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Introduccién

Este documento tiene como objetivo detallar las actividades del Proyecto de Implantacion de la
Navegacion Basada en la Performance, Operaciones En Ruta, en la Region Sudamericana, en Corto
Plazo, con la aplicacion de la RNAV-5. Ademas, el documento especifica los resultados que deberan ser
obtenidos en cada una de las actividades del plan.

Las actividades del proyecto PBN para Operaciones en Ruta, en la Region SAM, seran
desarrolladas por el proyecto RLA 06/901, con el suporte de los Estados y Organismos Internacionales. El
Proyecto 99/901 ofrecera soporte en la parte relacionada a la capacidad de navegacion de la flota, asi
como en la documentacion de aprobacion de aeronaves y operadores.

El Plan de Accion para Operaciones en Ruta en Corto Plazo se muestra en el Adjunto 1.



Implantacion PBN — Operaciones en Ruta — Corto Plazo

1. Concepto de Espacio Aéreo

El Concepto de Espacio Aéreo proporciona el esquema de las operaciones dentro de un
espacio aéreo y es desarrollado para satisfacer los objetivos estratégicos explicitos, tales como la mejora
de la seguridad operacional, adecuacién de los servicios suministrados al aumento del trafico aéreo, la
capacidad de mitigacién del impacto ambiental, etc. EI concepto del espacio aéreo debe incluir detalles
de la organizacion practica del espacio aéreo, basandose en las caracteristicas de sus usuarios, asi como en
la infraestructura CNS / ATM disponible o a implantar. Mayores detalles sobre Concepto de Espacio
Aéreo pueden ser encontrados en el Manual PBN, Volumen I, capitulo 2.

1.1 Establecer y priorizar los objetivos estratégicos (seguridad operacional, eficiencia, medio
ambiente, etc).

La implantacion de la RNAV-5 en la Region SAM atenderd, principalmente, a los
siguientes Objetivos Estratégicos:

a) Seguridad Operacional — Actualmente no existe un proceso formal de
certificacion de la aeronavegabilidad y aprobacién operacional para el vuelo en
las rutas RNAV de la Region SAM. La aplicacion de la RNAV-5, que es la
especificacion de navegacion menos exigente, en términos de equipos de bordo,
permitira una formalizacién y armonizacién del empleo de la RNAV en las rutas
RNAV nuevas y existentes, asi como las condiciones necesarias para una
completa reestructuracion de la red de rutas. De esa forma, serd posible
desarrollar una red de rutas menos compleja, reduciendo la carga de trabajo del
controlador y, en consecuencia, aumentando la seguridad operacional.

b) Capacidad — Teniendo en cuenta la reduccién de la complejidad del espacio aéreo
y la consecuente disminucion de la carga de trabajo del controlador, habra un
aumento de la capacidad ATC de los sectores, permitiendo el vuelo de una mayor
namero de aeronaves.

C) Costo-efectividad — La implantacién de la PBN permitir4 que un mayor nimero
de aeronave vuele en sus perfiles 6ptimos de vuelo, ofreciendo a los usuarios una
mejor relacién costo-efectividad.

d) Eficiencia — La aplicacién de la RNAV-5 llevard a una mejor eficiencia
operacional, teniendo en cuenta que permitira:
v Mejorias en la gestidn del espacio aéreo, a través del re-posicionamiento
de las intersecciones.
v Mejor empleo del espacio aéreo disponible, por medio de un estructura
de rutas que permita el establecimiento de:
o] Rutas méas directas (dobles y paralelas, si necesario) para
acomodar un mayor flujo de transito aéreo
o] Ruta de “bypass” para aeronaves que sobrevuelan TMA de alta
densidad de transito aéreo.
o Rutas alternativas o de contingencias
o Establecimiento de posiciones 6ptimas de esperas en vuelo.

o] Rutas optimizadas de alimentacién



9)

h)

4 Reduccién en las distancias voladas, resultando en economia de
combustible.
v Reduccion del nimero de radio-ayudas a la navegacion.

Proteccion al Medio Ambiente — En consecuencia del incremento en la eficiencia
y del ahorro de combustible, habré una reduccion en la emision de gases nocivos
en la atmosfera. Ademas, la aplicacién de procedimientos especificos pueden
contribuir para la reduccion del ruido aeronautico (ex. Continuous Descent
Approach — CDA).

Acceso y Equidad — La implantacion de la PBN no deberd impedir el vuelo de
aeronaves no aprobadas en determinado espacio aéreo, a menos que sea
absolutamente necesario, en funcion de la densidad de transito aéreo. De esa
forma, se espera que el acceso y la equidad sean atendidos.

Interoperabilidad Global — La aplicacion de la RNAV, conforme el previsto en el
Manual PBN, garantizara la interoperabilidad global, a través de la aplicacién de
las especificaciones de navegacion estandares, evitando la necesidad de
obtencion de varias aprobaciones de aeronaves y operadores para volar en
espacios que utilizan la misma aplicacion de navegacion.

Participacion de la Comunidad ATM - El éxito de la implantacion PBN
dependera de una efectiva participacion de la comunidad ATM, con miras a
garantizar que se atiende a los requerimientos operacionales de los diversos
usuarios del espacio aéreo, asi como de los proveedores de servicio.

Before B-RNAY After B-RMAY
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+ Bi-directional routes + Uni=directional routes
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1.2. Recopilar datos de transito aéreo para entender los flujos de transito aéreo en un espacio
aereo en particular

Los flujos de transito principales ya son atendidos por rutas RNAV nacionales e
internacionales. Sin embargo, los operadores de aeronaves contintan solicitando nuevas rutas RNAV, que
deben ser evaluadas desde el punto de vista de su aplicacion, a fin de que sea posible privilegiar los flujos
de transito aéreo principales. Es importante observar que la composicién y mezcla de rutas RNAV y no
RNAV torna el espacio aéreo complejo e impide una mejor gestion del transito aéreo en la Regién SAM.
El proceso de optimizacion de la red de rutas debe ser iniciado con la eliminacion de las rutas no
utilizadas y de las rutas “convencionales”, dependiendo del andlisis de la capacidad de navegacion de la
flota, que sera considerada en el parrafo siguiente. Simultdneamente con la estrategia de implantacion,
eliminacion y realineacién de las rutas, debera ser iniciado una actividad de completa reestructuracion de
la red de rutas de la regiébn SAM. Esa actividad exigird una conformacion de una base de datos de
movimientos de aeronaves, a fin de determinar, con precision los flujos de transito aéreo de la region.

En el Adjunto 2 se muestra las graficas de la utilizacion de las principales rutas ATS en
la Region, por FIR. En el Adjunto 3 se presenta las graficas de los pares de ciudades con la mayor
cantidad de vuelos, por FIR. La muestra de transito aéreo empleada para la elaboracidon de las graficas fue
la correspondiente a la recopilacion de datos de la CARSAMMA, en el periodo del 13 al 28 de Enero de
2008, para fin de la Evaluacion de la Seguridad RVSM. De esa manera, solamente fueron considerados
los vuelos entre FL 290 y 410. La informacion completa puede ser obtenida en la pagina WEB de la
Oficina SAM.

1.3. Analizar la capacidad de navegacion de la flota

La OACI esta desarrollando un sistema de registro global de certificados de operadores y
las especificaciones operativas correspondientes. Ese registro permitird el acceso a la informacion de
cuales son las especificaciones operativas de cualquier aeronave comercial a que esta autorizada a
realizar. Ese registro esta previsto para ser finalizado en 5 afos.

Teniendo en cuenta las necesidades especificas de la Region SAM, ser4 necesario
conformar una base de datos regional PBN, antes del plazo establecido por la OACI, a fin de posibilitar la
verificacion de la capacidad PBN de las aeronaves, a partir del registro de cada aeronave que opera en la
region.

Para la conformacion de la base de datos arriba mencionada, debera ser realizada una
encuesta, a fin de posibilitar que las Autoridades de Aviacion Civil (AAC) obtengan las informaciones
necesarias.

Las AAC deberan completar la encuesta por fases, teniendo en cuenta la complejidad de
buscar informacion PBN de todas las aeronaves que operan en la Region SAM. Esa encuesta debera
incluir una tabla especifica para cada Especificacion de Navegacién, que posibilite una consulta facil y
directa de los operadores de aeronaves, para determinar si una determinada aeronave es elegible para una
determinada Especificacion de Navegacion, solamente a través de la lista de avidnica instalada. Un
ejemplo  de la lista utilizada por la FAA  puede ser encontrada en
http://www.faa.gov/about/office_org/headquarters_offices/avs/offices/afs/afs400/afs470/media/AC90-
100compliance.xls, que se aplica a las especificaciones de navegaciéon RNAV 1y 2.



http://www.faa.gov/about/office_org/headquarters_offices/avs/offices/afs/afs400/afs470/media/AC90-100compliance.xls
http://www.faa.gov/about/office_org/headquarters_offices/avs/offices/afs/afs400/afs470/media/AC90-100compliance.xls

A partir de la conformacion de la Base de Datos de Aprobacion PBN de Aeronaves y
Operadores, serd necesario confrontarla con el movimiento de transito aéreo de la regién, a fin de
determinar el nimero/porcentaje de operaciones que serian realizadas por aeronaves aprobadas para cada
una de las especificaciones de navegacion que se espera aplicar en corto plazo (RNAV-5, RNAV-1, RNP-
APCH). De esa manera, sera posible determinar la viabilidad de su implantacion. Las gréficas de
distribucion del movimiento de transito aéreo, de los principales operadores y tipos de aeronaves, por
FIR, se incluye como Adjunto 5. La informacién considerada también fue de la CARSAMMA, en el
periodo de 13 al 28 de enero del 2008. La informacién completa puede ser obtenida en la pagina WEB de
la Oficina SAM.

1.4. Analizar la infraestructura de comunicacién, navegacion (VOR, DME) y vigilancia en
tierra para las especificaciones de navegacién, para atender a la Especificacion de Navegacion y al modo
de reversion de navegacion.

