ou obstaculos, trajetérias com valor de RNP menores que 1.0,
resultando na necessidade da confiabilidade do sistema de navegacao ser muito elevada.
Essa capacidade, normalmente requer da aeronave equipamentos redundantes, visto que
uma falha isolada ndo deve causar a perda da capacidade de navegacéo.

Velocidade ou razdo de subidas ndo-padrédo. Procedimentos RNP AR APCH séo
desenvolvidos para empregar velocidades e razdo de subida no segmento de aproximacéo
perdida (200 pés/minuto) de acordo com os padrGes normais de confec¢do de
procedimentos. VariacOes destes parametros estardo explicitas na carta de aproximacao e
0 operador deve assegurar a capacidade da aeronave atender o desempenho requerido.

Limites de temperatura. Os limites inferiores e superiores de temperatura para
aeronaves que utilizam sistema de navegacdo barométrico (baro-VNAV) estdo
identificados na carta de aproximacédo. Aeronaves utilizando sistema de compensacao de
temperatura ou um meio alternativo de navegacdo vertical (ex.: SBAS), podem
desconsiderar os limites de temperatura informados.

os limites de temperatura estabelecidos nas cartas sdo determinados em funcdo do
liviamento de obstaculos no segmento de aproximacdo final. Levando-se em
consideracdo os efeitos da temperatura no perfil vertical, pode ser necessario o ajuste da
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Nota 2:

Nota 3:

12.6

13.

13.1

13.2

13.3

13.4

13.5

14.

14.1

altitude minima nos segmentos de aproximacdo final e intermediaria bem como na
altitude de decisdo.

variagOes de temperatura afetam a altitude indicada. Quando a temperatura atual estiver
acima da temperatura padrdo (ISA) a aeronave estara voando acima da rampa prevista,
da mesma forma, quando a temperatura for inferior a ISA a aeronave estara com a altitude
real inferior a altitude indicada.

os pilotos sdo responsaveis pelas correcdes envolvendo os limites inferiores de
temperatura, devendo ajustar as seguintes altitudes minimas publicadas:

a) altura/atitude para o inicio dos segmentos de aproximacao inicial e intermediario;

b) DA/DH;e

c) as altitudes e alturas subsequentes no segmento de aproximacao perdida.

Porte da aeronave. As altitudes minimas podem sofrer incrementos em funcédo do porte
da aeronave. Aeronaves de grande porte podem requerer altitudes minimas mais elevadas
em funcdo da envergadura ou altura do trem de pouso. Quando houver restri¢es quanto
ao porte da aeronave, esta estara explicita na carta de aproximagé&o.

Considerac0es gerais

Procedimentos RNP AR APCH s6 podem ser autorizados tendo o GNSS como meio
primario de navegacao e nao podem ser utilizados em areas com histérico de interferéncia
de sinal GNSS.

Né&o séo necessarias facilidades especificas de ou comunicacao ou vigilancia ATS para a
execucdo de procedimentos RNP AR APCH.

Devido a grande diversidade nas caracteristicas das aeronaves (velocidade, caracteristicas
de projeto, sistemas de navegacéo, etc.) a publicacdo do procedimento ndo garante a sua
operacionalidade em todas classes e tipos de aeronaves. Desta forma o operador tem a
responsabilidade de avaliar a viabilidade da execucdo do procedimento em todos 0s
modelos de aeronaves gque opera.

O ajuste de altimetro local deve estar disponivel a fim de viabilizar a execucéo do perfil
vertical nos procedimentos RNP AR APCH. A informac&o inexata pode levar a aeronave
a exceder a area de protecdo de obstaculos.

As peculiaridades estabelecidas neste Apéndice devem ser avaliadas utilizando a
ferramenta FOSA detalhada no Anexo 5 deste Apéndice. Desta forma, cada procedimento
deve ser avaliado de acordo com suas caracteristicas especificas.

Descric¢ao do sistema de navegacao

Navegacao lateral (LNAV). Para os propositos deste Apéndice, procedimentos RNP AR
APCH sdo baseados em equipamentos que automaticamente determinam a posi¢do da
aeronave no plano horizontal utilizando informagdes provenientes da base de dados do
sistema FMS e informagdes provenientes dos seguintes tipos de sensores:

a) GNSS;
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Nota:

14.2

15.

15.1

15.2

16.

16.1

16.2

17.

17.1

17.2

17.3

17.4

b) INS ou IRS; com atualizagdo de posicdo automaética suportada por sinais de radio
navegacao; ou

c) DME, que prové informacdo baseada em duas ou mais estaces de solo
(DME/DME).

os itens (a), (b) e (c) ndo estabelecem ordem de prioridade, porém o GNSS deve ser 0
meio primario de determinacao da trajetoria.

Navegacéo vertical (VNAV). O sistema de navegacao vertical permite a aeronave voar
nivelada ou em trajetoria descendente seguindo informacdes armazenadas em seu banco
de dados. O perfil vertical é baseado em restricdes de altitude ou de &ngulo de descida
(VPA) conforme apropriado.

Requisitos de equipamentos embarcados

O operador deve desenvolver uma lista de equipamentos necessarios para a execucao de
procedimentos RNP AR APCH. Tal relacdo de equipamentos, em conjunto com o AFM
da aeronave, devera ser a base de atualizacdo da MEL para cada tipo ou modelo que o
operador requeira aprovacao.

O detalhamento dos equipamentos e sua utilizacdo de acordo de acordo com as
caracteristicas de cada aprovacdo estdo referenciados no item 17 deste Apéndice.

Aprovacao de aeronavegabilidade e operacional

Antes do envio da solicitacdo a ANAC, o fabricante da aeronave e o operador devem
desenvolver documento comprobatdrio atestando o cumprimento de todos os requisitos
de desempenho da aeronave, especificando suas capacidades.

Para obtencdo da aprovacdo operacional devem ser observados todos os critérios
especificados nos anexos deste Apéndice.

Aprovacao de aeronavegabilidade

Este anexo descreve as funcionalidades e o desempenho necessario para a elegibilidade
da aeronave executar procedimentos RNP AR APCH.

O requerente deve mostrar conformidade com esta se¢cdo baseado na certificagéo de tipo
da aeronave ou na certificacdo suplementar de tipo, por meio de uma declaracdo de
conformidade baseada no AFM ou em seu suplemento.

Aeronavegabilidade continuada. O operador deve assegurar a continuidade da capacidade
técnica a fim de cumprir os padrdes estabelecidos nesta IS. E mandatério o cumprimento
da secdo 7 desta IS, assim como as normas especificas contidas nesta secéo.

O operador de uma aeronave previamente certificada deve informar a Superintendéncia
de Aeronavegabilidade (SAR) qualquer modificagdo que interfira no desempenho de
navegacao originalmente aprovado.
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17.5

17.6

Nota:

17.7

17.8

18.

18.1

18.2

18.3

18.4

O AFM ou outro documento que garanta a qualificacdo da aeronave deve indicar 0s
procedimentos normais e de emergéncia dos tripulantes, respostas aos alertas e outras
limitacOes, incluindo informacgdes sobre os modos de operagdes requeridos para a
execucdo de procedimentos RNP AR APCH.

Em adigdo ao apresentado nesta IS, a aeronave deve mostrar conformidade com 0s
seguintes documentos publicados pelo FAA:

a) AC 20-129 () — “Airworthiness approval of vertical navigation (VNAV) systems for
use in the U.S. National Airspace System (NAS) and Alaska”; e

b) AC 20-138 ( ) — “Airworthiness Approval of Global Positioning System (GPS)
Navigation Equipment for use as a VFR and IFR Supplemental Navigation System”
ou AC 20-130 (') — “Airworthiness Approval of Navigation or Flight Management
Systems integrating multiple navigation sensors.

caso a aeronave atenda a AC 20-138 C, ou superior, ndo é necessaria a informacao de
cumprimento também da AC 20-129.

