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1 DISPOSICOES PRELIMINARES

1.1 FINALIDADE

Esta publicagdo tem a finalidade de divulgar informagdes e procedimentos
operacionais relativos ao ACAS, bem como apresentar as orientagdes para o treinamento
sobre as capacidades e limitagdes do Sistema Anticolisio de Bordo (ACAS), conforme
previsto nos documentos da OACI.

1.2 AMBITO

As disposi¢des contidas nesta publicacdo se aplicam aos gerentes dos orgaos
ATS, aos controladores de trafego aéreo, bem como aos pilotos, proprietarios e exploradores
de aeronaves que operam no espaco aéreo brasileiro.
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2 ABREVIATURAS E DEFINICOES

2.1 ABREVIATURAS

ACAS (Airborne Collision Avoidance System) - Sistema Anticolisdo de Bordo

CAS (Collision Avoidance System) — Sistema Anticolisao

CPA (Closest Point Approach) - Ponto Méximo de Proximidade

OACI - Organizacao de Aviacao Civil Internacional

RA (Resolution Advisory) - Aviso de Resolucao

SARPs (Standards and Recommended Practices) - Padrdes e Praticas Recomendadas
STCA (Short-Term Conflict Alert System) — Sistema de Alerta de Curto Prazo de Conflito
TA (Traffic Advisory) - Aviso de trafego

TCAS (Traffic Collision Avoidance System) - Sistema Anticolisdo de Trafego

2.2 DEFINICOES

2.1.1 AERONAVE ACAS

Aeronave equipada com sistema anticolisdo capaz de protegé-la contra

possiveis colisdes, através da emissdo de alertas e sugestdes de manobras evasivas.

2.1.2 AERONAVE INTRUSA (OU INTRUSO)

Aeronave equipada com “transponder”, Modos A/C ou S, que se encontre

dentro do alcance de vigilancia de uma aeronave ACAS.

2.1.3 AMEACA

Aeronave intrusa a qual se deve prestar atencao especial devido a sua
proximidade com a aeronave ACAS ou porque as medigdes sucessivas de distancia e altitude
indicam que poderia estar em rumo de colisio ou quase colisdo com relacdo a aeronave
ACAS. Neste caso, o tempo disponivel entre o aviso e a previsdo de conflito, em decorréncia
de uma ameaga, ¢ suficientemente pequeno de maneira que ¢ justificado o aviso de resolugdo

(RA).
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2.1.4 AMEACA POTENCIAL

E a "ameaca" cujo tempo disponivel entre o aviso e a previsdo de conflito ¢

suficientemente pequeno de maneira que ¢ justificado apenas o aviso de trafego (TA).

2.1.5 AVISO DE RESOLUCAO (RA)
Indicacao dada a tripulacdo recomendando uma:

a) manobra para prover separagao de todas as ameagas; ou

b) restricdo a qualquer manobra para manter a separacao existente.

2.1.6 AVISO DE TRAFEGO (TA)

Indicagdo dada a tripulacdo de que uma certa aeronave intrusa ¢ uma ameaca

em potencial.

2.1.7 PONTO MAXIMO DE PROXIMIDADE

Ponto projetado no qual a distdncia entre a aeronave ACAS e a aeronave intrusa ¢

minima.
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3 GENERALIDADES

3.1 ACAS ¢ um termo genérico para um dispositivo anticolisdo que estd de acordo com os
parametros técnicos de desempenho especificados nos “Padrdes e Praticas Recomendadas” da

OACI (SARPs).

NOTA: Os SARPs relativos ao ACAS estdo dispostos no Volume IV do Anexo 10 a

Convencgao de Aviagao Civil Internacional.

3.2 O ACAS I fornece informacdes de auxilio as manobras de “ver e evitar”, gerando avisos
de trafego (TA), porém ndo inclui a capacidade de gerar avisos de resolu¢do (RA) e ndo ¢

planejado para implementagdo internacional.

3.3 O ACAS II fornece os avisos de resolucdo (RA) verticais além dos avisos de trafego (TA).
O aviso de resolucdo ¢ uma indicacdo fornecida a tripulacdo de vdo, recomendando uma
manobra vertical (subir ou descer) para aumentar ou manter a separagao vertical existente em
relagdo a todas as ameagas detectadas. O sistema opera interrogando os “transponders” que

sao utilizados pelas aeronaves na intera¢do com o radar do ATC.