La infraestructura de comunicacion, navegacion (VOR, DME) y vigilancia en tierra es
fundamental para la RNAV-5, tanto para permitir la aplicacion de dicha especificacion de navegacion,
como para garantizar el modo de reversion de navegacion, en caso de pérdida de la sefial GNSS, teniendo
en cuenta que:

a) El nivel minimo de disponibilidad e integridad requerido puede ser atendido por
la instalacion de un sélo sistema RNAV, compuesto por uno 0 mas Sensores,
computadora RNAV, “control display unit” y navigation display (HSI, CDlI, etc).
Esto es aceptable desde que el sistema sea monitoreado por la tripulacion y que
en el evento de falla del sistema, la aeronave tenga la capacidad de navegar con
base en sistemas de navegacion ubicados en tierra (VOR, DME). Asi las
aeronaves deben volar dentro del volumen de servicio de uno de los sistemas de
navegacion ubicados en tierra, a fin de permitir la reversion del modo de
navegacion para un sistema “convencional”, en caso de necesidad de
preservacion de la seguridad operacional.

b) Al tratarse de una especificacion RNAV, que no exige sistemas de monitoreo y
alerta de performance a bordo de la aeronave, el empleo de vigilancia ATS puede
mitigar el requerimiento de un mayor espaciamiento entre rutas, con el objetivo
de subsanar eventuales fallas de los sistemas de navegacion, no detectados por la
tripulacion de vuelo.

C) La comunicacién directa entre controlador y piloto también es requerimiento
fundamental para la implantacion de la RNAV-5, teniendo en cuenta que por los
motivos explicados en “a” y “b” anteriores, la reversion para otro sistema de
navegacion y/o la observacién por el controlador de una eventual “salida” de la
aeronave de su trayectoria prevista, har necesario un contacto inmediato entre
controlador y piloto.

Serd necesaria una evaluacion completa de la infraestructura de VOR/DME vy
DME/DME, con el fin de verificar si es posible aplicar la especificacion de navegacion RNAV-5, con el
empleo de VOR/DME y/o DME/DME. La informacion actualmente disponible no permite ese andlisis. Es
importante resaltar que en los espacios aéreos en que dicha cobertura no esté disponible, la RNAV-5
podré ser aplicada con el empleo del GNSS y del INS, sendo este dltimo limitado a 2 horas de vuelo sin
actualizacion del sistema.



1.5. Optimizar la estructura del espacio aéreo, a través de la reorganizacion de la red de rutas
0 por la implantacion de nuevas rutas basandose en los objetivos estratégicos del Concepto de Espacio
Aéreo, considerando “Airspace Modeling”, Simulaciones ATC (tiempo acelerado y/o tiempo real), “live
trials”, etc.

La optimizacion de la estructura del espacio aéreo, a través de una reorganizacion
completa de la red de rutas es la estrategia que va garantizar la eficiencia de las operaciones en ruta en la
Region SAM. Sin embargo, esa estrategia no puede ser realizada en corto plazo, teniendo en cuenta la
complejidad y extension de la red de rutas. De esa forma, una estrategia en corto plazo debe ser la
optimizacién de la red existente, a través de la implantacién de nuevas ruta y, principalmente, la
eliminacion de las rutas RNAV o “convencionales” no utilizadas. A partir del anlisis de la capacidad de
navegacion de la flota de aeronaves y de la infraestructura CNS, el SAM/IG podra recomendar la
aplicacién de la RNAV-5 en forma excluyente, en un volumen de espacio aéreo, por ejemplo, entre FL
290 y FL 410. En el caso que esa aplicacion sea posible, sera consecuentemente también posible eliminar
las rutas “convencionales” existentes e implantar nuevas rutas RNAV en mayor cantidad, a fin de sustituir
las rutas eliminadas, asi como hacer una revision completa de las rutas RNAV existentes. Para lograr
éxito en esa nueva estructura de rutas, sera necesario el establecimiento de puntos bien definidos de salida
y llegada en las principales TMA de la Regidn, con el fin de privilegiar los flujos de transito méas
importantes.

En el caso de una reestructuracién completa de la red de rutas, el proyecto RLA 06/901
debera considerar las siguientes herramientas:

a) “airspace modeling”;

b) Simulacién en Tiempo Acelerado (FTS);
C) Simulacién en Tiempo Real (RTS);

d) “live ATC trials”

Para modificaciones sencillas del espacio aéreo, por ejemplo: la implantacion de una ruta
RNAV, el empleo de esas herramientas no es necesario. Para cambios complejos en el espacio aéreo, el
empleo de las mencionadas herramientas puede proveer informacién esencial para garantizar la eficiencia
y la seguridad operacional. Mayores informaciones sobre esas herramientas pueden ser encontradas en el
Manual PBN, Volumen I, parte “B”, punto 4.3.2.

La reorganizacion de la estructura de rutas y/o la implantacion, realineacion o
eliminacion de las rutas RNAV debe considerar una metodologia especifica, establecida en el
documento Guia para Implantacién de Rutas RNAV en las Regiones CAR/SAM, aprobada por la
conclusion 12/7 del GREPECAS/12.

La implantacion de rutas exige el establecimiento del espaciamiento de rutas (“route
spacing”) y de separacion entre aeronaves. En ese sentido, serd necesario contratar expertos para la
evaluacion necesaria o aplicar un andlisis comparativo, por ejemplo, con otros espacios aéreos. En
Europa, los estudios realizados llevaron a los siguientes valores de espaciamiento de ruta:

a) Sin carga de trabajo adicional para el controlador de transito aéreo:
v 18 NM para rutas bidireccionales;
v 16.5 NM para rutas unidireccionales; y
v 15 NM si las aeronaves en las rutas adyacentes (direcciones opuestas) no

emplean los mismos niveles de crucero y el porcentaje de subidas y
descensos es de 40% o menor.



b) Una reduccion en el espaciamiento de rutas para 10-15 NM es posible, desde que
sea factible hacer un monitoreo a través de la vigilancia ATS y la capacidad de
intervencion del ATC este disponible.

C) Donde la aplicacion de un espaciamiento reducido fue considerado, fue necesario
obtener datos para establecer la performance RNAV en las rutas RNAV-5 en
Europa.

Los requerimientos de aprobacion RNAV-5 permitiran que la mayoria de las aeronaves
equipadas con sistemas RNAV sea capaz de atender los requisitos de aprobacion. El empleo de la RNAV-
5 no exige base de datos de navegacion y no especifica el cumplimiento de la ARINC 424 “leg types”. La
Especificacién de Navegacion RNAV-5 no atiende a los requerimientos para operaciones RNAV en TMA
complejas. EI empleo de la RNAV-5 serda posible por encima de la MSA, dependiendo de los
requerimiento de espaciamiento entre trayectorias en las TMA involucradas. El objetivo de los requisitos
RNAV-5 es establecer la capacidad RNAV lo mas pronto posible, sin que sea necesario cambios
significativos en los equipos de bordo para la mayoria de las aeronaves.

2. Desarrollar un plan de medicion de la performance, incluyendo emisiones de gas,
seguridad operacional, eficiencia, etc.

La Gestion de Transito Aéreo basada en Performance es estructurada en base al principio
que las expectativas de la comunidad ATM podran ser mejor atendidas por medio de la cuantificacion de
esas necesidades. Debera ser, entonces, establecido un conjunto de objetivos, metas y indicadores de
performance, que permita justificar, de forma objetiva, los proyectos que se orientan a la implantacion de
mejoras de performance del sistema de gestion de transito aéreo.

El estimado de la performance futura del sistema ATM sera fundamental para orientar el
proceso de planificacion de las mejoras que seran implementadas. Las iniciativas de investigacion y
desarrollo deben ser organizadas a fin de propiciar el analisis del riesgo para las siguientes situaciones:

a) consecuencias de mantener el status actual del sistema ATM, sin efectuar
cualquier cambio. En ese caso, el sistema ATM estaria sujeto a los cambios
fuera del campo de actuacién del proveedor del servicio, tales como: crecimiento
del transito aéreo, cambios en la composicion de la flota, etc.; y

b) consecuencias de la implantacion de cambios que no proporcionen la mejora
pretendida en la performance del sistema, dejando de atender las metas
establecidas de performance.

En el caso de implantaciones sencillas, como es el caso de una ruta RNAV, las Areas de
Performance Principales (KPA) involucradas son la seguridad operacional, la eficiencia y la proteccion al
medio ambiente. La seguridad operacional puede ser medida de una manera cualitativa, por medio de un
“caso de seguridad operacional” (safety case). Esa posibilidad sera mejor descrita en el punto especifico
de Evaluacion de la Seguridad. La eficiencia y la proteccion al medio ambiente estan intrinsecamente
relacionadas, teniendo en cuenta que un aumento en la eficiencia normalmente resulta en una reduccion
en el consumo de combustible, propiciando una reduccion en la cantidad de emisiones de gases en la
atmosfera. Como minimo, la implantacién de las rutas RNAV deben medir la expectativa de ahorro de
tiempo de vuelo y de combustible. Es importante resaltar que no siempre la implantacién de una ruta
RNAV resultard en una reduccion en el tiempo de vuelo, teniendo en cuenta que el objetivo de su
implantacion puede ser, por ejemplo, la simplificacion de los flujos de entrada y salida de una TMA,
propiciando una menor carga de trabajo para los controladores de transito aéreo y, en consecuencia, una



mayor capacidad ATC. En ese caso puede ser posible también que una ruta mas larga propicie las
condiciones necesarias para el empleo de los procedimientos “de aproximacion de descenso continuo”
(Continuous Descent Approach) (CDA).

En las implantaciones mas complejas, por ejemplo, una completa reestructuracion de la
red de rutas, la evaluacion de la performance normalmente dependera del empleo de herramientas
especificas, tales como la Simulacion en Tiempo Acelerado (FTS), porque sera necesaria una evaluacion
completa del sistema, de forma integrada, que dificultaria una evaluacién “manual”. Asi, en caso que el
SAM/IG decida por la completa reestructuracion de la red de ruta, serd necesario el andlisis de
alternativas para emplear las herramientas de evaluacion necesarias.

Como minimo, la implantacién PBN debe considerar el ahorro en términos de tiempo de
vuelo y consumo de combustible, asi como la reduccion de emision de gases nocivos en la atmosfera.
IATA ha desarrollado una planilla de calculo de ahorro de combustible, que puede ser aplicado para
medir la performance del sistema. Esta planilla puede ser obtenida en la Pagina WEB de la Oficina SAM.