Documentos de qualificagdo da aeronave. Os fabricantes de aeronaves devem
desenvolver documentos que comprovem a conformidade com esta secdo. Tais
documentos devem explicitar as capacidades do sistema (ex. RF Legs, RNP missed
approaches, etc.), a elegibilidade para cada configuracdo da aeronave e as especificidades
que podem contribuir para eventual mitigacdo operacional. Esta documentacdo deve
também definir os procedimentos de manutencdo associados as aprovacdes RNP AR
APCH.

Modificacdo da aeronave. Se qualquer sistema (software ou hardware) requerido para
operacdes RNP AR APCH for instalado ou modificado, tal modificacdo deve ser
aprovada pela ANAC. O operador deve necessariamente obter uma nova aprovacéo
operacional suportada pelo fabricante e pela documentacao de qualificacdo da aeronave.

Aprovacao operacional

Para obtencdo da aprovacao, os operadores devem além de cumprir com as determinacdes
contidas neste Apéndice, as determinacdes contidas nos anexos deste Apéndice.

O operador deve submeter a ANAC os documentos referenciados nos anexos 1 ao 5 deste
Apéndice.

Operadores regidos pelo RBAC n° 121 ou 135 devem submeter a ANAC declaracdo de
conformidade para cada aeronave ou grupo de aeronaves candidatas as operagdes RNP
AR APCH. Tal declaragdo deve mostrar conformidade com os Anexos desta IS.

O operador deve submeter a ANAC no minimo a seguinte documentag&o:
a) solicitacdo de alteracdo das EO;

b) documentos de qualificacdo da aeronave. O fabricante deve assegurar que a aeronave
atende aos critérios estabelecidos no Anexo 2 deste Apéndice. Esta documentacao
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d)

f)

9)

deve demonstrar cumprimento com os requisitos de hardware e software,
procedimentais e limitacdes;

tipo e descrigdo dos equipamentos a serem utilizados. O operador deve prover lista
das configuracdes contendo detalhes relevantes dos componentes e equipamentos
utilizados. A lista deve especificar o fabricante, o modelo e a versdo do software
instalado no FMS;

procedimentos operacionais. Os manuais do operador devem especificar as
localidades das operacdes pretendidas e as praticas e procedimentos operacionais
identificados nesta 1S. Operadores regidos pelo RBHS 91 devem declarar que as
operacdes serdo conduzidas de acordo com os procedimentos operacionais descritos
nesta IS;

programa de validacéo de dados de navegacdo. Conforme descrito no Anexo 1 deste
Apéndice;

programa de treinamento de operagdes. Conforme descrito no Anexo 3 deste
Apéndice. O operador deve detalhar os syllabus e o material de instrugdo a fim de
assegurar que os procedimentos operacionais foram incluidos nos manuais e
documentos da empresa. O programa de treinamento deve abordar as caracteristicas
especificas das localidades a serem operadas;

treinamento em simulador. O operador deve detalhar o curriculo a ser utilizado no
treinamento de simulador e informar a qualificacdo do simulador. (O syllabous deve
constar no programa de treinamento de operacgdes);

treinamento de despachantes de voos;

manual de operac0es e listas de verificacoes;

procedimentos de manutencao;

programa de monitoramento;

MEL;

plano de validacdo. O operador deve submeter a ANAC um plano de validacéao a fim
de demonstrar a capacidade da realizacdo das operacdes pretendidas. O plano de

validacdo deve incluir, no minimo os seguintes aspectos:

i. procedimentos operacionais e de despacho;

efetividade do programa de treinamento;
ii.  aefetividade dos procedimentos de manutencao; e

iv.  procedimentos envolvendo a MEL.
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Nota 1:

Nota 2:

19.

19.1

19.2

19.3

Nota 1:

Nota 2:

0 plano de validagdo pode incluir treinamento em dispositivos de solo, simuladores de
Voo e demonstracdes na aeronave, que devem ser realizadas em periodo diurno e em
condigdes VMC.

validacOes sdo requeridas individualmente para cada fabricante, modelo ou variantes de
softwares instalados no FMS.

n) condicgdes restritivas e limitacdes. O operador deve informar qualquer condicdo
restritiva ou limitadora aplicavel as operacdes que deseje opera;

0) FOSA (ver Anexo 5 deste Apéndice);

p) voos de validagdo. VVoos de validagéo devem ser conduzidos de acordo com o item

(13 2

m” acima;

gq) emissdo da autorizacdo provisoria. Apos a conclusdo satisfatoria do processo de
aprovacdo, a ANAC emitird a autorizacdo proviséria por meio de uma LOA para 0s
operadores regidos pelo RBHA 91 e EO para os operadores regidos pelos RBAC n°
121 ou 135; e

r) autorizacdo final. A ANAC emitira a autorizacgdo final por meio de LOA ou EO, uma
vez que o operador tenha completado satisfatoriamente o periodo e o nimero de
operacdes requeridas pelo item 9.1 desta IS.

Autorizacao provisoria

A autorizacdo para executar operagdes RNP AR APCH deve ser restrita a RNP 0.3
durante os primeiros 90 dias ou prazo estipulado pela ANAC no qual abranja, no minimo,
100 (cem) aproximagdes.

Para procedimentos de aproximacdo com valor de RNP inferior a 0.3, 0s procedimentos
devem ser conduzidos em condigdes VMC.

A autorizacdo provisoOria sera revisada uma vez que 0 operador cumpra 0S prazos € o
namero de aproximacdes detalhados acima e a ANAC revise os dados do programa de
monitoramento.

operadores com experiéncia prévia em procedimentos RNP AR APCH poderdo ter os
prazos e a quantidade de operagdes descritos em 19.1 e 19.2 reduzidos mediante anéalise
da ANAC.

em situacdes especificas onde a frequéncia das operacfes seja muito esparsa, devido
oportunidade de utilizacdo de aerddromos com procedimentos RNP AR APCH
publicados, a ANAC pode reduzir o nimero de operagdes descrito em 19.1.
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Anexo 1 ao Apéndice | — Programa de validacdo de dados de navegacao
2. Introducéo
2.1 Os procedimentos armazenados no banco de dados de navegacdo definem a trajetéria

vertical e lateral da aeronave, o ciclo de atualizacdo dos dados de navegacédo é de 28 dias.
O uso de dados atualizados € essencial para a garantia da integridade das operacdes RNP
AR APCH. Levando-se em consideracdo a reduzida separacdo com obstaculos e as
caracteristicas deste tipo de aproximacéo € requerido atencdo especial na utilizacdo dos
dados de navegacao.

3. Processamento dos dados

3.1 O operador deve identificar a pessoa responsavel pelo processo de atualizacdo e validacao
de dados de navegagéo.

3.2 O operador deve documentar o processo para aceitar, verificar e transmitir os dados de
navegagao as aeronaves.

3.3 O operador deve manter controle e registro do programa de validacdo de dados de
navegacéao.

4. Validagao de dados inicial

4.1 O operador deve validar cada procedimento RNP AR APCH antes de utiliza-lo em

condi¢des IMC a fim de assegurar que a trajetoria resultante corresponde as trajetorias
dos procedimentos publicados. O operador deve, no minimo:

b) comparar os dados de navegacao a serem inseridos no FMS da aeronave com 0s
procedimentos publicados;

c) validar os dados inseridos na aeronave. Esta etapa pode ser realizada em simulador
de voo aprovado ou na prépria aeronave sob condi¢cbes VMC. O procedimento
disponibilizado no display da aeronave deve ser comparado com o procedimento
publicado. O procedimento deve ser executado na sua totalidade a fim de garantir
que a trajetérias vertical e horizontal podem ser utilizadas, ndo contendo
discrepancias ou inconsisténcias com o procedimento publicado; e

d) uma vez o procedimento validado, uma cépia dos dados de navegacdo validados
devem ser mantidos para comparacgdes com revisdes subsequentes.