3.4 O unico sistema ACAS II disponivel na atualidade ¢ o equipamento TCAS II
manufaturado nos Estados Unidos. A versdao mais recente deste equipamento, versao 7.0, ¢ a

que cumpre com os atuais SARPs.

3.5 Diversas avaliagdes operacionais tém sido desenvolvidas em varios paises, visando a
melhoria do equipamento TCAS II. Como citado em 3.4, o TCAS II, versao 7.0, cumpre com
os SARPs previstos para o ACAS II. Isto ocorre, porque nas versoes da logica do TCAS 1I,
anteriores a versdo 7.0, existiam problemas operacionais que ndo foram previamente

identificados em simulagdes, sendo estes dbices resolvidos nesta ltima versao.

3.6 O ACAS 1I ajusta sua operacdo através da implementacdo mutua de limitagcdo de
interferéncia que, em alguns casos, reduz a poténcia de transmissao do sistema em areas onde

ha um namero relativamente alto de operagdes (interrogacdes) desse equipamento.

3.7 O ACAS aumenta a seguranga do publico viajante por assegurar que as tripulagdes de voo
recebam uma adverténcia oportuna da presenca de outra aeronave nas imediacdes que poderia
apresentar uma ameaga. Esses sistemas ndo sdo um substituto para o Controle de Trafego
Aéreo ou da boa navegagdo do piloto. Nao obstante, nenhum sistema de trafego aéreo ¢é
infalivel, assim, o ACAS fornece uma linha importante de prote¢do contra uma contingéncia
do sistema de gerenciamento de trafego aéreo, atuando como ultimo recurso do sistema de

seguranca em qualquer espago aéreo.
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4 PROCEDIMENTOS REFERENTES AO USO DOS AVISOS DO ACAS

4.1 PROCEDIMENTOS PARA OS PILOTOS

4.1.1 Os pilotos deverdo utilizar os avisos gerados pelo sistema anticolisao de bordo (ACAS)
para prevenir potenciais colisdes, melhorar o conhecimento situacional, bem como efetuar a

busca ativa e obtencao visual do trafego conflitante.

4.1.2 Em hipoétese alguma os procedimentos especificados em 4.1.3 deverdo impedir o piloto-
em-comando de tomar decisdes a seu melhor juizo e com a plena autoridade para escolher a

melhor solugdo para resolver um conflito de trafego ou evitar uma colisdo em potencial.

NOTA: A capacidade do ACAS de desempenhar sua fungdo de ajudar os pilotos a evitarem
colisdes potenciais depende da resposta correta e oportuna dos pilotos aos avisos do
ACAS. A experiéncia operacional tem mostrado que a resposta correta dos pilotos
depende da eficacia do treinamento inicial e periddico sobre os procedimentos

ACAS.

4.1.3 USO DOS AVISOS DO ACAS

Os avisos gerados pelo ACAS deverdo ser usados pelos pilotos em

conformidade com as consideragdes de seguranga dispostas nos subitens a seguir.

4.1.3.1 Os pilotos ndo deverdo manobrar suas aeronaves somente em resposta aos avisos de

trafego (TA).

NOTA 1: O objetivo dos TA ¢é o de alertar os pilotos para a possibilidade de um aviso de
resolucdo (RA), aumentar o conhecimento situacional e ajudar na obtenc¢do visual
do trafego conflitante. Nao obstante, o trafego obtido visualmente pode ndo ser o
mesmo que causou um TA. A percepcdo visual de um encontro pode ser mal

interpretada, principalmente a noite.

NOTA 2: A restricdo acima a respeito do uso dos TA ¢ motivada pela limitacdo de precisao
da marcagdo e a dificuldade de interpretagdo da altitude a partir da informagao de

trafego apresentada no “display”.
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4.1.3.2 Apos a recepgao de um TA, os pilotos deverdo usar todas as informagdes disponiveis

a fim de se prepararem para adotar as medidas apropriadas, caso aconteca um RA.
4.1.3.3 No caso de um RA, os pilotos deverao:

a) responder imediatamente, seguindo o indicado no RA, a menos que isso

possa pOr em perigo a seguranca da aeronave;

NOTA 1: Alertas do sistema de adverténcia de estolagem, de cortante de vento

e da proximidade com solo tém precedéncia sobre o ACAS.

