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Agenda

EOSID M/A OEI

Ruta de escape
- OEI
- Despresurización

ROUTE

SID APCH
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SID
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PANS-OPS
Doc 8168 – Vol II - Generalidades

Sencillez
Diseñar todos los procedimientos del modo más sencillo 
posible

l
RNAV
Elaborar procedimientos RNAV en lugar de procedimientos 
convencionales, siempre que sea posible

Coordinar
Coordinar estrechamente con los proveedores de base de 
datos de navegación cuando introduzcan SID convencionales

Continuidad
Asegurar la continuidad entre la SID y la ruta, así como entre 
las rutas y las STAR y las aproximaciones
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First Idea
Subtitle Example of break slide

Lorem ipsum dolor sit amet, consectetur
adipiscing elit. Fusce diam tortor, mattis quis

dapibus vitae, euismod non purus. Maecenas ut
lacus nec mauris feugiat tristique et in metus. 
Duis congue eros vel lectus semper semper. 
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PANS-OPS
Doc 8168 – Vol II - SIDs

OK
Operaciones normales y todos los motores en 
funcionamiento

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

Armonización
La trayectoria del procedimiento de emergencia debería 
corresponder con la trayectoria de la SID.

Responsabilidad del Estado
Compete al Estado suministrar la información sobre 
obstáculos (Anexo 4 y 6).



7

Anexo 6
Operación de aeronaves
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Pérdida de longitud de pista
Ejemplo
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Anexo 8
Aeronavegabilidad
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Engine limitations
Ejemplo
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Anexo 8
Aeronavegabilidad
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EOSID
Subtitle Example of break slide
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Obstáculos

1
3
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SID – EOSID con VOR
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Terreno
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RUTA
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OACI USA (FAA) EUR (EASA) LATAM

Aeronavegabilidad Anexo 8 FAR 25 ex JAR 25 LAR 25

Operaciones Anexo 6 FAR 121 ex JAR OPS 1 LAR 121
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Anexo 6
Operación de aeronaves
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En vuelo, fallas en el motor o en la presurización 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
máximo Empuje Continuo (MCT). La única solución es descender a una altura de vuelo más adecuada, donde el empuje disponible puede igualar el empuje
requerido, permitiendo así que el avión se estabilice.ncia afecta gravemente a las altitudes de vuelo y, por lo tanto, se vuelve muy restrictiva sobre las zonas
montañosas.

En caso de una pérdida de presurización de la cabina en vuelo, también es necesario descender. No está dictada por una restricción de rendimiento, sino por la
restricción del sistema de oxígeno. De hecho, a la altitud inicial del crucero, la tasa de oxígeno en el aire es insuficiente para permitir que los tripulantes y los
pasajeros respiren normalmente. Es por eso que se requiere la instalación de un sistema de oxígeno. Como la cantidad de oxígeno necesaria debe ser bastante
significativa para suministrar toda la cabina, su caudal está limitado a una duración máxima. Por lo tanto, una nueva altitud de vuelo, donde ya no se necesita
oxígeno, debe alcanzarse antes de un cierto límite de tiempo.

El descenso no puede ser siempre operado en las mismas condiciones, ya que, a veces, las aeronaves sobrevolan las zonas montañosas. Por esta razón, 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.
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Rutas de escape
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Despresurización
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Despresurización
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Despresurización
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Approach
One Engine Inoperative
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Anexo 8
Aeronavegabilidad
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Doc 9905
RNP AR
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Trayectorias
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Cusco
10800	feet	MSL
10-15	LAN		daily	flights
VOR-DME	circling	app
Required	vis.	8km
Required	ceiling:	3800	feet

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

• Cusco (Perú)  tenía las tasas
más altas de cancelación en 
LAN por mal tiempo

• No es posible implementar una
aproximación ILS por el terreno
complejo alrededor del 
aeropuerto

Para esto tuvimos que:

- Certificar la compañía
- Diseñar procedimientos
- Equipar las aeronaves
- Instrucción de pilotos
- Equipo de desarrollo

Nuestro primer reto fue Cusco en el 2009 ….
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• Mínimos operacionales bajaron de 14,500 ft a 11,800 ft con lo cuál se evitaron cancelaciones por mal 

tiempo

• Aproximaciones más seguras y estabilizadas

…y lo hicimos!!!

223
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Aproximaciones	Desestabilizadas30,000	pax no	afectados	al	año	
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Cajamarca

• Located	in	the	middle	of	the	Andes	
at	8.760’	MSL

• Served	by	A-320	type	aircraft

• Special	aircew qualification	required

• High	number	of	cancellations	due	
weather

Before	RNP

Cajamarca

After	RNP

Cajamarca	- Perú

RNP	benefits

• 28	nm	average	flight	path	reduction

• Up	to	12	min.	shorter	flights

• 50%	less	weather	cancellations

• Stabilized	approach

• Continuous	descent	arrival

Ahorros	– un	solo	vuelo

Recorrido Tiempo Fuel CO2

34.8	nm 11.6	min 139	gal 1186	kg

En	mayo	2011	se	incorporó	Cajamarca	como	el	segundo	aeropuerto



4121	de	September	
de	2017

Gerencia	de	combustible41

Procedimiento RNP Cajamarca

Cajamarca

Techo: 12500’ 10000’
Visibilidad 6km 5km

Mínimas NDB RNP

Y además:
Reducción Cancelaciones
Aumento Seguridad
Descensos continuos

- 12 min
x vuelo

Aproximación
RNP CJA pista 34

Flash
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Preguntas


