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PANS-OPS |

Doc 8168 - Vol Il - Generalidades

Sencillez

Disenar todos los procedimientos del modo mas sencillo
posible

on de asronaves

RNAV

Elaborar procedimientos RNAV en lugar de procedimientos

convencionales, siempre que sea posible

Capitulo 1
GENERALIDADES
Coordinar
L1 INTRODUCCION

114 Lu introduceién y creciente demands de procedimicaos RNAV ba levado 8 que en la actualidad muchos Coordinar estrechamente con los proveedores de base de
pilotos ejecuten habi 1odos los imientos de vuelo por i wilizando una guia en funcién de

s de datos de ! i o 51 i i como RNAV .z . o
s e e s e idles st cetTirs o g datos de navegacién cuando introduzcan SID convencionales
bases de datos de i Este es i el caso en los i de salida A fin de atenuar esic
problema y asegurar una mejor capacidad pars efectuar el vuelo, los disciisdores de procedimientos deberian:

a) disefiar todos los jenos del modo mis sencillo posible;

b) elaborar micnies RNAV en lugar de i i siempre gue sea posible;

¢} coontinar estrechamente con los proveedores de bases de datos de navegacin cada vex que introduzcan

dimiceios de salida Continuidad

d) ascgurar la continuidad entre las SID y ls estroctura en nta y entre la estructira en muta ¥ las STAR y s
aproximaciones, utilizando una referencia comdn y altinudes compatibles en la interfae;

PN S Lo, AL PN S BV P Vo Asegurar la continuidad entre la SID vy la ruta, asi como entre

una aproximacian; y

las rutas y las STAR vy las aproximaciones

=

evitar ¢l uso de tramos con rumbes que intercepten radiales VOR con vimjes inferiores a 30°,
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Doc 8168 - Vol Il - SIDs

ion de aeronaves

Capitulo 1

INTRODUCCION A LOS PROCEDIMIENTOS DE SALIDA

171 El disefio de procedimientos de conformidad con esta seccidn supone operacicnes normales y todos los
mitores e funcienamienta,

172 Compete 8l explotador levar a cabo un examen de todos los obsticulos pertinenies y asegurar que s
cumplan los requisitos de performance del Anexo 6, mediame procedimicntos de emergencia. Cuando lo permita la
configurscidn del terreno o de los obsthculos, b ruta que haya de seguirse en ¢l procedimiento de emergencia deberia
cormesponder con |a del procedimiento de salida.

1.7.3 Compete al Estado suministrar ks informacidn sobre obsticulos que s describe en los Anexos 4 y 6, asi
«coma cualguier informacin adicional utilizada en el disefio de salidas de conformidad con esta Seccidn,
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OK

Operaciones normales y todos los motores en
funcionamiento

Responsabilidad del explotador

Compete al explotador analizar todos los obstaculos
pertinentes para asegurar cumplir requisitos del Anexo 6
mediante procedimientos de emergencia.

Armonizacion

La trayectoria del procedimiento de emergencia deberia
corresponder con la trayectoria de la SID.

Responsabilidad del Estado

Compete al Estado suministrar la informacion sobre
obstaculos (Anexo 4 y 6).
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Anexo 6

Operacion de aeronaves

CAPITULOS. LIMITACIONES DE UTILIZACION
DE LA PERFORMANCE DEL AVION

5.2.8 Despegue. En caso de falla de un motor critico, 0 por otros motivos, en cualquier punto del despegue, el avién podréd
interrumpir el despegue y parar dentro de la distancia disponible de aceleracién-parada, o continuar el despegue y salvar con
una distancia vertical u horizontal adecuada todos los obstéculos situados a lo largo de toda la trayectoria de vuelo, hasta que el
avién pueda cumplir con 5.2.9. Al determinar la zona resultante que tiene obstdculos que deben tenerse en cuenta en el
despegue, deben considerarse las condiciones de vuelo, como la componente transversal del viento y la precisién de
navegacion.