NOTA 2 : O trafego observado visualmente pode ndo ser o mesmo que causou
um RA. A percepcgdo visual de um encontro pode ser erronea ,

principalmente a noite.

b) seguir o RA mesmo se houver conflito entre o RA e a instru¢do do controle

de trafego aéreo (ATC) para manobra;
¢) nao efetuar manobra contraria ao sentido de um RA;

NOTA: No caso de um encontro coordenado ACAS-ACAS, os RA se
complementam entre si a fim de reduzir o potencial de colisdo. As
manobras, ou auséncia de manobras, que produzirem velocidades
verticais opostas ao sentido de um RA poderiam ocasionar uma

colisdo com a aeronave ameaga.

d) tdo logo possivel, quando for permitido pela carga de trabalho da
tripulagdo, notificar o 6rgdo ATC apropriado sobre qualquer RA que

requeira um desvio da instru¢ao ou autorizacgao vigente do ATC,;

NOTA: A menos que seja informado pelo piloto, o ATC ndo sabe quando o
ACAS emite os RA. E possivel que o ATC emita instrugdes que
sejam, por desconhecimento, contrarias as emissdes dos RA do
ACAS. Entdo, ¢ importante que o ATC seja notificado quando uma
instrugcdo ou autorizacdo do ATC nao estiver sendo seguida porque

esta em conflito com um RA.

e) cumprir prontamente quaisquer RA modificados;
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f) limitar as alteracdes da trajetdria de voo a uma extensao minima necessaria

para cumprir os RA;

g) retornar prontamente aos termos da instru¢do ou autorizagdo do ATC

quando o conflito estiver resolvido; e
h) notificar o ATC quando retornar a autorizagao vigente.

NOTA: A fraseologia a ser usada para a notificagdo de manobras em resposta a
um Aviso de Resolugdo estd contida na ICA 100-12, “Regras do Ar e

Servigos de Trafego Aéreo”.

4.1.3.4 O ACAS gera RA quando as aeronaves estdo convergindo e o tempo para potencial
colisao ¢ pequeno. O tempo de adverténcia varia entre 15 e 35 segundos, dependendo da
geometria e altitude do encontro. Muitos RA indesejaveis sdo gerados quando a aeronave, se
aproximando dentro de 1000 pés de seu nivel autorizado, utiliza elevada razao vertical (mais
de 1500 fpm). O problema se torna pior quando, descendo e subindo, duas aeronaves nivelam
muito proximo no plano horizontal e dentro de 1000 pés verticalmente uma da outra. Para
evitar esses RA desnecessarios do ACAS, quando for seguro, pratico e obedecidas as
restricdes operacionais estabelecidas pelo operador, o piloto deve limitar a velocidade vertical
a 1500 fpm ou menos (dependendo das caracteristicas de desempenho da aeronave) quando

ingressar na faixa de 1000 pés anterior ao nivelamento na altitude autorizada.

Nota: Tal procedimento ndo se aplica quando o ATC emitir uma razdo especifica na

autorizacdo ou instru¢do de subida/descida a fim de ser estabelecida ou mantida a separagao.

4.2 PROCEDIMENTOS PARA OS CONTROLADORES DE TRAFEGO AEREQ

4.2.1 Os procedimentos a serem aplicados para a provisdo dos servigos de trafego aéreo as
aeronaves equipadas com ACAS serdo idénticos aqueles aplicaveis as aeronaves nao
equipadas com ACAS. Em particular, a prevengdo de colisdes, o estabelecimento de
separa¢do adequada e informagdes que possam ser providas em relagdo ao trafego conflitante
e para possiveis medidas de evasdo, deverdo estar de conformidade com os procedimentos
normais ATS. Os procedimentos do ATC nao deverdo levar em consideragdo as capacidades

das aeronaves relacionadas ao ACAS.
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4.2.2 Quando um piloto informar um Aviso de Resolu¢ao do ACAS (RA), o controlador nao
deverd tentar modificar a trajetoria de voo de aeronave até que o piloto informe que tal

conflito foi resolvido.