5. Atualizacéo de Dados

51 Sempre que uma atualizacdo de dados for disponibilizada e antes de ser inserida em uma
aeronave, o operador deve comparar as informacOes atualizadas com as informagoes
previamente validadas. Esta comparacdo visa identificar eventuais discrepancias
referentes aos dados de navegacdo. Caso haja alteracOes significativas que afetem a
trajetdria ou o desempenho da aeronave em qualquer parte do procedimento, o operador
deve proceder de acordo com o disposto na validacdo de dados inicial (item 3 deste
Anexo).
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6.1

7.1

Provedores de dados de navegacao

Provedores de dados de navegacdo devem possuir uma autorizacdo da autoridade
aeronautica, LOA, a fim de garantir a prestacdo do servico. Tal autorizacdo reconhece a
qualidade dos dados oferecidas pelo prestador de navegacdo de acordo com critérios de
qualidade, integridade e gestdo da qualidade. De acordo com os critérios estabelecidos no
documento DO-200A/ED-76. O provedor de dados deve possuir uma LOA Tipo 2 e este
provedor por sua vez deve possuir um provedor que possua uma LOA tipo 1 ou 2. A
ANAC pode aceitar uma LOA emitida por uma autoridade estrangeira ou emitir sua
prépria autorizagao.

Modificacdes de aeronaves

Se um equipamento necessario para as operacdes RNP AR APCH for modificado,
alteracdo de software ou hardware, o operador é responsavel por validar o procedimento
RNP AR APCH com os dados de navegacéo atualizados e com o sistema modificado. Tal
procedimento pode ser realizado sem avaliacdo do operador se o fabricante determinar
que a modificagdo ndo oferece prejuizos ao banco de dados ou ao desempenho de
navegacdo. Caso o fabricante ndo disponibilize tal informacéo o operador deve conduzir
uma validacao de dados inicial, conforme o item 3 deste Anexo.
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Anexo 2 ao Apéndice | — Consideracdes operacionais
1. Introducéo
1.1 Este Anexo fornece um guia para a execucdo de procedimentos RNP AR APCH. Nao

obstante ao aqui descrito, o operador deve assegurar aderéncia aos procedimentos comuns
a todas as operacGes PBN, verificacbes de NOTAM, disponibilidade de auxilios a
navegacdo, disponibilidade dos equipamentos embarcados e qualificacdo dos tripulantes.

2. Considerac6es durante a fase de pré-voo

2.1 MEL. O operador deve desenvolver uma MEL que contemple 0s equipamentos
necessarios para as operagdes RNP AR APCH baseada nas informacdes do fabricante. Os
equipamentos necessarios podem variar de acordo com a precisdo pretendida ou com o
valor de RNP da aproximacéo perdida. Exemplos:

a) GNSS e AP normalmente sao requeridos para procedimentos RNP com alta precisdo;

b) equipamentos redundantes normalmente sdo necessarios para aproximacgdes com
valor de RNP menor que 0.3 e/ou segmento de aproximacéo perdida com valor de
RNP menor que 1.0; e

c) sistema EGPWS/TAWS é requerido em todas operacdes RNP AR APCH, sendo
recomendado que tais sistemas utilizem compensacdo barométrica e de temperatura
nas informacoes de altitude. Da mesma forma é recomendado que 0s equipamentos
disponham as informacdes de obstaculos significativos.

2.2 Piloto automatico e flight director. Procedimentos que possuem RNP menor que 0.3 ou
com RF legs é compulsério a utilizacdo do AP e FD comandados pelo sistema RNP.
Portanto AP e FD devem estar operando com a precisdo de navegacdo lateral e vertical
especifica requerida pelo procedimento a ser executado.

2.3 Predicdo de RNP. O operador deve possuir método de predicdo de desempenho da
capacidade RNP a fim de assegurar a capacidade de execucdo do procedimento na
localidade e na hora prevista para sua execucdo. A predicdo de RNP pode ser fornecida
por meio de informacbes obtidas no solo, ndo é mandatério que a funcdo seja
disponibilizada em equipamentos embarcados. O operador deve desenvolver
procedimentos para a utilizagao desta capacidade como uma ferramenta de despacho e/ou
acompanhamento de voos.

2.4 A capacidade de predicdo deve levar em consideracdo as interrupgfes conhecidas, as
suspensdes temporarias ou outro efeito negativo dos sinais de navegacdo. O programa de
predicdo ndo pode utilizar informagdes provenientes de satélites onde o angulo da
recepcdo for inferior a 5 graus, uma vez que nestas condi¢fes os sinais de satélites ndo
sdo confiaveis. A predicao deve utilizar a constelacao de satélites com algoritmo idéntico
ao utilizado pelo equipamento embarcado. Para procedimentos RNP AR APCH em éareas
elevadas, o operador deve adequar os limites angulares de recepcao a elevagéo do terreno.

2.5 Exclusdo de auxilios a navegagdo. O operador deve estabelecer procedimentos para
excluir auxilios de navegacdo indisponiveis de acordo com as publica¢fes aeronauticas.
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2.6

3.1

3.2

3.3

Nota:

3.4

3.5

3.6

A légica interna dos avionicos pode ndo ser apropriada se utilizados sinais espurios ou
interrompidos.

Validade do banco de dados de navegacgdo. Ao inicializar o sistema de navegacdo, 0s
pilotos devem verificar a validade do banco de dados. Os dados devem estar atualizados
até a finalizacdo do voo. Caso o ciclo AIRAC mude durante o voo 0 operador deve
estabelecer procedimentos para verificar a precisao dos dados de navegacdo na rota a ser
voada. Tradicionalmente essa verificagdo é realizada comparando-se as informacoes
impressas com o contetdo banco de dados. Caso haja discrepancias nos procedimentos a
serem executados 0 banco de dados de navegacao ndo deve ser utilizado.

Considerac6es durante o voo

Modificagdo do plano de voo. Pilotos ndo séo autorizados a executar um procedimento
RNP AR APCH sem que 0 mesmo seja ativado por meio da insercao do seu nome e esteja
conforme a publicacdo aerondutica. A trajetdria lateral ndo deve ser modificada, exceto
se 0 piloto aceitar uma autorizacdo para voar direto a algum fixo localizado antes do FAF
e este ndo preceda um segmento RF. A Unica modificacdo aceitavel no procedimento é
alteracdo de restricdo de velocidade ou altitude em fixos na aproximacdo inicial,
intermediéria ou aproximacao perdida.

Lista de equipamentos necessarios. Deve ser disponibilizada aos tripulantes a informacao
para consulta em voo dos equipamentos necessarios para a conducdo dos procedimentos
RNP AR APCH.

Monitoramento da Precisdo. A tripulacdo deve assegurar-se que a precisao do sistema de
navegacao esta de acordo com a precisao requerida para o procedimento. Em casos onde
a carta de aproximacao determina multiplos valores de RNP a tripulacdo deve conferir se
cada segmento de aproximacéo esta corretamente representado no banco de dados da
aeronave.

caso a aeronave ndo possua a capacidade de atualizacdo para diversos valores minimos
de RNP durante a aproximacao a tripulagdo deve inserir manualmente o menor valor de
RNP atribuido aquele procedimento (aproximacao e arremetida).

Atualizagdo do GNSS. Todo procedimento RNP AR APCH requer atualizagdo dos
calculos de posicionamento do GNSS. A tripulacdo deve verificar que esta atualizacdo
esta disponivel antes de iniciar o procedimento. Caso tal atualizacdo ndo estiver
disponivel a tripulacdo deve abandonar o procedimento RNP AR APCH, salvo se a
tripulacdo possuir referéncias visuais para a continuidade da aproximacao.

Atualizacdo dos sinais provenientes dos auxilios de navegacao. Todo procedimento RNP
AR APCH requer atualizacdo dos célculos de posicionamento do GNSS, exceto quando
a carta de aproximag&o trouxer informacgdo contréria, a atualizacdo por meio de sinais
DME/DME pode ser utilizada como método alternativo de atualizacdo quando o0s
equipamentos de solo e embarcados atendem as premissas requeridas. Atualizagdes por
meio de sinais de VOR ndo sdo aceitas.

Confirmacéo dos procedimentos de aproximagéo. A tripulagéo deve conferir a sele¢do do
procedimento em uso. Este procedimento inclui a conferéncia da sequéncia dos fixos, 0s
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3.7

Nota 1:

Nota 2:

3.8

3.9

Nota:

3.10

3.11

cursos e distancias a serem percorridos assim como eventuais restricoes de altitudes ou
velocidades.