Nota.— En el Adjunto C figura orientacion sobre las distancias vertical y horizontal gue se consideran adecuadas para
cumplir con esta norma.

5.2.8.1 Paradeterminar la longitud de la pista disponible se tendrd en cuenta la pérdida de la longitud de pista, si la hubiere,
debido a la alineacién del avién antes del despegue.

53 Datos sobre obsticulos

531  Se facilitardn datos sobre obsticulos para que el explotador pueda elaborar los procedimienws para cumplic lo
establecido en 5.2.8.

Nota.— Véanse en los Anexos 4 v 15 loy métodos de presentacian de determinados datos sobre ohytdonlos.

532 Aljuzgar si se cumple lo dispuesto en 5.2.8, el explotador tomard en cuenta la exactited de las cartas.
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Pérdida de longitud de pista

Ejemplo
90 Degree Runway Entry
: Maximum Minimum Line up
el Effective Distance Correction
Steering Angle | TODA (m) | ASDA (m)

A300 &l models 58.3° 21.5 40.2
A310 &l models 56° 20.4 35.9
A320 all models 75° 10.9 23.6
A319 all models 70° 11.5 22.6
A321 all models 75° 12.0 289
A330-200 (Mod 47500) 62° 225 447
A330-200 (Mod 46810) 55.9° 25.8 48.0
A330-300 (Mod 47500) 65° 229 48.3
A330-300 (Mod 46863) 60.5° 25.1 50.5 M
A340-200 (Mod 47500) 62° 23.3 46.5
A340-200 (Mod 46662) 59.6° 246 47.8 sore
A340-300 (Mod 47500) 62° 24.4 50 Q‘E' %j
'A340-300 (Mod 46863) 60.6° 25.2 50.8 ra ASDA
A340-500 65° 23.6 51.6 h
A340-600 67° 246 57.8 TODA
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Aeronavegabilidad

Aeronavegabilidad

2.2.2 Performance minima

Con las masas méximas (véase 2.2.3) de despegue y aterrizaje anotadas en funcién de la elevacién del aerédromo, o de la
altitud de presién, bien en atmésfera tipo o bien en condiciones meteorolGgicas especificadas con aire en calma y, para
hidroaviones, en condiciones especificadas de agua tranquila, el avién podré realizar las performances minimas especificadas
en2.2.2.1 y 2.2.2.2 respectivamente, sin tener en cuenta los obstéculos, ni la longitud del recorrido en la pista o de deslice en el
agua.

2221 Despegue

4} El avion podrd despegar suponiendo que falle el motor eritico (véase 2.2.3), funcionando los otros motores dentro de las
lmitaciones de potencia de despegue.

b) Después de terminar el periodo durante el que puede utilizarse la potencia de despegue, el avidn podrd continuar
subiendo con el motor critico inactivo y los motores restantes funcionzndo dentro de sus limitaciones de potencia
continua maxima hasta una altura que pueda mantener ¥ en la cual pueda seguir el circuito del aerddromo.

¢} La performance minima en todas las fases de despegue v ascenso serd suliciente para asegurar que, en condiciones de
utilizaceidn que se aparten lgeramente de las ideales para las cuales se anotan los datos (véase 2.2.3), la diferencia
respecto 2 los valores anotados no sea desproporeionada.

2 LATAM



. " . ZLATAM
Engine limitations

Ejemplo

“DA320 OPERATING LIMITATIONS e P7

FLIUBAT EREW FERATIHG MARIAL SYSTEMS REV 17 | SEQ 020

POWER PLANT
1 - THRUST SETTING / EGT LIMITS :

OPERATING CONDITION [m Lﬁ[r NOTE
5 mn
70 and GA om | #C Only in case of
engine failure
MCT Unlimited | 855° C (Fm]
tl Unlimited | 855°C
STARTING 725 ¢

Figure B10: Engine Limitations
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Aeronavegabilidad

Aeronavegabilidad

223  Anotacion de los datos de performance

2231 Despegue. Los datos de performance de despegue incluirdn la distancia de aceleracidn-parada y la trayectoria de
despegue.