4.2.3 Quando uma aeronave se afastar da autoriza¢do ou instru¢do do ATC em cumprimento
a um RA ou o piloto informar que esta obedecendo a um RA, o controlador deixara de ser
responsavel de prover separacao entre aquela aeronave e qualquer outra envolvida como uma
conseqiiéncia direta da manobra induzida pelo RA. O controlador assumird novamente a

responsabilidade de prover a separacao de todas as aeronaves envolvidas, quando:

a) o controlador acusar o recebimento de um informe da tripulagdo de voo de
que a aeronave reassumiu a autorizacdo ATC vigente; ou
b) o controlador acusar o recebimento de um informe da tripulacdo de voo de

que a aeronave estd reassumindo a autorizagdo ATC vigente e ele emitir
uma autorizacgao alternativa que € cotejada pela tripulagdo de voo.

NOTA 1: E exigido aos pilotos informar os RA que requeiram um desvio da autorizagdo ou
instrugdo vigente do ATC conforme 4.1.3.3, alinea d. Dessa forma, o controlador ¢
informado que uma divergéncia da autorizagdo ou instrugdo esta acontecendo em
resposta a um RA do ACAS.

NOTA 2: A fraseologia a ser usada para a notificagdo de manobras em resposta a um Aviso
de Resolucdo estd contida na ICA 100-12, “Regras do Ar e Servigos de Trafego
Aéreo”.

4.2.4 A situagdo que mais freqlientemente realga a independéncia dos limites ACAS daqueles
dos padrdes de separagdo ATC ¢ a geometria de estabilizagdo de 1000 pés. Isso ocorre quando
duas aeronaves estdo muito proximas horizontalmente e, levando-se em conta que a loégica do
CAS nao conhece a intengdo de qualquer dos pilotos, a velocidade vertical da primeira
aeronave, subindo ou descendo para nivelar 1000 pés de outra aeronave, ¢ suficiente para
disparar um RA. Exceto no caso de violagdo da altitude autorizada, tais aeronaves estdo
separadas na visdo do ATC, pois o minimo de separacdo vertical (1000 pés) ndo foi
aparentemente infringido. O niumero desses RA desnecessarios pode ser reduzido, separando a
convergéncia vertical da convergéncia horizontal por meio de ajustes na circulagdo aérea ou
pela aplicacdo de procedimento de redugdo das razdes verticais pelas tripulagdes envolvidas,

conforme 4.1.3.4.
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5 ORIENTACOES PARA O TREINAMENTO DE CONTROLADORES E PILOTOS
SOBRE O ACAS

5.1 INTRODUCAO

5.1.1 Ha uma necessidade de assegurar que todos os controladores de trafego aéreo e pilotos
recebam treinamento adequado sobre as capacidades e limitagdes do ACAS, visando torna-los

cientes das respostas esperadas em relag@o as orientagdes emitidas pelo ACAS.

5.1.2 Estas orientagdes fornecem informagdes que podem ser usadas para o desenvolvimento
de programas formais de treinamento para cada controlador que estard operando com

aeronaves equipadas com ACAS e para os pilotos que estardo utilizando o sistema.

NOTA: Este material ¢ destinado a prover orientacdes de treinamento concernentes as

caracteristicas do ACAS que se relacionam somente ao ACAS II.

5.2 DESCRICAO DO SISTEMA

5.2.1 A fim de que os controladores e pilotos estejam totalmente cientes de como o ACAS
reagira no espago aéreo, ¢ essencial que ambos os grupos tenham um entendimento das
funcdes e das informagdes que esse sistema prové aos pilotos € como o mesmo funciona em

cenarios especificos de conflitos.

5.2.2 OBJETIVOS DO ACAS.

O ACAS ¢ um sistema auto-suficiente de anticolisdo em voo cujo objetivo ¢
prover aviso aos pilotos sobre um conflito potencial de trafego. O ACAS ndo substitui as

fungdes do controle de trafego aéreo.