Monitoramento do desvio de trajetdria. Os pilotos devem utilizar indicador de desvio
lateral, FD e/ou AP durante a execucdo de procedimentos RNP AR APCH. Os pilotos
devem assegurar que a escala e a deflexdo do indicador estdo compativeis com a precisao
associada a todos os segmentos do procedimento.

é esperado que os pilotos mantenham o centro da trajetdria durante todos os segmentos
de procedimentos RNP, salvo se autorizados desvios pelo 6rgdo ATC ou em situacdes de
emergéncia. Durante operagdes normais, o desvio lateral deve ser limitado & metade do
valor de RNP associado ao procedimento ou parte dele (RNP x %2). Pequenas
extrapolacgdes a esses limites s&o toleraveis durante ou imediatamente apds a execucdo de
um segmento em curva (overshooting ou undershooting), limitado a uma vez o valor de
RNP requerido para o procedimento (RNP x 1).

0 desvio de trajetdria vertical deve ser limitado a 75 pés durante o segmento de
aproximagcéo final. Os desvios laterais devem ser monitorados acima ou abaixo da rampa.
O fato de a aeronave voar acima da rampa prové um incremento na margem de seguranca
em relacdo aos obstaculos, porém pode resultar em um inicio de aproximacao perdida
mais préximo a pista, 0 que pode reduzir significativamente a margem de seguranca
referente a obstaculos no solo durante o segmento de aproximac&o perdida.

Os tripulantes devem iniciar o procedimento de aproximacao perdida sempre que o desvio
lateral exceder RNP x 1 ou o desvio vertical exceder 75 pés, salvo se existir referéncia
visual requerida para a continuidade da aproximacao.

O operador deve garantir a efetividade da informacéo de desvios laterais nas seguintes
condicdes:

a) quando os indicadores de desvios ndo estdo disponibilizados no campo de viséo
primério dos pilotos;

b) na utilizagdo de moving map; ou

c) na utilizacdo de indicadores de desvios de trajetéria com baixa resolucdo ou
indicadores numéricos.

aeronaves que utilizam CDI para monitoramento da trajetéria lateral, o AFM deve indicar
qual a escala e a precisdo suportada pelo CDI. A tripulacdo deve estar treinada para ajustar
a escala sempre que necessario.

Cheque cruzado. Em procedimentos RNP AR APCH com valor de RNP inferior a 0.3, a
tripulacdo deve assegurar a consisténcia das informagdes de desvios laterais e verticais
comparando-as com informacdes de sistemas independentes. O cheque cruzado pode néo
ser necessario se o sistema de indicagdo de trajetoria foi desenvolvido levando-se em
consideracdo falhas criticas (severe ou major failures) devido informagéo inexata e se o
desempenho do sistema de navegacdo atende as caracteristicas do espago aéreo.

Procedimento com segmento RF. Visto que nem todas as variantes de modelos da mesma
familia de aeronaves possuem a capacidade de executar segmentos RF, os tripulantes

Origem: SPO ' < 83/101
‘ AN AC SN



27/11/2015

1S n°91-001
Revisdo D

3.12

3.13

3.14

devem cerificar-se que a aeronave sendo voada possui tal capacidade. Durante a execugéo
de um segmento RF é essencial o cumprimento da trajetoria estabelecida. E ainda:

d) se um procedimento de aproximacéo perdida for iniciado durante ou imediatamente
apos um segmento RF, a tripulacdo deve assegurar-se que o perfil lateral do
procedimento é mantido. Para aeronaves que apds o inicio da aproximacao perdida
desacoplam o modo LNAYV, o operador deve estabelecer procedimentos especificos
com a finalidade de assegurar a trajetoria lateral; e

as aeronaves nao podem ultrapassar os limites de velocidades estipulados na tabela
abaixo durante a execucdo de segmentos RF. Ressalvados os dados da tabela abaixo,
devem ser observados quaisquer limites de velocidade discriminados na carta do
procedimento (restricdes de velocidade podem ser empregadas com a finalidade de
reduzir o raio de curvatura).

Limites de velocidade em segmentos RF

Velocidade indicada (knots)
IAS por categoria da aeronave
CATB | CATC | CATD

Segmento

CAT A CATE

Inicial e
intermediario (1AF
ao FAF)

Final (FAF ao DA)

150 180 240 250 250

De acordo com a
IAL

De acordo com a
IAL

100 130 160 185

Aproximagao
perdida (DA ao
MAHP)

110 150 240 265

Compensacao de temperatura. Aeronaves equipadas com sistemas de compensacdo de
temperatura podem desconsiderar os limites de temperatura para os procedimentos RNP
AR APCH caso a tripulacdo esteja treinada para a utilizacdo desta capacidade. A
compensacao da temperatura por meio dos sistemas avidnicos ndo € aplicavel para
compensar os efeitos de temperaturas baixas, tanto nas restricbes de altitudes como na
altitude de decisdo. A tripulagéo deve estar familiarizada com os efeitos da compensacgéo
da temperatura quando interceptando uma “rampa compensada”.

Ajuste do altimetro. Devido as margens de seguranca reduzidas inerentes aos
procedimentos RNP AR APCH, a tripulacdo deve assegurar que o ajuste do altimetro
local esté inserido corretamente antes de sobrevoar o FAF mas ndo antes do IAF. A
execucdo de procedimentos RNP AR APCH esta condicionada ao ajuste do altimetro no
local onde sera efetuado o pouso. Nao sdo permitidos procedimentos onde as informacdes
barométricas sdo obtidas remotamente.

Cheque cruzado dos altimetros. Antes da passagem pelo FAF e ap0s o IAF, a tripulagdo
deve efetuar cheque cruzado entre os altimetros, a diferenca toleravel ndo pode ser
superior a + 100 pés. Se o cheque cruzado ndo for satisfatorio a tripulacdo deve
descontinuar a aproximagdo. Procedimentos operacionais devem especificar as acOes a
serem tomadas em casos de avisos automaticos realizados por meio dos sistemas
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3.15

3.16

3.17

3.18

Nota 1:

Nota 2:

Nota 3:

3.19

Transigdo entre trajetdrias verticais. Os sistemas de navegacdo verticais, barométricos,
fornecem orientacdo para uma transi¢cdo suave durante a interceptacdo da trajetdria
vertical quando antes do FAF. Pequenas oscilacGes verticais podem ocorrer durante a
interceptacdo de um segmento vertical. Esta oscilacdo abaixo do minimo publicado é
aceitavel e limitada a 100 (cem) pés.

Gradientes de subida ndo padrao. Quando um operador pretender usar uma DA associada
a um segmento de aproximacéo perdida com gradiente de subida ndo padréo ele deve
assegurar que a aeronave é capaz de cumprir tal gradiente para a condi¢do de peso da
aeronave a para as condi¢cdes atmosféricas previstas. Quando o operador utilizar os
servicos de despachantes de voo, 0 mesmo deve fornecer um briefing detalhado das
condigGes operacionais associadas ao gradiente de subida.

Procedimento com falha no motor. A aeronave deve demonstrar um FTE aceitavel em
situacOes de falha em um dos motores quando executando um procedimento RNP AR
APCH. Caso a aeronave ndo demonstre essa capacidade, é esperado que a tripulacdo tome
as acdes corretas necessarias em caso de falha no motor, desta forma ndo é necessaria
qualificacdo especifica da aeronave nesse caso. A qualificacdo da aeronave deve
identificar qualquer limitacdo de desempenho em caso de falha de motor para suportar a
tomada de decisdo da tripulacdo. Operadores devem ter atencdo especial em
procedimentos com falha do motor onde sdo empregados gradientes de subida ndo
padréo.