223.1.]1 Distancia de aceleracidn-parada. La distancia de aceleracidn-parada serd la distancia requerida para acelerar y
parar, 0, para hidroaviones, acelerar y llegar a una velocidad reducida gue sea satisfactoria, suponiendo gque el motor critico
falle repentinamente en un punto no mds cercano al comienzo del despegue que el que se supuso al determinar la trayectoria de
despegue (véase 2.2.3.1.2).

22312 Trayectoria de despegue. La trayectoria de despegue comprenderd el recorrido en terra o en agua, la subida
inicial y el ascenso, suponicndo que el motor critico falle repentinamente durante el despegue (véase 2.2.3.1.1). La trayectoria
de despegue se anotard hasta una altura que el avién pueda mantener y en la cual pueda seguir el circuito del aerédromo. El
ascenso se hard a una velocidad no inferior a la velocidad de despegue con margen de seguridad determinada de conformidad
con 2.3.1.3.

2.10 INFORMACION ESPECIFICA SUPLEMENTARIA
SOBRE ALTURA/DISTANCIA

Cuando se cuenta con un DME convenientemente emplazado, o cuando se pueden establecer puntos de referencia
RNAV en lugares adecuados, se deberia publicar informacion especifica suplementaria sobre la altura/distancia
necesaria para evitar ¢l obstaculo, con objeto de proporcionar un medio de controlar la posicion de la acronave en
relacion con los obstéculos criticos.
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Obstaculos




SID - EOSID con VOR

CARTADE SALIDANORMALIZADA  [7- . n CUENCAMariscal Lamar
ALTITUD DE TRANSICION )
VUELO POR INSTRUMENTOS 18990 Pl 3 VUTNI 1 - PIRCA 1
(51D 38) RWY 05
SALIDA: VUTNI UNO, PIRCA UNO
g
MISMAS METEORCLOGICAS 17oon’ |
VISIBILIDAD. 4000 m TECHD: 250 m oReF —
-

ALTITUD SEGUN DISTANEIS DWETUY
owe |4 3 ] 1
t BET0 | wor0 | oeEd | weed

0L

= PIRCA

;‘ || 0TS
H WTES0IEW
20 DME/CUY
z FL19D 20 DME/CUV
A FL1B0
REGMEN DE VARACION
BNUAL S W -
g8
r o
1]
SE
s - 10 DME/CUV
CUENCA 14000
VORDME 1145
cuv
02°50°04°'S
078°55°01""'W 5 DMEICUV
12000°
VORICLV
10000°

SALIDA

DESPUES DEL DESPEGUE, MANTENER RUMBO AL
VORICUY EN ASCENSO, CRUZAR AD POR ENCIMA DE

PROCEDER DEACUERDOAINSTRUCCIONESATC,

21.JUL 16 (AIRAC AMDT 30V16)

NEA IS NM VORICUV

AD 2 SECU 27.3

LAN X

New procedure.

Cha

SE{IJJ(UE o7 0c109 (10-7 ) CUENCA - ECUADOR
ARISCAL: LAM PROCEDIMIENTO FALLA DE MOTOR RWY 05
[ GuATAQGUIL Contral [cC) CUENCA Am CUENCA Tower
127.95 1%.3 | 122. I 122.3
CUENCA CUENCA
114.5 CUV 221 CUR
Trans_ AN 18000° Trans. Lavel: FL1B0
Elevacién 8306' | FLAP RETRACTION ALTITUDE: 10600’ (2294 AFE)
Inmediatamente después del despegue, sobre D4.2 CUV VOR, vire DERECHA con
15° de inclinacién hasta volar el HDG 065°, luego interceptando R-083 CUV VOR
(D3.2 CUV VOR aproximadamente) vire IZQUIERDA para ingresar y sobrevolar el
arco 5 NM de CUV VOR hasta enfrentar y continuar por el HDG 210°, volando el HDG
210° intercepte el R-232 CUV VOR para salir por dicho radial en alejamiento,
alcanzando 11000 de altitud vire IZQUIERDA con 25° de inclinacidn alary 220 KIAS
como maximo, directamente hacia CUV VOR e ingrese al circuto de espera
publicado. Luego, de acuerdo ainstrucciones del ATC.
. 1]
~—L CUENCA .
221 CUR
: S 35,
CUENCA
°114.5 CUV