3. Evaluacién de la seguridad operacional

3.1. Determinar qué metodologia serd usada para evaluar la seguridad en el espacio aéreo y
espaciamiento de rutas, dependiendo de la especificacion de la navegacion, considerando el modelo de
espacio aéreo, simulaciones ATC (tiempo acelerado y/o tiempo real), pruebas en vivo, etc.

La metodologia de evaluaciéon de seguridad del espacio aéreo puede ser cuantitativa o
cualitativa. Un ejemplo de método cuantitativo es la evaluacion de la seguridad aplicada a la implantacion
y post-implantacion de la RVSM. Esos métodos cuantitativos son basados en Modelo de Riesgo de
Colision (CRM) y necesitan del empleo de expertos en areas especificas, tales como Estadistica y
Matematica. La evaluacion de la seguridad para la aplicacion de la PBN en Ruta estard a cargo de la
CARSAMMA. Sin embargo, esa evaluacion de seguridad solamente se justificaria en caso de grandes
cambios en el espacio aéreo, tales como una completa reestructuracion de la red de rutas en un volumen
significativo de espacio aéreo. Ejemplos de Modelos de Riesgo de Colisién empleados en el analisis de
seguridad pueden ser encontrados en el DOC 9689 — Manual sobre Metodologia de Planificacion para
Determinacion de Minimas de Separacion.

Para la implantacion de rutas aisladas seria mas conveniente una evaluacion cualitativa,
basada en el juicio operacional. Ese tipo de evaluacion debe ser documentada, a través de un “safety
case”, basado en la metodologia SMS. Un ejemplo de empleo sistematizado de esa metodologia es el
Doc. 9859, Manual de Gestidn de la Seguridad Operacional de la OACI y el Doc CAP 760 (Guidance on
the Conduct of Hazard Identification, Risk Assessment and the Production of Safety Cases), del Reino
Unido. Este dltimo documento pode ser encontrado en la siguiente direccion de la WEB:
http://www.caa.co.uk/docs/33/CAP760.PDF

Otro tema a ser considerado es la necesidad de calculo del “espaciamiento de rutas”
basado en las caracteristicas especificas de un determinado espacio aéreo, tales como la “frecuencia de
paso” (passing frequency), volumen de transito aéreo, desvios laterales, etc. Ese método es basado en
métodos cuantitativos, empledndose CRM.


http://www.caa.co.uk/docs/33/CAP760.PDF

3.2. Preparar un programa de recoleccion de datos para la evaluacion de la seguridad
operacional en el espacio aéreo.

Para la preparacion del programa de recoleccién de datos, el SAM/IG debera decidir por
la estrategia de evaluacién de seguridad, teniendo en cuenta si la evaluacion sera cuantitativa o
cualitativa. En el caso de una completa reestructuracion de la red de rutas, CARSAMMA debera indicar
los datos necesarios para la evaluacion de seguridad y/o determinacion del espaciamiento de rutas
aplicable en la Region SAM.

3.3. Preparar evaluacion preliminar de la seguridad operacional en el espacio aéreo.

La evaluacion preliminar de la seguridad operacional debera ser finalizada antes de la
fecha de implantacion, a fin de garantizar las condiciones necesarias para el inicio de la fase pre-
operacional, normalmente por un plazo de un afio.

3.4. Preparar evaluacion final de la seguridad operacional en el espacio aéreo

La evaluacion final de la seguridad operacional, normalmente es realizada un afio
después de la implantacion, lo que garantizara el inicio de la fase operacional de una ruta o de la red de
rutas.

4. Establecer un proceso de toma de decisiones en colaboracién (CDM)

El proceso de toma de decisiones en colaboracion tiene como objetivo garantizar que
todos los actores involucrados en el proceso de implantacion participen en las fases del proyecto,
garantizando transparencia y adecuacion a los intereses de todos los usuarios y proveedores de servicio.

4.1. Coordinar necesidades de planificacion e implementacion con los proveedores de servicio
de navegacion aérea, aeropuertos, reguladores, usuarios, operadores de aeronaves y autoridades militares

Las reuniones SAM/IG coordinan la mayoria de las necesidades de planificacion e
implementacion, teniendo en cuenta la participacion de las mayoria de lo actores que deben participar del
proceso. Sin embargo, los Estados participantes deben asegurar que los intereses de los actores que no son
representados en las reuniones SAM/IG sean también considerados en la planificacion y implantacion,
por ejemplo, aviacion general, vuelos militares, proveedores de servicio de navegacion aérea (cuando los
representantes en el SAM/IG involucren solamente reguladores), etc.

4.2. Establecer fecha de implementacion

La fecha de implantacién es un de los principales aspectos a ser considerado en el
proyecto, teniendo en cuenta que debe ser, eventualmente, ajustado a los intereses de los diversos actores
involucrados.

4.3. Establecer formato de documentacion en sitio web CAR/SAM RNAV/RNP

La WEB es un mecanismo importante de divulgacion de la documentacion PBN para
todos los actores involucrados en su implantacion. La reunion SAM/IG debera decidir el formato del sitio
WEB, a fin de posibilitar la insercion de la documentacion de soporte PBN. La Oficina Regional
Sudamericana ya posee un sitio web para la PBN:
http://www.lima.icao.int/submenul.asp?Url=/ICAOSAMNET/AirNav-eDocumentsMenu.asp . Sin
embargo, ese sitio web parece estar “escondido” y no facilita el acceso a los involucrados en la
implantacion Regional PBN.



http://www.lima.icao.int/submenu1.asp?Url=/ICAOSAMNET/AirNav-eDocumentsMenu.asp
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4.4, Reportar avances de planificacion e implementacion a la oficina Regional
correspondiente.

Los avances en la planificacion e implementacion a la Oficina Regional Sudamericana
serd realiza a través de los informes de las reuniones SAM/IG. Ademas, sera necesario el establecimiento
de un mecanismo que garantice la armonizacion de las implantaciones CAR y SAM. En la Sexta Reunion
del Comité ATM del GREPECAS, algunos miembros de la Region CAR han indicado el interés de
participar de las reuniones SAM/IG, a fin de realizar la implantacion conjunta CAR/SAM, siguiendo el
mismo modelo de la implantacion RVSM. En ese sentido, la reunion SAM/IG/2 deberé evaluar la
conveniencia de adopcion de un mecanismo similar a la implantacién RVSM para la implantacién PBN
en Ruta.

5. Sistemas automatizados ATC

5.1. Evaluar la implementacion PBN en los sistemas automatizados ATC, considerando la
enmienda 1 al PANS/ATM (FPLSG).

La implantacion de cambios en el sistema automatizado ATC, en funcién de la
implementacion de la PBN, esta intrinsecamente relacionada a la necesidad que el controlador de transito
aéreo pueda diferenciar las aeronaves equipadas y no equipadas para operaciones con base en
especificaciones de navegacion RNAV y RNP. Esa diferenciacion es particularmente importante en
entornos operacionales donde la separaciéon entre aeronaves depende de la aprobacién PBN de las
aeronaves. Los cambios en los sistemas automatizados pueden variar en el grado de complejidad, desde la
insercion de letras o cédigos en las fajas de progreso de vuelo y/o en los “targets” en la pantalla radar,
hacia un cambio completo que involucre colores diferenciadas o un analisis previo al ingreso del plan de
vuelo en el sistema de procesamiento de plan de vuelo, para garantizar que solamente aeronaves
aprobadas puedan llenar una ruta o procedimiento RNAYV o RNP en el FPL.

Las modificaciones de los sistemas automatizados ATC deben considerar la enmienda 1 al
PANS/ATM, resultado del trabajo del Grupo de Estudio sobre Planes de Vuelo de la Comision de
Aeronavegacion de la OACI, cuya aprobacion fue realizada en la 177 Sesién de la mencionada Comisién
y entrard en vigencia en 15 de noviembre del 2012. La carta enviada a los Estados, informando la
aprobacion de la enmienda 1 al PANS/ATM fue la AN 13/2.1-08/50, del 25 de junio del 2008. La
enmienda puede ser obtenida en el sitio WEB de la Oficina SAM.

La enmienda en cuestion involucra cambios significativos en la insercién de cddigos
alfanuméricos relativos a la aprobacion RNAV y RNP, fundamentales para la implantacién PBN.
Considerando las limitaciones actuales del plan de vuelo, la mayoria de esos cédigos seran insertados en
la casilla 18. En resumen, los cambios relacionados a la PBN son los siguientes:

a) El nombre de la casilla 10 del FPL pasa a ser “Equipos y Capacidades”;

b) En la casilla 10, la letra “R” pasa a significar “Aprobacion PBN”. Las
especificaciones de navegacion para las cuales la aeronave y operador son
aprobados deben ser insertados en la casilla 18 del FPL, con los siguientes
cddigos:

- RNAV SPECIFICATIONS
v Al - RNAYV 10 (RNP 10)
v B1 - RNAV 5 all permitted sensors



B2 - RNAV 5 GNSS

B3 - RNAV 5 DME/DME

B4 - RNAV 5 VOR/DME

B5 - RNAV 5 INS or IRS

B6 - RNAV 5 LORANC

C1 - RNAYV 2 all permitted sensors
C2-RNAV 2 GNSS

C3 - RNAV 2 DME/DME

C4 - RNAV 2 DME/DME/IRU

D1 - RNAYV 1 all permitted sensors

D2 - RNAV 1 GNSS

D3 - RNAV 1 DME/DME

D4 - RNAV 1 DME/DME/IRU

- RNP SPECIFICATIONS

L1-RNP4

01 - Basic RNP 1 all permitted sensors
02 - Basic RNP 1 GNSS

03 - Basic RNP 1 DME/DME

O4 - Basic RNP 1 DME/DME/IRU
S1-RNP APCH

S2 - RNP APCH with BARO-VNAV
T1 - RNP AR APCH with RF (special authorization required)
T2 - RNP AR APCH without RF (special authorization required)

AN N NN Y N N U N N NN

AN N N N N N N NN

C) En la casilla 10, continta siendo empleada la letra “G” para significar “Equipado
con GNSS”. Las aumentaciones correspondiente deben ser insertada en la casilla
18 con el codigo NAV.
5.2. Implementar los cambios necesarios en los sistemas automatizados ATC

Los cambios en los sistemas automatizados ATC normalmente son procesos complejos,
caros y demorados para la mayoria de los Estados. Asi, solamente los cambios juzgados esenciales para la
seguridad y eficiencia operacional deben ser implantados. En una implantacion PBN en ruta, habria la
posibilidad de dos escenarios principales:

a)

b)

Mezcla de rutas RNAV y no RNAYV - en ese escenario, el empleo del sistema
Automatizado ATC serviria solamente para “fiscalizar” si la aeronave es
efectivamente aprobada para volar en la ruta RNAV. Esa fiscalizacion podria ser
hecha “offline”, a través de muestras de transito aéreo, comparadas con una base
de datos de aeronaves aprobadas, de la misma manera que la CARSAMMA y los
Estados hacen con las operaciones RVSM. Se considera en ese escenario que la
separacion entre aeronaves no es dependiente de la aprobacion RNAV. En el
caso de existencia de rutas RNAV en que la separacion depende de la aprobacion
RNAV, seria necesario un mayor grado de automatizacién ATC, que indicase al
controlador de transito aéreo las aeronaves aprobadas y no aprobadas RNAV.