Aproximacdo Perdida. Sempre que possivel o segmento de aproximacdo perdida terd
valor de RNP 1.0. O procedimento de arremetida nesses casos nao difere dos demais
procedimentos RNP APCH. Porém, em situagdes especificas, o segmento de arremetida
pode requerer valor de RNP menor que 1.0. Para a execucdo desses procedimentos 0s
equipamentos embarcados e os procedimentos operacionais devem atender a requisitos
especificos.

em algumas aeronaves ocorre a troca no modo de navegacdo lateral quando o modo
TOGA ¢ ativado, da mesma forma em algumas aeronaves o0 AP e 0 FD também séo
desconectados do modo de navegacéo lateral, nesses casos os comandos laterais para o
AP e FD devem ser reestabelecidos o mais breve possivel.

procedimentos operacionais e treinamento especifico devem abordar o impacto na
navegacao lateral em caso de iniciar uma arremetida durante a execucao de uma curva.
Em caso de uma arremetida ser iniciada antes do MAPT a tripulacdo deve seguir 0s
segmentos de aproximacao e o segmento de aproximacao perdida publicados, salvo se
autorizado de outra forma pelo 6rgdo ATC.

a tripulacdo deve estar atenta que os segmentos RF sdo desenvolvidos levando-se em
consideracdo a maxima velocidade na altitude planejada. Uma arremetida antecipada
pode reduzir a margem de manobrabilidade e potencialmente pode inviabilizar a
execucdo da curva dentro dos limites desejados.

Procedimentos de contingéncia.

a) Falha em rota. A capacidade da aeronave executar o procedimento RNP AR APCH
depende da disponibilidade dos equipamentos e dos sinais GNSS. Antes de iniciar a
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3.20

3.21

aproximacgéo, os tripulantes devem ser capazes de consultar o impacto de
determinada falha e executar as acdes corretivas necessarias.

b) Falha durante a aproximagdo. Os procedimentos de contingéncia dos operadores
devem cobrir ao menos as seguintes condicdes:

I.  falhas nos componentes embarcados que afetem a desempenho de navegagéo
lateral e vertical da aeronave; e

ii. perda ou degradacao dos sinais do satélite.

Especificidades para procedimentos contendo segmento RF. Esta secdo define
caracteristicas adicionais para executar procedimentos RNP AR APCH contendo
segmento RF. O AFM ou Aircraft Qualification Guidance deve expressar tal capacidade,
entre elas:

a) o sistema de navegacao deve ser capaz de executar consistentemente segmentos RF
e a transicdo a eles (entradas e saidas);

b) aaeronave deve possuir a funcdo de MAP na tela de navegacdo, navigation display.

c) o FMC, FMS e o piloto automéatico devem ser capazes de comandar curvas com
angulo de inclinacdo superior a 25 graus acima de 400 pés AGL e até 8° quando
abaixo de 400 pés AGL; e

d) uma vez que a manobra de aproximacao perdida € iniciada, 0 modo de navegacgéo
lateral e flight guidance devem permanecer no modo de navegacéo lateral de modo
que a aeronave cumpra a trajetoria RF estabelecida.

Especificidades para procedimentos contendo valor de RNP inferior a 0.3 ou segmento
de aproximacdo perdida com valor de RNP inferior a 1.0. O AFM ou Aircraft
Qualification Guidance deve conter tal capacidade, e além disso:

a) o sistema de navegacdo nao pode perder a capacidade de navegacdo em decorréncia
de uma falha simples (Unica falha). Normalmente a aeronave deve ser equipada com:

i. dois sensores GNSS;

ii. dois FMS;

iii. dois sistemas barométricos;

iv. dois pilotos automaticos independentes; e
V. um sistema de navegacéo inercial (IRU);

b) guia lateral durante o segmento de aproximacéo perdida ou arremetida. Uma vez que
a manobra de arremetida tenha sido iniciada (por meio da ativagdo do TOGA ou
outro modo) o sistema de guia lateral de navegacédo deve permanecer no modo de
navegacao lateral a fim de garantir a trajetoria durante um segmento RF. Caso a
aeronave nao possua tal capacidade, os seguintes critérios se aplicam:
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i. caso a aeronave possua a capacidade de executar segmentos RF, a trajetoria
lateral apds o inicio da manobra de arremetida (levando em consideracdo um
segmento reto de no minimo 50 segundos até a DA) deve permanecer até um
grau dentro da trajetoria definida por um segmento reto até o ponto da DA; e

ii. o piloto deve ser capaz de acoplar o piloto automatico ou a funcéo direct to a fix
a 400 pés AGL; e

c) perda do sinal GNSS. Apds o inicio do procedimento de aproximacgédo perdida ou da
manobra de arremetida, a aeronave deve ser capaz de transferir o modo de navegacéo
automaticamente para outro que cumpra com o desempenho de navegacao requerida.
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Anexo 3 ao Apéndice | — Programa de treinamento
1. Introducéo.
1.1 O operador deve prover treinamento especifico para todos os envolvidos nas operagdes

RNP AR APCH (despachantes de voo, tripulantes, pessoal de manutenc¢éo, engenharia de
operacdes, etc.). O programa de treinamento deve prover detalhes suficientes sobre os
sistemas de navegacdo e os sistemas de controle de voo, de modo a permitir aos
tripulantes identificar falhas que afetem a capacidade RNP e a aplicacdo dos
procedimentos corretos. Os treinamentos requeridos devem conter também avaliacao
individual dos conhecimentos e habilidades adquiridas.

1.2 Treinamento aos tripulantes.

a) O operador é responsavel em adequar o programa de treinamento e seus manuais
para cada tipo de operacdo PBN que conduz, incluindo as especificidades dos
procedimentos e dos equipamentos, 0s requisitos regulatérios e a autorizacdo
concedida (EO ou LOA). Os tripulantes sé devem realizar operacdes para as quais ja
tenham concluido o referido treinamento com aproveitamento satisfatorio.

b) E valido considerar cenérios envolvendo procedimentos RNP AR APCH durante
treinamentos orientados para operagdes em rota (LOFT). O treinamento requerido
pode utilizar dispositivos de treinamento de voo ou simuladores de voo desde que
estes dispositivos reproduzam o equipamento do operador, as operacées pretendidas
e tenham a qualificacdo aprovada pela ANAC.

c) Operadores devem abordar as operacfes RNP AR APCH durantes os treinamentos
inicias, de transicao, requalificacdo, revalidacao, periddicos ou elevacao de nivel. A
habilidade de interpretar, entender e executar um procedimento RNP AR APCH deve
ser aferida durante uma avaliacdo inicial. O operador deve também desenvolver um
método de avaliacdo para garantir a manutengdo dos conhecimentos e habilidades,
avaliacdo recorrente.

d) O conteudo do treinamento envolvendo assuntos relativos a RNP AR APCH pode
ser integrado a outros curriculos de treinamento ou podem ser ministrados
separadamente.

1.3 O treinamento aos despachantes de voo deve incluir, no minimo, 0s seguintes aspectos:
a) caracteristicas e diferencas dos procedimentos RNP AR APCH;
b) requisitos regulatorios para a execu¢do dos procedimentos RNP AR APCH;

C) equipamentos necessarios e minimos para a execucdo de procedimentos RNP AR
APCH; e

d) desempenho da aeronave associada a execuc¢do dos procedimentos.

Notal: as informagOes detalhadas no item 1.3(a), (b) e (c) devem constar nos manuais de
treinamento ou manuais de procedimentos de DOVs.
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Nota 2:

2.1

Nota:

o0 DOV deve completar satisfatoriamente o curriculo de treinamento antes de assinar o
despacho de voos onde sdo previstos procedimentos RNP AR APCH.