W A318 W A319 W A320 [ A340 (1 B767 [ BT67F O BT77 [ B787
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Terreno

17,500 f

7.500

5,000 f
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1,500 ft
First S | Third Final
R_eg uI;n,r_ seg. segment segment segment
performance
s ; A
; — T
Teeah A, Yot ety

e Bt
‘?\35 ft

FIRST SEGMENT SECOND THIRD SEGMENT | FINAL SEGMENT
SEGMENT
Minimum
climb Twin 0.0% 2.4% - 1.2%
gt ——— ——————————————f—————————————————————
(N-1) Quad 0.5% 3.0% - 1.7%
engines
Start when Vi or reached Gear fully Acceleration En route
retracted height reached | configuration
(min 400 feet) Achieved
Slats / Flaps Takeoff Takeoff Slats / Flaps Clean
Configuration retraction
Engine rating TOGA/FLEX | TOGA/FLEX TOGA/FLEX MCT
Speed reference Vier V2 Acceleration Green Dot
from V; to
Green Dot
Landing gear Retraction Retracted Retracted Retracted




Start of the Start of the i
takeoff departure 1 \12.5%(7.19)
flight path sector| | )|
1 112E 1/2E
X
: |l 12E: (1) ®=
;. Cwy D (1) 1/2E, =90 m or (80 m + 1/2 wingspan)
| TOD | —— (@ 1/2E = 1/2E,+ 0.125xD

i ! @ 1/2E = 300 m with sufficient navaid
e TORA L accuracy, 600 m otherwise

TODA

Start of : Start of

. takeoff flight path turn

. departure sector* — —

—"" 12.5%(7.
-1 1/2E |
1126 Wy @ Y

..... o 5___‘\\_\ K
— 1/2E
‘ TORA . 1 {; H...\__%__.K
: : - / (1) 1/2E, = 90'm.gr (60 m + 1/2 wingspa
. TODA 3 s /

/(@) 1/12E = 1/12E,+ 0:125xD
3) 1/2E = 800 m with su'T‘ﬁc\I_anl navald
accuracy, 900 m bm__arwisa
b

",

* The start of the departure sector is:

- The end of TOD when the turn starts before the end of TODA, or
- The end of TODA when the turn starts after the end of TODA
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SECUJCUE A CUENCA, ECUADOR
Mariscal Lamar 1ZHOM 1S RMAV 51D [RNP 0.3)
CLENCAGND 1118

7, GNES mguinet 2. FF raquined
T T

CHANGES: New prcedare,

Lan A
SECUICUE
Mariscal Lamar 120CT A5

CUENCA, ECUADOR
EODEP (RNP 0.3)

CUENCAGND 121.9 [ CLENGATWR 1104 | GUENCAAPE 12203 1220

|AptElew:  E30E"

1 GNSS reguined 2. FF raguims TR RS LA ROAL

- Trares Slaw 18000
Trans FL by ATE

14000
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Aeronavegabilidad

Operaciones

Anexo 8

Anexo 6
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Anexo 6

Operacion de aeronaves

CAPITULOS. LIMITACIONES DE UTILIZACION
DE LA PERFORMANCE DEL AVION

5.2.9 En ruta — un motor inactivo. En caso de que el motor critico quede inactivo en cualguier punto a lo largo de la ruta
o de las desviaciones proyectadas respecto de la misma, el avién deberd poder continuar el vuelo hasta un aerédromo en el que
pueda cumplirse con la norma de 5.2.11, sin que tenga que volar en ningdn punto a una altitud inferior a la minima de vuelo.