Espacios Aéreos RNAV excluyentes (con o sin excepciones especiales —
Aeronaves de Estado, vuelos humanitarios, primera entrega, etc) — en ese
escenario, el espaciamiento de rutas serd dependiente de la aprobacion RNAV de
las aeronaves y la automatizacion ATC serd esencial para indicar el status de
aprobacion de las aeronaves al controlador de transito aéreo.
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6. Aprobacién de aeronaves y operadores

6.1. Analizar los requisitos de aprobacion de aeronaves y operadores (pilotos, despachadores
y personal de mantenimiento), segun lo establecido en el manual PBN, y desarrollar la documentacién
necesaria.

Los requisitos generales de aprobacion de aeronaves y operadores para RNAV-5 estan
previstos en el Manual PBN, VVolumen II, parte B, capitulo 2. Los documentos existentes en el ambito del
EUROCONTROL y de la FAA son los siguientes:

a) EUROCONTROL - AMC 20-4 - Airworthiness Approval and Operational
Criteria for the Use of Navigation Systems in European Airspace Designated for
Basic RNAV Operations.

b) FAA — AC 90-96A - Approval of U.S. Operators and Aircraft to Operate under
Instrument Flight Rules (IFR) in European Airspace Designated for Basic Area
Navigation (B-RNAV) and Precision Area Navigation (P-RNAV).

6.2. Publicar las regulaciones nacionales para implementar las especificacién de navegacion
RNAV-5

Las especificaciones de navegacion contenidas en el Manual PBN identifican los
requerimientos para la aprobacion operacional y de aeronavegabilidad para el empleo de aplicaciones
RNAYV o RNP. El proceso de comprobacion de conformidad con esos requerimientos debe ser previsto en
regulaciones operacionales nacionales y pueden requerir una aprobacion operacional especifica.

El proyecto RLA/99/901 esta desarrollando las Regulaciones Latino Americanas (LAR),
cuyo objetivo es armonizar el proceso de aprobacion operacional y de aeronavegabilidad en Latino
América. Se espera disponer a la brevedad de documentacion regional proporcionada a través de las LAR.
La coordinacion entre ese proyecto y el proyecto RLA 06/901 es fundamental para evitar la duplicidad de
esfuerzos y para facilitar el trabajo de los Estados involucrados. Como minimo, el proyecto RLA 99/901
podria ofrecer material guia para ser adoptado y publicado por los Estados.

Una opcion ya empleada por los Estados CAR/SAM es la adopcion de documentos de
otros Estados y Organismos Internacionales, caso de la interin Guidance 91 (RVSM) y Order 8400-12
(RNP-10).

6.3. Iniciar la aprobacion de aeronaves y operadores

Con el objetivo de alcanzar la fecha establecida de implantacion, los Estados deben
iniciar el proceso de aprobacidn de aeronaves y operadores y el proyecto RLA 06/901 debera verificar si
todos los Estados efectivamente iniciaran tal proceso, a fin de armonizar las actividades de los Estados
involucrados.

6.4. Establecer y mantener actualizada una base de datos de aeronaves y operadores
aprobados

De manera similar al efectuado con la implantacion RVSM, el SAM/IG deberé establecer
una estrategia de conformacion de la base de datos de aeronaves y operadores aprobados para operaciones
RNAV-5, teniendo en cuento los siguientes objetivos:



a) En el caso de una completa reestructuracion de la red de rutas, principalmente en
el caso de un espacio aéreo excluyente, habrd una dependencia de un porcentaje
minimo de operaciones aprobadas RNAV-5. En ese sentido, la conformacion de
la base da datos es esencial para el analisis del porcentaje minimo.

b) Verificar se las aeronaves que vuelan en rutas RNAV son efectivamente
aprobadas para operaciones RNAV-5.

6.5. Verificar las operaciones con un programa de monitoreo continuo (aeronave y
procedimientos)
6.6.
La seguridad operacional debe ser asegurada con un programa continuo de verificacion
de las operaciones, a ser reglamentado por los Estados.

7. Normas y Procedimientos
7.1. Evaluar las regulaciones para el uso GNSS, y si fuera el caso, proceder a su publicacion

La aplicacion del GNSS es clave para todas las especificaciones de navegacion PBN,
teniendo en cuenta que algunas aeronaves s6lo cuentan con ese equipo para satisfacer la performance
establecida, asi como hay algunas especificaciones que sélo son atendidas por el GNSS.

La cuestion principal es la politica del Estado en la aplicacién del GNSS como medio de
navegacion. Para una plena utilizacion del sistema, es necesario que los Estados regulen su empleo como
medio de navegacion primario, aunque que sea necesario imponer algunas restricciones operacionales,
como, por ejemplo, exigir que el aerédromo de alternativa tenga aproximaciones “convencionales” (VOR,
NDB, ILS). Otro aspecto que debe ser considerado es la necesidad del establecimiento de un modo de
reversion de navegacion, en caso de pérdida de la sefial GNSS, exigiendo que la aeronave esté equipada
con los sistemas “convencionales” de navegacion aérea.

Los Estados de la Region ya publicaron algunas regulaciones para el uso del GNSS. El
status actual de esas regulaciones en la Regién SAM se muestra en el Adjunto 4. La reglamentacion para
el uso del GNSS es esencial para todas las aplicaciones de navegacion.

El empleo del GNSS, como un medio de navegacion para cumplir con los requerimientos
de la RNAV-5, es fundamental, teniendo en cuenta que existen aeronaves que solamente poseen ese tipo
de equipo RNAV. Por lo tanto, los Estados SAM deben evaluar la reglamentacion del uso del GNSS y
hacer los cambios que se juzguen necesarios.

7.2. Finalizar la implementacion de WGS-84
7.3. Elaborar modelo de AIC para notificar la planificacion de la implantacion de la PBN
La AIC notificando la implantacion de la PBN con cerca de 2 afios de antelacion

permitird un plazo suficiente para que los operadores de aeronaves obtengan una aprobacion para
operaciones RNAV-5.
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7.4. Publicar la AIC notificando la planificacion de implementacion PBN

Los Estados deben publicar la AIC que notifica la planificacion de la implementacion de
la PBN, basandose en el modelo desarrollado por el Proyecto RLA 06/901. Los Estados deberan
publicarla en una fecha comin a ser establecida en las reuniones SAM/IG.

7.5. Desarrollar Modelo de Suplemento AIP que contenga normas Yy procedimientos
aplicables, incluyendo las contingencias en vuelo correspondientes
El Suplemento AIP contendrd las normas y procedimientos operacionales especificos para la
aplicacion de la RNAV-5. El Proyecto RLA 06/901 desarrollara un modelo a ser considerado por los
Estados, basandose en las deliberaciones de las reuniones SAM/IG, a ejemplo del que fue hecho en la
implantacion RVSM.

7.6. Publicar Suplemento AIP que contenga normas y procedimientos aplicables, incluyendo
las contingencias en vuelo correspondientes.

7.7. Los Estados deben publicar el Suplemento AIP, basandose en el modelo desarrollado por
el Proyecto RLA/06/901. Los Estados deberan publicarlo en una fecha comin a ser establecida en las
reuniones SAM/IG.

7.8. Revisar el Manual de Procedimientos de las dependencias ATS involucradas

El Manual de Procedimientos de las dependencias ATS detallan su modo de operacion,
buscando una harmonizacién de procedimientos operacionales aplicados por los controladores de transito
aéreo. La aplicacion da la RNAV-5 exigira la revision de esos procedimientos, considerandose,
principalmente:

a) Separacion entre las aeronaves;

b) Procedimientos de Contingencia;

C) Nueva red de ruta o rutas implantadas, eliminadas y/o realineadas;

d) Radioayuda esenciales al empleo de una determinada especificacion de
navegacion;

e) Nuevos modelos de encaminamiento del transito aéreo (Nueva circulacion aérea),
incluyendo rutas unidireccionales y bi-direccionales y la “alimentacion” de las
TMA.

7.9. Actualizar cartas de acuerdo entre unidades ATS

Las cartas de acuerdo entre unidades ATS deberan ser actualizadas (entre ACC o entre
ACC y APP), a fin de reflejar la nueva estructura de espacio aéreo implantadas y los procedimientos
mencionados en el parrafo anterior.

7.10. Desarrollar enmienda a la documentacién regional, si fuera necesario

Las reuniones SAM/IG deberdn evaluar si seran necesarias enmiendas a la
documentacion regional, en funcion de la implantacion de la PBN para operaciones en ruta. Sin duda, la
implantacion, eliminacion y realineacion de ruta RNAV exigen enmienda al Plan Regional de Navegacion
Aérea —Volumen | -Basico (Doc. 8733). Sin embargo, la insercion de un capitulo especifico para la
aplicacion de la RNAV-5 para operaciones en ruta, en los Procedimientos Suplementarios Regionales
(Doc. 7030 — SUPPS) debera ser evaluada, caso sea decidido una completa reformulacion de la red de
rutas, con la implantacién de la RNAV-5. Un ejemplo de esa documentacion es el capitulo 17 de la parte



Europea del Doc. 7030 — SUPPS, que establece todos los procedimientos aplicables para el empleo de la
BRNAV (RNAV-5).