Curriculo de solo

O curriculo de solo inicial para a capacitacdo em operacdes RNP AR APCH deve incluir
em seu conteudo os elementos abaixo especificados (o treinamento recorrente deve
revisar aspectos do treinamento inicial, prover atualizacBes e enfatizar aspectos
relevantes):

a) conceitos gerais. O treinamento deve abordar conceitos gerais e procedimentos
operacionais associados aos procedimentos RNP AR APCH. Deve ser abordado no
minimo os seguintes elementos:

I. definicdes de RNAV, RNP e RNP AR APCH,;
ii. diferencas entre RNAV e RNP;

iii. os tipos e caracteristicas de procedimentos RNP AR APCH e a familiarizacdo
com as cartas e publicacdes aeronauticas;

Iv. especificidades dos sistemas avidnicos;

V. modos de habilitar e desabilitar os modos de navegacéo;

vi. aprecisdo de navegacdo requerida para as diferentes fases do procedimento;
vii. utilizacdo das ferramentas de predicéo;

viii. condicOes e procedimentos para abandonar a execucdo de um procedimento
RNP AR APCH,;

ix. determinacgéo da validade do banco de dados e a confirmacdo dos dados;

X. explicacBes sobre os diferentes componentes que contribuem para os erros do
sistema e suas caracteristicas; e

xi. compensacao de temperatura. Tripulacdes que operam sistemas aviénicos com
a funcdo de compensacéo de temperatura devem ser alertadas a desconsiderar 0s
limites de altas temperaturas expressos nas cartas IAL. Porém o treinamento
deve enfatizar que o referido sistema ndo substitui a compensagédo para baixas
temperaturas;

pilotos sdo responsaveis por todas as correcdes de altura/altitude envolvendo baixas
temperaturas incluindo restricbes no segmento de aproximacdo perdida, IAF, FAF e
DA/DH, etc.

b) comunicagdo e coordenacdo com 6rgdos ATC. O treinamento de solo deve abordar
as especificidades dos procedimentos RNP AR APCH, bem como prover orientacdes
de abandono do procedimento em caso de perda da capacidade de navegacao;
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componentes dos sistemas de navegacao, controles, indicagOes, alertas e limitagoes;

procedimentos detalhados do AFM. Os procedimentos normais e de contingéncia
detalhados no AFM ou outro manual aprovado devem ser abordados durante o
curriculo de solo; e

MEL. A tripulacdo deve estar familiarizada com os procedimentos e equipamentos
que suportam as operacdes RNP AR APCH.

3. Curriculo de voo

3.1 O curriculo de treinamento de voo deve garantir a execucdo apropriada dos
procedimentos RNP AR APCH de acordo com as orientagdes do fabricante. O
treinamento de voo pode ser realizado em simuladores de voo ou outro dispositivo
aprovado e deve conter os seguintes elementos:

a) procedimentos para ajuste e cheque cruzado dos altimetros antes de iniciar o
segmento de aproximacao final;

b) utilizacdo do radar, EGPWS, TAWS ou outro avibnico que auxilie no monitoramento
da trajetdria ou livramento de obstaculos e formagdes meteoroldgicas;

c) os efeitos do vento no desempenho da aeronave e suas limitacGes operacionais;

d) os efeitos da velocidade da aeronave em relacéo ao solo, ground speed e do angulo
de inclinacdo nos procedimentos RNP AR APCH;

e) briefings concisos e completos e a importancia da utilizacdo dos conceitos de CRM;

f) alerta sobre a insercdo de dados e a utilizacdo de valor RNP ndo condizente com o
segmento a ser voado;

g) requisitos de desempenho para o acoplamento do FD e AP nos segmentos onde o
valor de RNP requerido é inferior a 0.3;

h) a importancia da configuracdo apropriada de modo a cumprir com as restricdes de
velocidade do procedimento;

i) eventos que determinam o inicio de uma arremetida;

J) programacao e operacéo do FMC;

k) os efeitos do TOGA durante um segmento em curva,;

I) monitoramento do FTE e seus efeitos em caso de aproximacéo perdida;

m) perda do sinal de GNSS;

n) aspectos da mudanca do modo de atualizacdo modo de navegacéo para a navegacao
radio (VOR e DME);
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4.1

4.2

5.1

0) procedimentos de contingencia associados a perda da capacidade RNP durante uma
aproximacdo perdida; e

p) cada piloto deve completar no minimo 4 procedimentos utilizando as caracteristicas
aprovadas para o operador. No minimo um procedimento deve resultar em um pouso
completo e um procedimento deve resultar na execugdo de um procedimento de
aproximacéo perdida.

Moddulo de avaliacao

Todos os tripulantes antes de executarem procedimentos RNP AR APCH devem realizar
avaliacdo inicial dos conhecimentos tedricos e padrdes operacionais a fim de concluir sua
qualificacdo. Esta avaliacdo deve ser completa e abranger as seguintes avaliacdes:

a) uma avaliacdo realizada por um examinador credenciado ou inspetor de operacgdes
utilizando um simulador ou um dispositivo de treinamento aprovado; ou

b) uma avaliacéo realizada por um examinador credenciado ou inspetor de operacoes
durante as operagdes em rota, podendo ser realizada durante exame em rota.

Elementos a serem avaliados:

a) aplicacdo da atualizacdo de posicdo por meio de sinais de radio (DME/DME e
VOR/DME);

b) habilidade em manutencdo dos perfis verticais e laterais e utilizacdo dos
procedimentos apropriados quando extrapolados tais limites;

c) demonstracdo da habilidade de interpretar as informacdes de predicao;

d) procedimentos de configuragdo de FMS, radar, EGPWS, etc.;

e) demonstrar as habilidades durante o briefing e execuc¢do das listas de verificacdes;
f) demonstrar a capacidade durante os procedimentos de aproximagéo perdida;

g) demonstrar acuracidade na manutencdo das restricbes de velocidades e angulo de
inclinacdo;

h) demonstrar conhecimento das cartas de aproximacao, IAC e listas de verificacoes;
i) demonstrar habilidade na manutengédo de aproximacdes estabilizadas;

j) demonstrar conhecimentos dos limites de desvio vertical e 0 monitoramento da
trajetdria vertical.

Treinamento recorrente

No curriculo de treinamento recorrente o operador deve prover treinamento e avaliacéo
levando em consideragéo aspectos relevantes dos procedimentos RNP AR APCH.
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5.2 Cada piloto deve ser avaliado durante a execucdo de pelo menos um procedimentos RNP
AR APCH na funcdo de PF e um procedimento na funcdo PNF, das quais uma
aproximagcéo resulte num procedimento de aproximacao perdida.

Origem: SPO < 92/101
AGENCIA NACIONAL
" ANAC s



27/11/2015 1S n°91-001
Revisdo D

Anexo 4 ao Apéndice | — Programa de monitoramento das opera¢ées RNP AR APCH

1. O operador deve desenvolver um programa de monitoramento a fim de assegurar
conformidade com esta IS e identificar tendéncias de degradacdo de desempenho. O
programa deve abranger no minimo os seguintes dados:

a) numero total de procedimentos RNP AR APCH executados;

b) ndmero de aproximacOes satisfatorias realizada por modelo de aeronave (a
aproximacdo e considerada satisfatoria caso ocorra sem nenhum tipo de
anormalidade nos sistemas de navegacdo ou orientagéo);

c) detalhamento das aproximac@es ndo satisfatorias, como:

i. UNABLE REQ NAV PERF, NAV ACCUR DOWNGRAD ou outros alertas
durante a execugéo dos procedimentos;

ii. desvios laterais ou verticais excessivos;
iii. alertas de EGPWS/TAWS,;

iv. erros de dados de navegacdo; e

v. reportes de falhas dos tripulantes; e

d) comentarios dos tripulantes.
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Anexo 5 ao Apéndice | — Avaliagdo de seguranca de operag0des de voo - FOSA
1. Introducéo
1.1 O objetivo dos processos de aprovacao dos procedimentos RNP AR APCH ¢é garantir o

nivel de seguranca nas operacgdes. Tradicionalmente o nivel de seguranca aceitavel, TLS
- target level of safety, expressa um risco de colisdo de 107 por aproximacio. Para as
operacdes RNP AR APCH é empregado um método de avaliacdo denominada FOSA, que
busca manter o nivel de seguranca equivalente ao tradicional 107,

1.2 O objetivo é alcancado levando-se em consideracdo uma analise quantitativa e qualitativa
dos riscos, avaliacdo dos diversos sistemas da aeronave, procedimentos operacionais,
perigos, mitigacdes, ambiente operacional, etc.