5.2.10  En ruta — dos motores inactivos. En caso de aviones con tres o mds motores, cuando en cualquier parte de la ruta
la ubicacién de los aerédromos de alternativa en ruta y la duracién total del vuelo sean tales que haya que prever la probabilidad
de que un segundo motor quede inactivo, si se desea mantener el nivel general de seguridad operacional correspondiente a las
normas de este capitulo, el avién deberd poder continuar el vuelo, en caso de falla de dos motores, hasta un aerédromo de
alternativa en rula y aterrizar.
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En vuelo, fallas en el motor o en la presurizacién son problemas potenciales, los cuales deben ser cuidadosamente estudiados antes de operar una nueva ruta. Su
ocurre

En caso de fallo del motor durante el vuelo, el empuje restante ya no es suficiente para equilibrar la fuerza de arrastre y mantener una velocidad de crucero
adecuada. El empuje necesario para volar a la altitud inicial de repente se hace mayor que el empuje disponible entregado por los motores empujados a su
maximo Empuje Continuo (MCT). La Unica solucién es descender a una altura de vuelo mas adecuada, donde el empuje disponible puede igualar el empuje
requerido, permitiendo asi que el avién se estabilice.ncia afecta gravemente a las altitudes de vuelo y, por lo tanto, se vuelve muy restrictiva sobre las zonas
montafosas.

En caso de una pérdida de presurizacion de la cabina en vuelo, también es necesario descender. No estd dictada por una restriccion de rendimiento, sino por la
restriccidon del sistema de oxigeno. De hecho, a la altitud inicial del crucero, la tasa de oxigeno en el aire es insuficiente para permitir que los tripulantes y los
pasajeros respiren normalmente. Es por eso que se requiere la instalacion de un sistema de oxigeno. Como la cantidad de oxigeno necesaria debe ser bastante
significativa para suministrar toda la cabina, su caudal esta limitado a una duracion maxima. Por lo tanto, una nueva altitud de vuelo, donde ya no se necesita
oxigeno, debe alcanzarse antes de un cierto limite de tiempo.

El descenso no puede ser siempre operado en las mismas condiciones, ya que, a veces, las aeronaves sobrevolan las zonas montafosas. Por esta razon, en estos
casos particulares, es necesario un estudio de ruta para evaluar si es posible o no un procedimiento de escape aceptable cuando un fallo ocurre en el peor
momento durante el vuelo. Si es posible, debe estar claramente definido e indicado a los pilotos. Si no es posible, debe encontrarse una nueva ruta.Cualquier
estudio de ruta debe realizarse de acuerdo con los requisitos de aeronavegabilidad detallados en las siguientes secciones.



Engine Inoperative Effect on Thrust, Drag

and Climb Capability
Climb Capability(8): sin(6)=T-D
W

All Engines Operating
z

-

Weight

Thrust > Drag
Positive Climb Capability

Faor Training Purposes Only

Engine Inoperative

3

*Increment included for T V
control, windmilling, hrugg Efuc;ly
and spillage drag

Weight

Thrust < Drag
Negative Climb Capability
Descend Until Thrust > = Drag

@& Copyright 2008 Bosing
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Driftdown Scenario

Set MCT thrust ]
Drag > Thrust Thrust >= Drag
Engine fails * :
L

Maintain driftdown

Maintain level M
flight, decelerate to

driftdown speed

! Positive Climb Capability

— o o o

For Training Purposes Only © Copyright 2008 Baeing
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Rutas de escape