5.2.3 DESCRICAO DO EQUIPAMENTO.

5.2.3.1 A instalagdo do ACAS inclui a unidade de processamento, um “transponder” Modo
S, um painel de controle, antenas do ACAS, bem como “display” e avisos auditivos para
veicular as informagdes sobre o trafego para os pilotos que estejam utilizando o sistema. O

ACAS opera interrogando “transponders” das aeronaves proximas, em Modo C e Modo S, e
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recebendo as respostas desses “transponders”. Cada resposta de um “transponder”
proporciona as seguintes informagdes com relagdo a aeronave intrusa:

- adistancia dessa aeronave;

- aproa; e

- se a aeronave estiver reportando altitude, sua altitude.
5.2.3.2 Em utilizando uma série de respostas de outra aeronave, o ACAS ¢ capaz de obter a
razdo de aproximagdo entre sua propria aeronave € a aeronave intrusa, bem como a velocidade
vertical para a aeronave que reporta a altitude. Essa informa¢do ¢ analisada a fim de
determinar se a aeronave intrusa representa ameaga potencial de colisdo e para emitir avisos

para a tripulagcdo de voo com referéncia ao nivel de ameaca imposta pela aeronave intrusa.

5.2.3.3 O ACAS ¢ capaz de fornecer duas classes de avisos: avisos de trafego (TA) e avisos
de resolucdo (RA). Os TA alertam a tripulagdo para uma ameaca potencial e fornecem ao
piloto a posicdo aproximada da aeronave intrusa, para ajudar a tripulagdo a obter a
visualiza¢ao da ameaca potencial e servir como um precursor para o0 RA. Os RA fornecem a
tripulagdo uma manobra vertical recomendada para aumentar ou manter a distancia vertical da
aeronave intrusa. Os TA serdo emitidos para qualquer aeronave intrusa, operando o
“transponder” SSR (Modo A/C), porém os RA s6 serdo emitidos se a aecronave intrusa estiver
reportando a altitude (por meio do Modo C ou Modo S). Os “transponders” somente de Modo
A sdo invisiveis para o ACAS II, pois esses “transponders” ndo respondem a interrogagdes do

Modo C.

5.3 AVISOS DE RESOLUCAO (RA)

5.3.1 Se a logica do ACAS determinar que um conflito com uma aeronave intrusa podera
levar a uma colisdo no ar, a logica determina a realizacgdo de uma manobra vertical
apropriada, para manter a distancia vertical segura da aeronave ACAS em relacdo a outra

acronave.

5.3.2 Os RA emitidos podem ser divididos em duas categorias: os RA corretivos que
requerem uma mudanca na velocidade vertical atual da aeronave, a fim de aumentar a
distancia vertical e os RA preventivos que avisam o piloto para manter ou evitar certas
velocidades verticais, a fim de preservar a distancia vertical existente. O RA ¢ emitido quando

a primeira aeronave intrusa se tornar uma ameaga, ¢ mantido enquanto qualquer intruso
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permanecer uma ameaga ¢ ¢ cancelado quando o ultimo intruso cessar de ser uma ameaca.
Entretanto, a indicacao fornecida a tripulagdo de voo durante um conflito pode ser modificada
quando necessaria para responder por mudancas no perfil vertical do intruso ou para a

detecgdo de outros intrusos.

5.3.3 Se uma aeronave intrusa for também equipada com ACAS, ¢é efetuado automaticamente
um procedimento de coordenacao entre as duas aeronaves, utilizando a capacidade do canal
de dados do “transponder” de Modo S, a fim de assegurar que os RA emitidos sejam

compativeis para ambas as aeronaves.

5.4 “DISPLAYS” DO ACAS.

Ha dois tipos de “displays” do ACAS: “display” de trafego e “display” do RA.
O “display” de trafego fornece ao piloto uma visao plana do trafego dentro do raio de agdo do
“display” selecionado. A maioria dos “displays” de trafego proporciona um alcance médio
entre 9,3 km (5 NM) e 75 km (40 NM). Esses “displays” fornecem também ao piloto a opgao

de controlar as faixas de altitude nas quais o trafego ¢ exibido.