1.3 O FOSA é desenvolvido levando-se em consideracdo as caracteristicas especificas da
aeronave, dos procedimentos operacionais, das caracteristicas e perfis das cartas de
aproximacdo, etc. Devido a sua complexidade e singularidade, € necessario profundo
conhecimento operacional para sua elaboracéo.

1.4 Um FOSA deve ser apresentado sempre que for identificada alguma caracteristica
especifica da aeronave ou do ambiente operacional que justifique a tomada de medidas
mitigadoras para a manutencgéo da seguranca nas operagoes. Essa avalicdo deve levar em
conta a interdependéncia dos aspectos relativos as caracteristicas da aeronave, dos
procedimentos operacionais, das cartas IAC, etc.

1.5 O FOSA é um elemento fundamental no processo de autorizacdo para operacbes RNP
AR APCH, ¢é associado a um ambiente especifico e a um o modelo de aeronave particular.

1.6 A diferenca significativa entre 0 FOSA e outras ferramentas de analises de risco consiste
em que esta metodologia aplica julgamentos técnicos baseados na combinagdo
quantitativa e qualitativa de caracteristicas da aeronave observadas em determinado

ambiente.
2. Documentos relacionados ao FOSA
2.1 O FOSA é parte da documentacdo requerida para aprovacdo das operacdes RNP AR

APCH. Com o proposito de subsidiar a elaboracdo deste documento é importante que
todos os aspectos do pacote de solicitagdo sejam considerados. Dessa forma, recomenda-
se a conclusdo ou a elaboracdo dos seguintes documentos antes ou paralelamente ao
FOSA:

a) capacidades e qualificacbes da aeronave;
b) caracteristicas dos procedimentos, espaco aéreo e opera¢des propostas;

c) identificacdo de eventuais caracteristicas especificas da aeronave, incluindo seu
desempenho;

d) descricdo do aerédromo e da infraestrutura;

e) caracteristicas locais do trafego aéreo;
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f) procedimentos de manutengéo;

g) procedimentos de despacho;

h) treinamentos;

i) procedimentos operacionais;

J) programas de manutencdo; e

k) MEL.
3. Elaboracéo do FOSA
3.1 O processo de elaboracdo do FOSA depende da formacéo de uma equipe que inclua:
a) operador (operacdes, despacho, manutencdo, seguranca de voo, sistema de qualidade,
etc.);
b) controle de trafego aéreo;
c) inspetores de operacbes da ANAC; e
d) especialistas para prover suporte técnico sobre os sistemas da aeronave.
3.2 O operador deve indicar uma pessoa responsavel para atuar como lider do projeto.
3.3 A equipe deve ter acesso irrestrito as informacoes.
3.4 Os passos para a elaboracdo do FOSA estdo consolidados no fluxograma abaixo.
Processo Elaboracdo FOSA
Identificacdo do cenéario
l A 4
Sistemnas da aeronave Determinagdo exposi¢do/risco
Caracteristicas do procedimento
Aeronavegabilidade . ¥ N
ATClinfraestrutura DGR g
Manutengéo/despacho v
Treinamento Review FOSA hazards and
Procedimentos operacionais mitigations for acceptability
Programa de monitoramento l
| Final FOSA & Revised
Ops, Procedures, etc.
Avaliacédo das lacunas e riscos
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3.5

4.1

4.2

4.3

Durante a preparacdo do FOSA, operador deve rever toda a documentacdo do pacote de
solicitacdo e demais informacdes relevantes, devem ser considerados:

a) requisitos operacionais e 0s objetivos;
b) ambiente das operacdes;

c) como que a aeronave se comporta frente as caracteristicas especificas do
procedimento;

d) as avaliagdes especificas dos sistemas e desempenho da aeronave;
e) infraestrutura e servicos disponiveis;

f) treinamento apropriado para todos os envolvidos (considerando controle de trafego
aéreo);

g) procedimentos operacionais; e

h) servigos de trafego aéreo.

Contetdo do FOSA

O FOSA para a conducdo de operacdes RNP AR APCH deve conter:
a) introducdo ou viséo global do processo;

b) descricdo da anélise de risco e os critérios utilizados;

c) descricdo das operacOes pretendidas;

d) identificacdo das areas de riscos e perigos associados;

e) mitigagdes dos riscos; e

f) conclusdes e recomendacoes.

O FOSA deve identificar as condicOes e perigos especificos associados a aeronave, seu
desempenho, servicos de navegacdo, procedimentos operacionais, etc. Em muitos casos
0s potenciais perigos ja foram identificados durante processos anteriores. Nestes casos as
analises anteriores devem ser consideradas na elaboracdo do FOSA a fim de auxiliar na
andlise do caso, evitar esforcos desnecessarios e reduzir a incidéncia de multi-mitigacoes
para um risco que possa requerer apenas uma mitigacao.

O FOSA utiliza metodos qualitativos e experiéncia operacional na andlise das
informacdes relevantes. A avaliacdo do grau de probabilidades e severidades deve
obedecer os critérios definidos na tabela abaixo:

Origem: SPO ' < 96/101
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SEVERIDADE
Nivel Consequéncia
e Equipamentos destruidos; e
e multiplas vitimas.
¢ Reducado significativa das margens de seguranca: dano fisico ou
carga de trabalho onde as condi¢bes impedem o desempenho das
Critico fungdes de forma precisa e completa;
e vérias vitimas ou ferimentos graves; e
e danos significativos aos equipamentos.
e Reducdo significativa das margens de seguranca: dano fisico ou
aumento na carga de trabalho onde as condicdes reduzem a
Significante capacidade de desempenhar suas fungdes de forma efetiva;
incidente grave; e
lesbes as pessoas.

Catastrofico

e Interferéncia;
L e limitacOes operacionais;
Pouco Significante ¢ pe A
e uso de procedimentos de emergéncia; e
e incidentes menores.
Desprezivel e Consequéncias leves.
PROBABILIDADE
Nivel Consequéncia
e E provavel que ocorra muitas vezes (tem ocorrido
Frequente P g (
frequentemente).
. e E provavel que ocorra algumas vezes (tem ocorrido com pouca
Ocasional provavel g g ( P
frequéncia).
Remoto e Improvavel, mas possivel que venha ocorrer (ocorre raramente).
. e Bastante improvavel rra (nd m notici nh
Improvavel astante improvavel que oco a (n&o se tem noticias que tenha
ocorrido).
Muito improvavel e Quase impossivel que ocorra.
4.4 E importante observar que determinado risco pode sofrer avaliacdes diferentes em FOSAs

distintos, visto que uma falha ou condicdo estd intimamente associada as condigdes
especificas das operacdes.

4.5 Os itens abaixo sao exemplos de condicGes frequentes associadas a operacdes especificas
gue devem ser consideradas na elaboracdo do FOSA.

451 Aeronave:

a) falhas nos sistemas de: navegacdo, de orientacdo de voo, instrumentos de voo
utilizados durante aproximacdo e aproximacdo perdida. (Exemplo: perda da
atualizagdo de posicdo pelo GNSS, falhas do receptor, AP indisponivel, falha no
FMS, etc.);

b) falhas nas indicagdes altimétricas ou air data systems (o risco pode ser mitigado com
procedimentos de cheques cruzados); e

Origem: SPO ' < 97/101
‘ AN AC ENR T



27/11/2015 1S n°91-001
Revisdo D

c) condicGes normais, anormais e emergéncias:

i. desempenho normal. As capacidades de navegacdo lateral e vertical sdo
especificas por equipamentos e traduzem a capacidade em situagdo onde todos
0s equipamentos e instrumentos operam normalmente em configuragdo normal,
enquanto falhas nos componentes s&o monitoradas por meio de procedimentos
operacionais; e

ii. desempenho degradado ou situagdo incomum. Durante a qualificagdo da
aeronave a capacidade de navegacao lateral e vertical é verificada considerando
falhas especificas. Adicionalmente outras situa¢fes incomuns devem ser
consideradas considerando falhas nos servicos ATC ou auxilios a navegacao,
procedimentos operacionais adotados pelo operador, ou caracteristicas da
operacdo. A capacidade de navegacdo deve ser atender ao valor de RNP
requerido ou RNP x 2. Quando o resultado das falhas ou condigdes néo estiver
dentro dos niveis aceitos para a continuidade das operacfes, devem ser
desenvolvidas medidas mitigatdrias ou estabelecidas limitagBes para a aeronave
e/ou tripulantes.