High IFR

7000

5000

3000

2000

1000
o

- -2000
frat

Contour
Legend ||

High
IFR™

- DO NOT USE TO FLY - DO NOT USE TO FLY - DO NOT USE TO FLY - DO NOT USE TO FLY

X0 NOT USE TO FLY
CHANGE. Sew priosdetn
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Driftdown Analysis Procedure

Generate Terrain Consider Alternate Solutions:
Elevation Data * Re-routing
« Escape Paths

v + Reduce Payload

Calculate Net
Level off Height
at Takeoff
Graoss Weight

Does the Met

Does the

Level Off
Hei "I: Clear Create Details Driftdown
.E.II the for Profile Clear
Terrain Along Flight Plan th;t;:]a.{:a&i:tgy
the Route? B
Calculate the
Calculate Net Does the Net :
LEWTL:J:F Hai;ht Level Off Engine-Out
at the Actual Height Clear No .| Driftdown Profile
Weight at th All the at the Actual
e Terrain Along Weight at the
okl Lolbit Critical Point

For Training Purposes Only & Copyright 2008 Boeing
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Despresurizacion

Cabin Depressurization Scenario

= A sufficient oxygen supply must be available to
Don Oxygen Masks meet the passenger and crew requirements
Depressurization * The descent profile must meet the regulatory
minimum flight altitude requirements

Retract speedbrakes,
H!\f.ﬂl off at lowest safe  Extend speedbrakes,
allltl:gde descend at VMO/MMO

o

Extend speedbrakes,
descend at VMO/MMO

Retract speedbrakes,
level off at lowest safe
altitqde or 10,000 feet

i

+ FCOM specifies emergency descent speed of V,o/Myo
+ Cruise speeds are at set at the discretion of the airline;
Boeing recommends turbulent air penetration speeds

(Va)

[For Training Purposes Only @ Copyright 2008 Boeing



Despresurizacion

Regulations

Max Operating Altitude

A_ 30% of Passengers Require Oxygen

Below 10,000 feet
No Passenger Oxygen Required

Does not include first aid oxygen requirements
* JAA Only: 10% Passenger oxygen is required only after the first 30 minutes at these altitudes

For Training Purposes Only & Copyright 2008 Boeing
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Despresurizacion

Chemical Oxygen System Descent Envelopes:

12-minute versus 22-minute Systems

45
« 737-700W
o 41000 feet * FAA Regulations
35 -
g 27000 feet A
30 4 . = -| chemical system
E on 25000 feet
2
=
< 20 | ' |
@ 17000 feet
S |
g 15 1 1
o
ol O 10000 feet

chemical system

0 5 10 15 20 25 30
Time (Minutes)

[For Training Purposas Only & Copyright 2008 Boeing
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Aeronavegabilidad

Aeronavegabilidad

2.2.2 Performance minima

Con las masas méximas (véase 2.2.3) de despegue y aterrizaje anotadas en funcién de la elevacién del aerédromo, o de la
altitud de presién, bien en atmdsfera tipo o bien en condiciones meteorolégicas especificadas con aire en calma y, para
hidroaviones, en condiciones especificadas de agua tranquila, el avién podré realizar las performances minimas especificadas
en2.2.2.1 y 2.2.2.2 respectivamente, sin tener en cuenta los obstéculos, ni la longitud del recorrido en la pista o de deslice en el
agua.

2221 Despegue

4} El avion podrd despegar suponiendo que falle el motor eritico (véase 2.2.3), funcionando los otros motores dentro de las
lmitaciones de potencia de despegue.

b) Después de terminar el periodo durante el que puede utilizarse la potencia de despegue, el avidn podrd continuar
subiendo con el motor critico inactivo y los motores restantes funcionzndo dentro de sus limitaciones de potencia
continua maxima hasta una altura que pueda mantener ¥ en la cual pueda seguir el circuito del aerddromo.