7.11. Encaminar propuesta de enmienda al Doc. 7030, de ser necesario.

La Oficina Regional Sudamericana de la OACI encaminara las propuestas de enmienda al
Doc. 7030, de ser necesario, en tiempo para que la fecha de implantacion sea cumplida.

7.12. Revisar préacticas y procedimientos para mejorar la gestion de consumo de combustible y
cuidado ambiental

Ese debe ser un objetivo a ser perseguido siempre durante las reuniones SAM/IG, en funcién de
la politica ambiental de la OACI y de los Estados SAM.

8. Capacitacion

8.1. Desarrollar un programa de capacitacion y documentacién para operadores (pilotos,
despachadores y mantenimiento).

La documentacion y capacitacion que llevan a la aprobacién operacional del operador de
aeronaves normalmente hace parte del proceso de certificacion operacional, que garantiza el empleo de
una Aplicacion de Navegacion Aérea. Todo operador de aeronave debe desarrollar un programa de
entrenamiento, a ser aprobado por la Autoridad de Aviacion Civil, a fin de posibilitar su aprobacion para
el empleo de una Aplicacion de Navegacion Aérea. EI Manual PBN, volumen Il, parte B, contiene
algunas orientaciones generales de entrenamiento para los Operadores de Aeronaves, para cada una de las
Especificaciones de Navegacion.

El Proyecto RLA/99/901 desarrollard un modelo de documento de capacitacién de los
operadores.

8.2. Desarrollar un programa de capacitacién y documentacion para controladores de transito
aereo y operadores AlS

El Manual PBN, volumen II, parte B, contiene algunas guias generales para el
entrenamiento de controladores de transito aéreo, para cada una de las especificaciones de navegacion.

El proyecto RLA/06/901 desarrollard un modelo de documento de capacitacion de los
controladores de transito aéreo y operadores AlS.

8.3. Desarrollar un programa de capacitacion para reguladores (inspectores de seguridad
operacional de la aviacion)

Los Estados deben ofrecer el entrenamiento necesario a los inspectores de seguridad
operacional de la aviacién para que sean capaces de fiscalizar el cumplimento de las normativas de
aplicacién de un especificacion PBN.

8.4. Conducir programas de capacitacion
Los Estados, Proveedores de Servicios y Operadores de Aeronaves deben conducir los

programas de capacitacion necesarios, dentro del plazo estipulado, a fin de garantizar la implantacion en
la fecha establecida.
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8.5. Realizar seminarios orientados a los operadores, indicando los planes y los beneficios
operacionales y econémicos esperados

La realizacion de seminarios orientados a los operadores tiene la intencion principal de
instarlos a equipar sus aeronaves, en conformidad con las especificaciones de navegacion establecidas, en
un plazo adecuado, a través de la presentacion de los objetivos y beneficios que serian alcanzados con la
implantacion planificada.

9. Decision de implementacion

En este punto del Plan de Accidn, es necesario contestar tres preguntas basicas:

a) Los operadores de aeronaves estan listos para la implantacion? (9.1y 9.2)

b) El Proveedor del Servicio de Transito Aéreo esté listo para la implantacion?
9.1)

C) La implantacion es segura? (9.3).

Debera ser realizada una reunion especifica para evaluar esos tres puntos principales y
Ilegar a una decision final de implementacion.

Al llegar a la decision final, cada Estado debe publicar la documentacion ATS pertinente,
incluyendo el Trigger NOTAM, siete dias antes de la fecha prevista para implantacion, a fin de
confirmarla.

9.1. Evaluar la documentacién operacional disponible (ATS, OPS/AIR)

9.2. Evaluar el porcentaje de aeronaves y operadores aprobados (equipamiento conjunto
involucrado)

9.3. Revisar resultados de la evaluacion de la seguridad operacional
9.4. Publicar Trigger NOTAM
10. Sistema de monitoreo de la performance

Después de la implantacion de la Aplicacion de Navegacién, la Regién SAM ingresara en
la fase pre-operacional, por un plazo de 1 afio. Al final de ese plazo, en caso que la evaluacion sea
positiva, seré posible pasar a la fase operacional. En ese periodo debe ser establecido un programa de
monitoreo post-implementacion de las operaciones, con el objetivo principal de evaluar la seguridad
operacional. Sin embargo, debera ser implantado, también, un sistema de evaluacién de la performance,
conforme indicado en el item 2 del Plan de Accidn. Tanto la evaluacién de la seguridad como de la
performance como un todo deberd ser ejecutado en forma permanente. Las reuniones SAM/IG deben
discutir la viabilidad y la forma como implantar un programa de evaluacién de la performance en base
permanente.

10.1. Desarrollar un programa de monitoreo post-implementacién de operaciones en Ruta.

10.2. Ejecutar un programa de monitoreo post-implementacion de operaciones en Ruta.



PLAN DE ACCION PBN EN RUTA (RNAV-5) A CORTO PLAZO

(GPI11,4,5,7,8,10,11, 12, 16, 21, 23)

1. Concepto de espacio aéreo Inicio Termino | Responsable Observaciones
1.1 Establecer y priorizar objetivos estratégicos SAM/PBN/IG
(seguridad operacional, capacidad, medio ambiente, Junio/2008 SAM/I1G/2 (Proyecto Finalizada
etc) RLA/06/901)
- . SAM/PBN/IG
12 §:ff;§iﬁgajﬁseg§;g'ggrggrsaer?itf&i?r (IS Junio/2008 SAM/1G/4 (Proyecto Finalizada
) RLA/06/901)
SAM/PBN/IG Vigente
(Proyecto  [95% de la flota de la Regién SAM
1.3 Analizar la capacidad de navegacion de la flota de . RLA/06/901y [candidata a aprobacion RNAVS,
aeronaves Junio/2008 SAMIG/T RLA/99/901)) |Los Estados deben continuar log
Estados esfuerzos para completar la base de
IATA datos (Conclusion SAMIG/4-3)
Vigente
El trabajo serd completado por
. . L . SAM/PBN/IG |medio de un Taller Marzo 2011 a
1.4 Analizar los medios de comunicacion, navegacion .
(VOR, DME) y vigilancia en tierra para atender las . (Proyecto [fin de comprobar gue cobertura y
especi’ficaciones de navegacion y al modo de Junio/2008 SAM/IG/7 | RLA/06/901y |geometria corre'sp_on(je para
reversion de navegacion RLA/99/901)) |[RNAVS. Se solicitara el apoyo del
Estados RLA 06/901 para la contratacion de
dos expertos y 1 beca por Estado
participante
Transferida
1.5 Optimizar la estructura del espacio aéreo = Rgunlén SENIND 8 tarea y
' . . : SAM/PBN/IG |decidi6 que era mas apropiado que
reorganizando la red o implementando nuevas rutas . .
basados en los objetivos estratégicos del concepto e e (EEEe al_ pl_a f d_e BT E EE.
d . : : s SAM/IG/2 SAM/IG/4 | RLA/06/901) [programa de optimizacion de la red
el espacio aéreo, considerando *“airspace s
modeling”, simulaciones ATC (tiempo acelerado SO0 HBTUES (1S 15 L2 [REEDE S,
: IATA (2.2.5 del Plan de accion para la

y/o tiempo real), pruebas en vivo, etc.

optimizacion de la red de rutas ATS

SAM)




Observaciones

2 Evaluacion de la seguridad operacional Inicio Termino Responsable
2.1 Elaborar la evaluacién de seguridad operacional CARSAMMA
aplicando una metodologia cualitativa mediante la Proyecto Finalizada.
SAM/IG/2 SAM/IG/6 RLA/06/901

aplicacion del SMS.

Oficina Regional




3 Establecer un proceso de toma de decisiones en . . .

- Inicio Termino Responsable Observaciones
colaboracion (CDM)
Vigente

3.1 Coordinar necesidades de planificacion e A'QUT‘O.S -Estados han publlcago un

implementacion con los proveedores de servicio de SAM/PBN/IG AIC inicial. Otros Estados_ aun no
ey . SAM/IG/2 SAM/IG/6 lo han hecho. Se requiere un

navegacion aerea, reguladores, usuarios, Estados .
. - nuevo AIC informando sobre el

operadores de aeronaves y autoridades militares .

cambio de fecha de Ia

implantacion

Finalizada
Se establecié como fecha tentativa
SAM/PBN/IG el 18 de noviembre de 20009.

3.2 Establecer fecha de implementacion SAM/IG/1 SAM/IG/4 Estados Los Estados deben analizar Ia
viabilidad de la fecha tentativa en
coordinacién con los operadores
nacionales y autoridades militares

3.3 Establecer formato de documentacion en sitio WEB Oficina Regional -

SAM PBN SAM/IG/1 SAM/1G/2 SAM Finalizada

34  Reportar avances de planificacion e Finalizada
implementacion a la  oficina  Regional 8 Estados SAM presentaron un
correspondiente. Conclusidn para que se presenten borrador de sus planes nacionales
los planes nacionales en SAMIG4 de implantacion PBN y se acordg
SAM/PBN/IG |gue para el 31 de diciembre de
Sl SAIE Estados 2009 los Estados presentaran la

version final del plan. Se solicito
la Secretaria que solicite a log
Estados gque ain no lo han hecho

que envien sus respectivos planes.




4 Sistemas automatizados ATC Inicio Termino Responsable Observaciones
4.1Evaluar la implementacién PBN en los sistemas Finalizada
automatizados ATC, considerando la enmienda 1 a los De acuerdo al  programa
PANS/ATM (FPLSG). SAM/PBN/IG presentado en las directrices de la

. OACI (NEO9) no es un
) - . . Junio/2008 SAM/IG/4 (Proyecto -

Nota: No es un requerimiento para la implantacion RLA/06/901) requerimiento para I

RNAV5 implantacion RNAVS5.