45.2 Desempenho da aeronave:

a) os procedimentos RNP AR APCH sdo desenvolvidos para desempenhos genéricos.
O resultado tende a ser conservativo em termos de margens de seguranca. Pardmetros
especificos devem ser avaliados em caso de desvios como angulo de inclinacao,
gradiente de subida, desempenho da aeronave, etc;

b) a qualificacdo da aeronave presume a configuracdo adequada em todas as fases do
procedimento. Deve ser levado em consideracdo desvios nas configuracdes relativas
a cada fase do procedimento, em especial desvios na configuracdo associadas aos
procedimentos de aproximacéo perdida (ex. falha de motor, falhas de controles de
V0o, etc.); e

c) falha no motor. Operadores devem desenvolver procedimentos e treinamentos
apropriados para mitigar os efeitos resultantes da falha de um motor incluindo o
desacoplamento do AP e condugédo do voo manual.

45.3 Servicos de navegacdo. A utilizacdo e a disponibilidade dos servigos de navegacdo sao
criticas na execucdo de procedimentos RNP AR APCH onde o valor de RNP é reduzido.
Sistemas de navegacado multissensores devem ser avaliados levando-se em consideragéo:

a) uso dos auxilios de navegacao fora dos limites de alcance ou no modo de teste (test
mode). Desenvolvimento de procedimentos para mitigar este risco; e

b) erros na base de dados de navegacdo. Procedimentos devem ser validados por meio
de um voo de validacdo especifico para cada operador e modelo de aeronave. O
operador deve estabelecer um processo para a manutengédo da validagdo dos dados
de navegacdo por meio de um processo de atualizacdo.

454 Consideragbes de ATC. E fundamental o envolvimento dos 6rgdos ATC na revisio e
implantacéo dos procedimentos RNP AR APCH. Neste cenario devem ser observados:
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455

4.5.6

457

b)

procedimentos e instrucOes para aeronaves que nao possuem ou estdo
impossibilitadas temporariamente a execucdo de procedimentos RNP AR APCH. E
responsabilidade do operador a ndo utilizagéo de tais procedimentos; e

0 6rgdo ATC deve prover orientacOes respeitando os limites de desempenho das
aeronaves e o livramento de obsticulos até que a aeronave se encontre estabilizada
no procedimento. As aeronaves ndo devem ser vetoradas para fixos associados a
segmentos em curva.

Procedimentos operacionais. As operacdes RNP AR APCH estao intimamente ligadas ao
aumento da confianga nos recursos automatizados da aeronave contribuindo para a
reducdo da exposicao ao erro humano. Na elaboracdo do FOSA, no minimo os aspectos
abaixo devem ser considerados:

a)

b)

f)

ajuste de altimetro incorreto. Existe procedimento para insercdo e cheques cruzados
dos ajustes barométricos?;

selecdo incorreta do procedimento. EXiste procedimento para verificacdo do
procedimento selecionado e aderéncia as publicacdes aeronauticas?;

selecdo do modo de controles de voo. Existe procedimento para garantir a selecdo
correta do modo de controles de voo e um procedimento independente para monitorar
desvios de trajetoria?;

selecdo incorreta do valor de RNP. Existe procedimento para averiguacéo da correta
insercdo dos valores de RNP conforme publicado nas cartas aeronauticas?;

procedimentos de aproximacéo perdida. Foram avaliados os procedimentos e riscos
associados a uma arremetida na DA(H) ou abaixo dela?; e

condicBes meteorolégicas desfavoraveis. Quais 0s riscos associados a uma eventual
degradacdo da visibilidade e seus efeitos?

Condicdes especificas:

a)

b)

c)

componente de vento de cauda. Velocidades excedidas durante um segmento RF
pode resultar na impossibilidade de manutencdo da trajetoria desejada. Esta
caracteristica deve ser considerada considerando uma variagdo no angulo de
inclinag&o de 5 graus bem como os procedimentos operacionais relacionados;

componentes de vento cruzado e seus efeitos no FTE. Considerar procedimentos
operacionais para monitorar os desvios limites; e

efeitos de temperaturas extremas nas indicacdes de altitude barométrica. Considerar
temperaturas elevadas e baixas.

Efeitos dos procedimentos propostos e medidas mitigadoras. Durante a avaliagcdo de
condigdes de riscos algumas situacdes podem indicar probabilidade ou riscos em niveis
inaceitaveis. A equipe responsavel pela elaboragdo do FOSA deve identificar medidas
mitigadoras capazes de reduzir a exposicao e as consequéncias dos riscos de tal maneira
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que seja atingido niveis aceitaveis de seguranca de voo. Os seguintes aspectos devem ser
considerados:

a)

b)

c)

d)

e)

quais os efeitos para os servicos ATC, despacho, manutencdo, procedimentos
operacionais, etc.?;

existe procedimento operacional ou limitacdo da aeronave que impossibilita ou
dificulte a execucdo do procedimento?;

como a base de certificacdo é aplicada nas operacGes pretendidas (ex.: a capacidade
e as funcionalidades do sistema de navegacéo estdo em niveis iguais ou superiores as
requeridas pelo procedimento)?;

como as condicBes anormais e de emergéncia foram consideradas no
desenvolvimento do procedimento, na qualificagcdo da aeronave e nos procedimentos
operacionais?; e

a interrupcdo da execucgéo do procedimento.

4.5.8 As situacdes de perigo devem ser resumidas e agrupadas com os riscos, probabilidade e
as medidas mitigadoras associadas. Todos os fatores significativos devem ser destacados
na apresentacdo do FOSA.

45.9 O Apéndice 9 da AC 91-009, publicada pelo SRVSOP, disponibiliza um exemplo de
FOSA, que pode ser utilizado como referéncia para a elaboracdo de um FOSA especifico.
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APENDICE J - MODELO DE SOLICITACAO FORMAL

A Superintendéncia de Padrdes Operacionais
Agéncia Nacional de Aviagédo Civil - ANAC
Setor Comercial Sul - Quadra 09 - Lote C - Ed. Parque Cidade Corporate - Torre A
CEP 70308-200 - Brasilia/DF

Prezado Senhor Superintendente de Padrdes Operacionais,

A [nome do operador aéreo] vem por meio da presente carta solicitar a autorizacdo para
conducéo das operacdes [relacdo das operacdes PBN pleiteadas pelo operador].

As seguintes aeronaves de nossa frota cumprem com os critérios estabelecidos pela Instrucéo
Suplementar 91-001 para a execucao das operacgdes das quais solicitamos autorizagao:

Solicitacdo de Aprovacao de Operacdes PBN - Relacédo de Aeronaves

APCH

QPRI 20 Fabricante Modelo / Série Marcas Equipamentos de Navegagao
Requeridas
Preencher com  as Informar o | Indicar o modelo mgcrlggar a?g
especificagcbes  das fabricante elou  série  da | quais aerongves Listar 0os equipamentos de
operagdes PBN que o o q - navegagdo por nome, tipo, modelo,
operador pleiteia a da(s) aeronave/familia da frota deseja a fabricante e quantidade instalada
perador p aeronave(s) de aeronaves autorizacgdo g '
autorizacéo indicada
PR-ABC, PR-
RNAV 5, RNP 1 e . ! 3 ADIRU Honeywell
RNP APCH Boeing B737-800 é\\/(VZE ¢ PR-| 2 VOR/DME Rockwell Collins
3 ADIRU Honeywell-HG2030
RNP 10 e RNAV 5 | Airbus A330 e A340 Toda a frota 5 \éﬁ/ﬁz ';g‘é'i"v‘\’/ee'l'l %%'I'I'i'fs
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

2 VOR Honeywell
2 DME Honeywell

*Para operac¢des RNAV 10 (RNP 10) € 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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