¢} La performance minima en todas las fases de despegue v ascenso serd suliciente para asegurar que, en condiciones de
utilizaceidn que se aparten lgeramente de las ideales para las cuales se anotan los datos (véase 2.2.3), la diferencia
respecto 2 los valores anotados no sea desproporeionada.

2222 Aterrizaje

a) Partiendo de la configuracién de aproximacion y con el motor critico inactivo, el avion podrd, en caso de aproximacion
frustrada, continuar el vuelo hasta el punto desde el cual pueda iniciar una nueva aproximacién.

b} Partiendo de la configuracidn de aterrizaje, el avidn podré, en caso de aternzaje frustrado, elevarse de neevo con todos
los motores funcionando.
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RNP AR

HTERNATICOAL CHIL M TION GEGANZATION

Chapter 1

DESCRIPTION OF REQUIRED NAVIGATION
PERFORMANCE AUTHORIZATION REQUIRED (RNP AR)

1.1 PURPOSE OF THE MANUAL

1.11 This manual is intended for use by aircraft operators and procedure designers of instrument approaches
based on required navigation performance (RNP) using area navigation (RNAV) avionics systems, where authorization
is required (AR).

1.2 APPLICATION

1.25 The design criteria in this manual are applicable to a range of aircraft types and cannot; therefore, take into
account the full capability of some aircraft types. Consequently, procedures designed in accordance with this manual will
provide an acceptable operational solution in many but not all circumstances. Where an operationally acceptable

solution is not available through the application of these criteria, development of detailed procedures may be needed to
satisfy local conditions. Alternative design solutions may be derived which specify aircraft type or specific performance

parameters, special operating conditions or Iig:itations. crew training, operational evaluation or other requirements that
can be demonstrated to provide an equivalent level of safety. Such solutions are not the subject of this manual and
require a case-by-case flight operations safety assessment (FOSA) and operational approval.

1.26 RNP AR APCH operations utilize high levels of RNAV capability, and all aspects of the operation must
meet the relevant requirements specified in the PBN Manual.

1.27 The safety of RNP AR APCH procedures is dependent upon the proper inter-relationship between aircraft
capability, operating procedures and procedure design. Users of this manual should understand this critical difference in
the design of RNP AR procedures.
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Cusco
10800 feet MSL
10-15 LAN daily flights

VOR-DME circling app
Required vis. 8km
Required ceiling: 3800 feet

» Cusco (Peru) tenia las tasas
mas altas de cancelacion en
LAN por mal tiempo

* No es posible implementar una
aproximacion ILS por el terreno
complejo alrededor del
aeropuerto

En el 2007, se enfocé en soluciones de
PBN y se formé una sociedad para
implementar RNP-AR

NAVERUS —
== URQAC
LAN IATA e

Para esto tuvimos que:

- Certificar la compania

- Disenar procedimientos
- Equipar las aeronaves

- Instruccion de pilotos

- Equipo de desarrollo



...y lo hicimos!!!

* Minimos operacionales bajaron de 14,500 ft a 11,800 ft con lo cudl se evitaron cancelaciones por mal

tiempo

* Aproximaciones mas seguras y estabilizadas

30,000 pax no afectados al aiio

Aproximaciones Desestabilizadas

24
12
N ow

2008 2009 2010 2011 2012




En mayo 2011 se incorporo Cajamarca como el segundo aeropuerto

Cajamarca - Peru

After RNP

RNP benefits

* 28 nm average flight path reduction
* Up to 12 min. shorter flights

* 50% less weather cancellations

* Stabilized approach

\ Cajamarca

* Continuous descent arrival

Ahorros — un solo vuelo

Recorrido Tiempo Fuel C02

34.8 nm 11.6 min 139 gal 1186 kg



Procedimiento RNP Cajamarca

Cajamarca

Minimas NDB RNP
Techo: 12500’ 10000’

Visibilidad 6km  5km

Y ademas:

Reducciéon Cancelaciones
Aumento Seguridad
Descensos continuos
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