El Subgrupo CNS/ATM revisara
este tema

4.2 Implementar los cambios necesarios en los sistemas SAM/IG/2 TBD Estados Finalizada

automatizados ATC




5 Aprobacién de aeronaves y operadores Inicio Termino Responsable Observaciones
5.1 Analizar los requisitos de aprobacién de aeronaves, y Proyecto Regional
operadores (pilotos, despachadores y personal de RLA/99/901-
mantenimiento), segun lo establecido en el manual Sistema Regional
PBN, y desarrollar la documentacidn necesaria. Junio/2008 SAM/IG/2 de Cooperacion Finalizada
para la Vigilancia
de la Seguridad
Operacional
Vigente
Existen Estados que alun estan en
el proceso de desarrollo de sus
5.2 Publicar las regulaciones nacionales para reglamentaglones, mo;[jl_vo por el
implementar la especificacion de navegacion | SAM/IG/2 SAM/IG/7 Estados que ~mantienen pen |ente_, est
RNAV.5 tarea_. Tres Estados de Ia' Region ya
publicaron las regulaciones y 9
Estados informaron que esta tared
estaba en ejecucion. No se dispone
informacion de 2 Estados.
Vigente
Este es una tarea continua que los
Estados han comenzado |
5.3 Iniciar la aprobacion de aeronaves y operadores SAM/IG/3 SAM/IG/7 Estados continuaran realizando a
requerimiento de sus explotadores.
Deberia alentarse a los operadores
a iniciar este proceso.
5.4 Establecer y mantener actualizado un registro de Vigente
aeronaves y operadores aprobados CARSAMMA aln no ha recibido
CARSAMMA informacion sobre_ 'aprobaciones.
SAM/IG/3 Permanente Estados Esta es una actividad que se

Oficina Regional

desarrolla en forma permanente
por cada uno de
requeridos para
registro.

los Estados|
la base del




5.5 Verificar la operacion dentro del programa de
monitoreo continuo (aeronave y procedimientos)

NOV/2010

Permanente

Estados

Finalizada
Esta es una actividad que se
desarrolla en forma permanente
por cada uno de los Estados y esta
considerada en los planes de
vigilancia




6 Normas y Procedimientos Inicio Termino Responsable Observaciones
SAM/PBN/IG
6.1 Evaluar las regulaciones para el uso GNSS, y si . (Proyecto L
fuera el caso, proceder a su publicacion. AetAp(e SAlilele RLA/06/901) ik
Estados
Finalizada
- . ., Los Estados que no lo han hecho
6.2 Finalizar la implementacion de WGS-84 TBD TBD Estados deben presentar la informacion,
SAM/PBN/IG
6.3 Elaborar modelo de AIC para notificar la . (Proyecto L
planificacion de la implantacion de la PBN ALY SAlE RLA/06/901) STl lZEe
6.4 Publicar la AIC notificando la planificacién de FIrEL 7 .
' implementacion PBN SAM/IG/2 SAM/IG/4 Estados Los Estados deberian publicar el 9
P de Adbril de 2009
6.5 Desarrollar Modelo de Suplemento AIP que SAM/PBN/IG
contenga normas y procedimientos aplicables, . (Proyecto .
incluyendo las contingencias en vuelo SLE ML 20 RLA/06/901) Sl
correspondientes
6.6  Publicar Suplemento AIP que contenga normas y Vigente
procedimientos aplicables, incluyendo las SAM/IG/5 SAM/IG/7 Estados Se aprob6 un formato para
contingencias en vuelo correspondientes. publicar las rutas RNAV ENR 3.3
6.7 Revisar el Man_ual de Procedimientos de las SAM/IG/5 SAM/IG/7 Estados Vigente
unidades ATS involucradas
Vigente
6.8 Actualizar cartas de acuerdo entre unidades ATS SAM/IG/5 SAM/IG/7 Estados Varios Estados han actualizado
sus cartas de acuerdo. El proceso
continua.
SAM/PBN/IG
6.9 Desarrollar enmienda a la documentaciéon regional, . (Proyecto Finalizada
si necesario Sl AU 2L RLA/06/901)
6.10 Encaminar propuesta de enmienda al Doc. 7030, de SAM/IG/S SAM/IG/6 Oficina Regional Finalizada

Ser necesario.

SAM




7.  Capacitacion Inicio Termino Responsable Observaciones
Finalizada
Las materias que deben ser
7.1 Desarrollar un programa de capacitacion y Proyecto Regional mcorporade:js en cad_a uno dg I?S
documentacion para operadores (pilotos, SAM/IG/4 SAM/IG/5 RLA/99/901 proglgran;as ehcapa_cdlta(_:|orl1 .g 05
despachadores y mantenimiento) pr qta Ores nan sido Incluidas en
as Circulares de Asesoramiento
respectivas
7.2 Desarrollar un programa de capacitacion y SA(‘F“,/: Q;EcNtélG Sl
documentacion para controladores de transito aéreo SAM/1G/4 SAM/IG/5
RLA/06/901)
y operadores AlS
Finalizada
7.3 Desarrollar un programa de capacitacion para RLA/99/901 El Comité técnico del SRVSOP ha
reguladores (inspectores de seguridad operacional de | SAM/IG/4 SAM/IG/5 Estados propuesto un programa de
la aviacion) instruccion orientado a las
Autoridades
Vigente
7.4 Conducir programas de capacitacion SAM/IG/5 SAM/IG/7 Estados Solo algunos Estados han iniciado
este proceso
7.5 Realizar seminarios orientados a los operadores, Vigente
indicando los planes y los beneficios operacionales y Se tienen antecedentes que solo
econodmicos esperados algunos Estados han iniciado el
SAM/IG/L|  SAMI/IG/7 Estados ~ [Proceso de orientacion a los

explotadores, motivo por el que se
insta a la totalidad de los Estados &
implantar un programa de difusion
entre dichos explotadores.




8.  Decision de implementacion Fecha Responsable Observaciones
8.1 Evaluar la documentacion operacional disponible Estados Vigente
(ATS, OPS/AIR) SAMIG/7
Vigente
Se decidio realizar una nueva
recopilacion de datos de trafico
comprendida en el periodo 1-15
8.2 Evaluar el porcentaje de operaciones aprobadas Estados de julio de 2010. Se espera
RNAVS5 (espacio aéreo no excluyente) SAMIG/7 evaluar la recopilacién de datos
respecto a la cantidad de
aeronaves aprobadas mediante la
contratacion de un expertos por el
RLA 06/901
8.3 Reuvisar resultados de la evaluacion de la seguridad Estados Finalizada
operacional SAMIG/6
8.4 Publicar trigger NOTAM SEP/2011 Estados Vigente




10

9.  Sistema de monitoreo de la performance Inicio Termino Responsable Observaciones
9.1 Desarrollar un programa de monitoreo post- SAMPELIE .
implementacion de operaciones en Ruta SAM/IG/4 SAM/1G/6 (Proyecto Finalizada
RLA/06/901)
9.2 Ejecutar un programa de monitoreo post- .
implementacion de operaciones en Ruta SEP 2010 SEP 2011 Estados Vigente
Vigente
SAMIG/4 definié como fecha
tentativa de implantacion el 18 de
_ _ _ 29 de noviembre de 20_1Q.,Durante la
Fecha de implantacién Pre-operacional septiembre N/A SAMIG/6 se decidio posponer la
de 2011 implantacion para el 22 de
septiembre de 2011 debido a que
algunas tareas no han sido
ejecutadas
Fecha definitiva de implantacion SEP 2012 N/A




2-1

ARGENTINA

UA570

uT108

ADJUNTO 2/ ATTACHMENT 2

ATS ROUTES - SAM REGION / RUTAS ATS - REGION SAM

FIR COMODORO RIVADAVIA - RUTAS ATS
96% del transito de la muestra

uw48 uw44 uws2 UG550 UT109

Uw45

uT101



UL550

UA307

uL417

uwi4

uws

FIR CORDOBA - RUTAS ATS
92% del transito de la muestra

Uuw24 UW5 UM799

UA432

UW10

UL404

UW57

UM529



BOLIVIA

uL417

UA321

Um415

um402

UA301

FIR LA PAZ-RUTAS ATS
97% del transito de la muestra

UAS573 uwiz uL404

UA316

UL309

UL793

UA304

UA320



BRAZIL / BRASIL

FIR Amazoénica - RUTAS ATS
67 % del transito de la muestra

Uw33 UL795 UR uw9 uz6 UL304 Uwe uUL201 UA300 UL655 um782 UA315 Uw10



uwsg

UW13/UW58

Uws0

FIR BRASILIA - RUTAS ATS
50% del transito de la muestra

uwz uwio uz14 uwe

UW55

UA317

UN866

uzio



2-6

FIR CURITIBA - RUTA ATS
44% del transito de la muestra

UWS50 UA312 Uwe2 Uw25 ? UA310 UM671




600

500

400

300

200

100

Uws8

UN866

UW10

uz10

uzi7

UN741




2-8

1200

1000

800

600

400

200

UW50

TMA SAO PAULO - RUTAS ATS
100% del transito de la muestra

UWe62 Uwe4

UWe63



29

CHILE

250

200

150

100

50

uw200

UL302

UL550

FIR ANTOFOGASTA - RUTAS ATS
89% del transito de la muestra

UL780

UL309

UT106

UL300

UL780
SULNA TOY

uL401

uw200
UT106



2-10

FIR PASCUA - RUTAS ATS
100% del transito de la muestra

uL401 COOR. GEO UL348 UL340



2-11

FIR PUERTO MONTT - RUTAS ATS
94% del transito de la muestra

UG550 UT100/UW101/UW200 UW101/UT100 UT106/UW101/UT100 UT100/UW101 UG550/UW200



2-12

FIR PUNTA ARENAS - RUTAS ATS
98% del transito de la muestra

UT100 UG550 UA570 ANTRC OCNC OVF UT100



2-13

FIR SANTIAGO - RUTAS ATS
89% del transito de la muestra

UT106 uw200 uT108 UL780 uUL302 UL309 uwil7  UW200 UWI109 uw204 UL780 uT112 uL401
uw208 UL302 Uw208



2-14

GUYANA

FIR GEORGETOWN - RUTAS ATS
97% del transito de la muestra

UL776 UG449 UA312 UA312/UA324  UA312/DCT uG443 UL776/DCT UA324/UA312 DCT/UA324



2-15

PANAMA

FIR PANAMA - RUTAS ATS
70% del transito de la muestra

UL780 uL423 UA317 UL780/UL465 UG447/UA552 UG437/UG426 UM796



2-16

PARAGUAY

FIR ASUNCION - RUTAS ATS
90% del transito de la muestra

100

90

80

70

60

50

40

30

20

10

0

UL793/UA321 UM799 UA556 UA321 UM402/UA556 UA556/UM402 UA321/UL793



2-17

PERU

FIR LIMA - RUTAS ATS
69% del transito de la muestra

uvl uG437 uv10 UL550 um414 UL302 UA321



2-18

SURINAME

FIR PARAMARIBO - ROTAS ATS
98% del transito de la muestra

UL776 UA312 UAS555 SMPM1 uG443 UG449/UG443



2-19

URUGUAY

FIR MONTEVIDEO - RUTAS ATS
100% del transito de la muestra

UA308 UA314 uL324 uG680 UM792/UA310 UA305



Region SAM
Pares de Ciudades

SAM Region
Pairs of Cities



ARGENTINA



SABE

SAWC

SAWH
SABE

SABE
SAWH

FIR COMODORO RIVADAVIA - Pares de Ciudades
65% del transito de la muestra

SAVT
SABE

SAWC
SABE

SABE
SAVT

SAVC
SABE

SABE
SAVC

SAZS
SAWC

SAWH
SAWC

SAWC
SAZS

SAWG
SABE

SAWC
SAVT



SBGR

SCEL

SCEL
SBGR

SABE
SACO

SACO
SABE

FIR CORDOBA - Pares de Ciudades
51% del transito de la muestra

SPIM SAEZ SABE SABE SAEZ
SAEZ SPIM SAME | SASA KMIA

SASA
SABE

KMIA
SAEZ

LEMD
SCEL

SCEL
LEMD

MMMX
SAEZ



SCEL

SAEZ

SAEZ
SCEL

SABE
SACO

SACO
SABE

FIR EZEIZA - Pares de Ciudades
46% del transito de la muestra

SPIM SBGR SAME SAZS
SAEZ SAEZ SABE SABE

SABE
SAME

SABE
SANT

SABE
SAVC

SABE
SAZN



SAEZ

SCEL

SCEL
SAEZ

SCEL
SBGR

SBGR
SCEL

FIR MENDOZA - Pares de Ciudades
80% del transito de la muestra

SABE SAME SCEL SCEL
SAME SABE SBKP SUMU

SCEL
LEMD

LEMD
SCEL

SBGL
SCEL

SPIM
SAEZ



FIR RESISTENCIA - Pares de Ciudades
70% del transito de la muestra




BOLIVIA



SAEZ

KMIA

SPIM
SBGR

SBGR
SPIM

KMIA
SAEZ

SAEZ
MPTO

FIR LA PAZ - Pares de Ciudades
60% del transito de la muestra

MPTO SAEZ KJIFK SKBO
SAEZ KJFK SAEZ SAEZ

SPIM
SBKP

SAEZ
SKBO

SAEZ
KDFW

SAEZ
KIAH

SAEZ
KORD



BRAZIL



3-11

FIR AMAZONICA - Pares de Ciudades
27% del transito de la muestra

SBGR KMIA SBBR | SBEG | SBGR KJIFK SBGR | SBEG | SBSN SBKP SBEG | SBBE | SBGR | SBCY

KMIA SBGR | SBEG SBBR SBEG SBGR | MMMX | SBGR | SBEG KMIA SBSN SBBR KJIFK SBBE



3-12

FIR BRASILIA - Pares de Ciudades
28% del trAnsito de la muestra

SBBR | SBSP | SBSV | SBGL | SBBR | SBGR | SBSP | SBGL | SBSV | SBRF | SBGR | SBGR | SBGR | SBFZ | SBBR | SBRF | SBGL

SBSP | SBBR | SBGR | SBBR | SBGL | SBSV | SBCF | SBSV | SBGL | SBGR | SBRF | SBFZ | SBBR | SBGR | SBGR | SBGL | SBRF



3-13

FIR CURITIBA - PARES DE CIUDADES
28% del transito de la muestra

SBBR | SBGR | SBPA | SBSP | SBGR | SAEZ | SBSV | SBSP | SBGL | SBCT | SBGR | SBGL | SBGR | SBPA | SBFL | SBCT

SBGL | SBSV | SBSP | SBPA | SAEZ | SBGR | SBGL | SBFL | SBCT | SBGL | SBRF | SBSV | SBPA | SBGR | SBSP | SBSP

O Sequéncial
B Sequéncia2




3-14

FIR RECIFE - Pares de Ciudades
31% del transito de la muestra

SBGR | SBSV | SBRF | SBSV | SBGL | SBFZ | SBGL | SBGR | SBGR | SBRF | SBSV | SBRF | SBRF | SBSV | SBBR | SBBR

SBSV | SBGR | SBGR | SBGL | SBSV | SBGR | SBRF | SBRF | SBFZ | SBGL | SBRF | SBSV | SBBR | SBBR | SBRF | SBSV



3-15

TMA SAO PAULO - Pares de Ciudades
76% del transito de la muestra

SBGR | SBCT | SBGL | SBGR | SBGR | SBSP | SBSP | SBVT | SBGL | SBGL | SBGR | SBVT | SBGR | SBKP | SBGR

SBSV | SBGL | SBCT | SBRF | SBGL | SBGL | SBVT | SBSP | SBSP | SBGR | SBVT | SBGR | SBAR | SBGL | SBMO



CHILE



3-17

FIR ANTOFOGASTA - Pares de Ciudades
70% del transito de la muestra

SCFA | SCEL | KMIA | SCDA | SCEL | SPIM | SCEL | SPIM | SAEZ | SCCF | SCEL | SCEL | MMMX | SCEL | MPTO

SCEL | SCFA | SCEL | SCEL SPIM SCEL | SCDA | SAEZ | SPIM SCEL | SCCF | KMIA SAEZ | MPTO | SCEL



3-18

FIR PASCUA - PARES DE CIUDADES
89% del transito de la muestra

SCEL MMMX SCEL SCIP SCEL NZAA SCEL KLAX SAEZ NZAA SCIP

MMMX SCEL SCIP SCEL NZAA SCEL KLAX SCEL NZAA SAEZ NTAA



3-19

FIR PUERTO MONTT - PARES DE CIUDADES
94% del transito de la muestra

SCCI SCEL SCBA SCTE SCCI SCTE SCEL SCEL SCTE SAWH

SCTE SCCI SCTE SCCI SCEL SCBA SCBA SAWH SCNT SCEL



3-20

FIR PUNTA ARENAS - PARES DE CIUDADES
92% del transito de la muestra

SCCI SCEL SCTE SCCI SCEL SCBA SCTE SCCI

SCTE SCCI SCCI SCEL SAWH SCCI SCNT SCBA



3-21

FIR SANTIAGO - PARES DE CIUDADES
58% del transito de la muestra

SCFA SCEL SCTE SCEL SCIE SCEL KMIA SPIM SCEL SCDA SCEL SCEL SCEL

SCEL SCFA SCEL SCTE SCEL SPIM SCEL SCEL SCIE SCEL SCDA SCCF SCCI



GUYANA



3-23

FIR GEORGETOWN - PARES DE CIUDADES
79% del transito de la muestra

SBGR KJIFK TTPP SBGR SMJP KEWR SBGR KMIA SBSV SVMI

KJIFK SBGR SMJP CYyYZz TTPP SBGR KEWR SMJP KMIA SBBE



PANAMA



3-25

FIR PANAMA - PARES DE CIUDADES
48% del transito de la muestra

KMIA KMIA KMIA | SEQU | SCEL | KMIA SPIM | MMMX | SKBO | SBGR | MMMX | SEGU | SKBO | SVMI | SCEL

SPIM | SEGU | SCEL KMIA KMIA | SEQU | KMIA | SKBO | MMMX | MMMX | SBGR | KMIA | MROC | MROC | KATL



PARAGUAY



3-27

FIR ASUNCION - PARES DE CIUDADES
53% del transito de la muestra

SGAS SAEZ SCEL LEMD SGAS SGAS SAEZ KMIA SBGR SCEL KATL KDFW KIAH

SAEZ SGAS LEMD SCEL SBGR SLVR KJIFK SAEZ SGAS LFPG SAEZ SAEZ SAEZ



PERU



3-29

FIR LIMA - PARES DE CIUDADES
39% del transito de la muestra

SPIM | SPZO | KMIA | SPIM | SCEL | KMIA | SPQU | SPIM | SPIM | SPIM | SKBO | SAEZ | SPIM | SPIM | SCEL | SBGR

SPZO | SPIM | SPIM | SCEL | SPIM | SCEL | SPIM | SPQU | SAEZ | SKBO | SPIM | SPIM | SPQT | SBGR | KMIA | SPIM



SURINAME



3-31

FIR PARAMARIBO - PARES DE CIUDADES
71% del transito de la muestra

SBGR | KJFK SPIM TFFF | LEMD | SOCA | EHAM | SMJP | TTPP | SMJP | SBGR | SBGR | KEWR | KMIA | SMJP

KJFK | SBGR | LEMD | SOCA | SPIM TFFF SMJP | EHAM | SMJP | TTPP CYYZ | KEWR | SBGR | SMJP | SYCJ



URUGUAY



3-33

FIR MONTEVIDEO - PARES DE CIUDADES
75% del transito de la muestra

250

200

150

100

50

SBGR SBGL LEMD SAEZ SBPA SBFL SAEZ SAEZ SAEZ SCEL SAEZ

SAEZ SAEZ SAEZ SBGR SAEZ SAEZ SBGL LEMD SBPA SBFL SBFL



ADJUNTO 4

STATUS DE LA REGLAMENTACION GNSS DE LOS ESTADOS SAM

ARGENTINA

Mediante la disposiciéon CRA N 55/07 se aprueba el uso del GNSS para ser utilizado en vuelo
VFR y vuelo IFR como medio de navegacion primaria en rutas oceénicas, rutas ATS, TMA y
Procedimientos de Aproximacion de no Precision (NPA). La resolucion se encuentra publicada en la
seccion ENR 4-2 del AIP.

BOLIVIA

El Boletin Reglamentario n® DGAC/08/2002 (Uso operacional del Sistema de Posicionamiento
Global - GPS) establece criterio operacionales para la utilizacion del GPS en el territorio Boliviano, como
medio suplementario y primario a la navegacién aérea.

BRASIL

Mediante el IAC 3512 91/121/135, en vigencia desde el 26 de abril de 2001, y el AIC 12/99, se
publica orientaciones para utilizacién del equipamiento GPS en operaciones IFR en ruta, TMA y
procedimientos de aproximacion de no precision en el Espacio Aéreo Brasilefio. La documentacion esta
sendo actualizada para cumplir con los requerimientos da la PBN. Los documentos mencionados pueden
ser obtenidos en las siguientes direcciones de la WEB:

http://www.aisweb.aer.mil.br/aisweb files/publicacoes/aic a/aic 1999 al2.pdf
http://www.anac.qgov.br/biblioteca/iac/IAC3512.pdf

CHILE

Mediante la Resolucién DGAC n 2474, de 18 de octubre de 2006, se publica la primera
enmienda a la tercera edicion de la DAP 0613 (Utilizacion Operacional del Sistema GPS), que establece
los criterios operacionales para la utilizacion del sistema GPS en el Espacio Aéreo Chileno como un
medio primario /suplementario de navegacién aérea, segun corresponda.

A través de la norma DAN 0805 (Resolucion N° 0709 de fecha 19 de Abril del 2004), se
reglamenta la instalacion de sistemas GPS en aeronaves con matricula chilena.

La norma DAN 06 21 (Resolucion Exenta N° 1204 de fecha 31 de Mayo 2007), establece los
requerimiento técnicos y operativos para la aprobacion de los explotadores que deseen utilizar
procedimientos RNAV/GNSS en TMA y Aproximaciones de no Precision.

Los documentos mencionados pueden ser obtenidos en las siguientes direcciones de la WEB:
http://www.dgac.cl/images/IMG/pdf/otros/dap/dap0613.pdf

http://www.dgac.cl/images/IMG/pdf/otros/dan/DAN%2008%2005.pdf
http://www.dgac.cl/images/IMG/pdf/otros/dan/dan0621.zip



http://www.aisweb.aer.mil.br/aisweb_files/publicacoes/aic_a/aic_1999_a12.pdf
http://www.anac.gov.br/biblioteca/iac/IAC3512.pdf
http://www.dgac.cl/images/IMG/pdf/otros/dap/dap0613.pdf
http://www.dgac.cl/images/IMG/pdf/otros/dan/DAN%2008%2005.pdf
http://www.dgac.cl/images/IMG/pdf/otros/dan/dan0621.zip

COLOMBIA

A través de los AIC C06 y A01, del 10 de septiembre de 1996, Sistema de Posicionamiento
Global, se establece criterios operacionales de utilizacién del GPS dentro del Espacio Aéreo Colombiano,
como medio suplementario a la navegacion aérea. ElI Reglamento Aeronautico de Colombia, parte sexta,
Gestion del Transito Aéreo, seccion 6.10.3, establece las operaciones RNAV (GNSS), por medio de
procedimientos normalizados de llegada y salida (STAR/SID) y aproximacion por instrumentos de no
precision, en los siguiente aeropuertos: SKAS, SKUI, SKUC SKYP.

ECUADOR

Mediante la circulacion de informacion Aeronautica del 14 de mayo de 2007, que sustituye la
AIC 07/96, del 3 de diciembre de 1996, se establece la regulacion sobre la aplicacion del sistema GNSS.
La circular establece el uso del GNSS en la navegacion RNAV para procedimientos de llegada (STAR),
salida instrumentales (SID) y aproximacion de no precision.

GUYANA

A través del AIC del 25 de noviembre de 2004 se aprueba el uso del GPS en el espacio aéreo de
la FIR Georgetown. El GPS puede ser usado para navegacion IFR de salida, aproximacion y en ruta.

GUYANA FRANCESA

Mediante la resolucion N° F-2007-01, que sustituye la resolucion n° F-2005-01, se publica, el
26 de abril 2007, la reglamentacién que permite la realizacion de aproximacion de no precision, por
medio de equipos RNAV GNSS.
PANAMA

El 15 de marzo de 2007 se publica el AIC 04/07, Criterios Operacionales de Utilizacion del
GNSS en el Espacio Aéreo Panamefio. El propdsito de la circular es establecer los criterios para la
utilizacion del GPS como medio de navegacion primario en el espacio aéreo que cubre el territorio
nacional y sus aguas jurisdiccionales, principalmente la implantacién de las STAR y SID desarrolladas
para los aeropuertos internacionales de Howard y Tocumen.

PARAGUAY

El 12 de mayo del 2000 se publica la Resolucién 169/2000 en la cual se autoriza la utilizacion
del sistema mundial de determinacién de la posicion (GPS) en la Republica del Paraguay.

PERU

A través del AIC 02/96, del 17/05/96, titulado ’sistema GPS’ se autoriza el uso del GPS como
medio suplementario.

SURINAME

El 31 de marzo de 2008 se publica el suplemento AIP 01/08 sobre el uso del GPS como medio
primario de navegacion IFR en la FIR de Paramaribo.



URUGUAY

En el espacio aéreo bajo jurisdiccion de la Republica de Uruguay se puede utilizar el GPS como
medio suplementario a la navegacion en ruta y como medio primario para la navegacién en el espacio
aéreo oceanico. Existe un NOTAM, emitido por un plazo de 60 dias, habilitando el uso del GPS como
medio primario en area continental.

VENEZUELA
AIC A01/C01, del 2 de Enero de 1997 establece los criterios operacionales de utilizacion del

Sistema de Posicionamiento Global (GPS) en el espacio aéreo superior (FIR/UTA Maiquetia), como
medio suplementario a la navegacion.



Region SAM
Aerolinea/Tipo/

SAM Region
Airline/Type



ARGENTINA



FIR COMODORO RIVADAVIA - Aerolineal/Tipo
87% del transito de la muestra




FIR CORDOBA - Aerolinea/Tipo
50% del transito de la muestra




FIR EZEIZA - Aerolineal/Tipo
71% del transito de la muestra




FIR MENDOZA - Aerolinea/Tipo
80% del transito de la muestra




FIR RESISTENCIA - Aerolinea/Tipo
58% del transito de la muestra




BOLIVIA



FIR LA PAZ- Aerolinea/Tipo
80% del transito de la muestra




BRAZIL



5-11

FIR AMAZONICA - Aerolinea/Tipo
65% del transito de la muestra

A320 B738 B737 B763 B772 B737 B763 A332 B763 B733 B738 F100 B763

TAM GLO GLO AAL AAL CMP UAL TAM DAL GLO VRN ONE VRN



5-12

FIR BRASILIA - Aerolinea/Tipo
75% del transito de la muestra

A320 | B738 | B737 | B733 | A319 | B733 | F100 | A332 | B738 | A321 | A346 | B763 | B733 | B772 | A332
TAM GLO GLO GLO TAM VRN ONE TAM VRN TAM IBE VRN WEB AAL TAP



5-13

FIR CURITIBA - Aerolinea/Tipo
77% del transito de la muestra

O Sequéncial

B Sequéncia2

500

A320 B737 B738 B733 B733 A319 F100 B738 B735 B733 A332 A346 A320 A321

TAM GLO GLO GLO VRN TAM ONE VRN ARG WEB TAM IBE LAN TAM



5-14

TAM GLO GLO GLO ONE TAM TAP VRN TAM ONE TAM WEB IBE IBE



5-15

TMA SAO PAULO - Aerolinea/Tipo
87% del transito de la muestra




CHILE



5-17

FIR ANTOFOGASTA - Aerolinea/Tipo
75% del transito de la muestra




5-18

FIR PASCUA - Aerolinea/ Tipo
99% del transito de la muestra

B763 A343 A342 B763 GLF5 B762 G150 B752 PC12 B722 B752

LAN LAN ARG AMX VPBBO AMX CCCWK FCA1 GZUMO N727M HO73649



5-19

FIR PUERTO MONTT - Aerolineas / Tipo
93% del transito de la muestra




5-20

FIR PUNTA ARENAS - Aerolinea/ Tipo
90% del transito de la muestra

A318 A320 B732 A319 B732 A320 B732 A319

LXP LXP DLU LXP SKU LAN LXP LAN



5-21

FIR SANTIAGO - Aerolineas / Tipo
81% del transito de la muestra

250

200

150

100

50




GUYANA



5-23

FIR GEORGETOWN - Aerolinea/Tipo
85% del transito de la muestra

A332 B763 B762 B763 B732 B738 B744 B772 B762 B763 A320

TAM DAL COA ACA SGB BWA JAL AAL ABX UAL TAM



PANAMA



5-25

FIR PANAMA - Aerolinea/ Tipo
51% del transito de la muestra




PARAGUAY



5-27

FIR ASUNCION - Aerolinea/ Tipo
70% del transito de la muestra

F100 | A320 | B737 | B772 | A346 | A343 | B767 B763 | B737 | A343 B738 | DC10 | B737 B772 | B777 B764

LAP LAP GLO AFR IBE LAN AAL AAL CMP | MPD GLO | APW | ARG AAL AAL DAL



PERU



5-29

FIR LIMA - Aerolinea/Tipo
70% del transito de la muestra




SURINAME



5-31

FIR PARAMARIBO - Aerolinea/Tipo
61% del transito de la muestra

A332 A320 B762 B763 A346 B762 B744 B763 E190 B743 B738 B744

TAM AFR COA DAL IBE ABX KLM ACA FWI SLM BWA JAL



URUGUAY



5-33

FIR MONTEVIDEO - Aerolinea / Tipo
75% del transito de la muestra

A320 B735 B738 B738 A346 B744 A320 B733 B737 B772 MD82 B763

TAM ARG VRN GLO IBE ARG LAP VRN GLO AZA ANS DSM
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