5.5 CAPACIDADES E LIMITACOES DO ACAS

5.5.1 O ACAS consiste de quatro fungdes principais: vigilancia; algoritmos do sistema
anticolisio (CAS); coordenacdo ar-ar, utilizando a ligacdo de dados providos pelo
“transponder” em Modo S; e a apresentacdo de informagdes para o piloto por meio de

“display”. A finalidade de cada funcdo ¢ a seguinte:

a) Vigilancia: A fun¢do de vigilancia ¢ transmitir as interrogagdes e processar
as respostas dos “transponders” a fim de identificar e localizar a aeronave
proxima. Outra funcdo da vigilancia ¢ fornecer informacdes sobre a
distancia de um intruso, a razdo de aproximagdo, proa e, se 0 intruso
estiver reportando a altitude, sua altitude e a velocidade vertical. A
distancia nominal da vigilancia ¢ de 26 km (14 NM), porém a maioria dos
equipamentos opera em alguns espagos aéreos com seguranca de até 56

km (30 NM). O ACAS nao detecta aecronave que se encontra no solo;
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NOTA: O ACAS interroga na mesma freqiiéncia do radar de solo e recebe as
respostas dos mesmos “transponders” usados para responder as

interrogacdes de solo.

b) Algoritmos do CAS: Utilizando a informa¢do de localizacdo fornecida
pela fungdo vigilancia, a l6gica CAS determina se as acronaves proximas
representam uma ameaca para a aeronave equipada com ACAS e, se
positivo, seleciona um RA para aumentar a distancia vertical em relacao

ao(s) intruso(s) ou manter a distancia vertical existente do(s) intruso(s);

c) Logica de coordenag¢dao: Em conflitos onde ambas as aeronaves estdo
equipadas com ACAS, a coordenacao entre duas aeronaves ocorre antes da
emissdo de qualquer RA para assegurar que os RA emitidos a cada

aeronave estdo em diregcdes opostas € sdo compativeis; e

d) Apresentacdo de informagdes: Essa fungdo proporciona a interface entre o

piloto e 0 ACAS por meio de “display”, como descrito em 5.4.

5.5.2 Cada uma dessas fungdes ¢ executada uma vez por segundo, assim, o0 ACAS prové ao
piloto o reporte de posicao atualizada da aeronave proxima a cada segundo. Uma vez que essa
razdo de atualizacdo ¢ maior do que a dos radares de solo, o ACAS possui a capacidade de
localizar algumas aeronaves desconhecidas pelos radares de solo e enxergar anomalias nas

respostas do “transponder” ndo detectadas pelos radares de solo.

5.5.3 CAPACIDADES DO ACAS

5.5.3.1 E exigido que o ACAS localize um minimo de 30 aeronaves com “transponder” ao
mesmo tempo. Se mais aeronaves respondem as interrogagdes do ACAS do que ele € capaz
de processar e localizar, a logica leva ao cancelamento das aeronaves que ameagam ao
minimo (mais distantes).

5.5.3.2 Em virtude do ACAS interrogar na mesma freqiiéncia que os radares de solo do
controle de trafego aéreo e receber as respostas dos mesmos “transponders” usados para fins
ATC, existe uma tendéncia do ACAS degradar o desempenho dos radares do ATC. A fim de
minimizar essa degradagdo, o ACAS contém algoritmos limitadores de interferéncia que
reduzem o numero de interrogagdes transmitidas por esse Sistema em certas situagdes. Esses

algoritmos foram estabelecidos para assegurar que o ACAS nao utilize mais do que dois por
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cento das respostas do “transponder”. O ACAS conta o nimero de aeronaves com ACAS nas
vizinhangas e monitora a razdo de respostas de seu proprio “transponder”, para determinar
quando estd em uma area com um grande nimero de interrogadores. Quando o ACAS detecta
a tendéncia que as suas transmissdes possam fazer com que o “transponder” préximo
responda a mais do que dois por cento das vezes, a emissdo de interrogacdes que extrapolam
esse limite ¢ inibida. A eficacia dos algoritmos limitadores de interferéncia foi verificada pela
medigdo das interrogacdes do ACAS e respostas do “transponder” em Areas Terminais de alta
densidade. Desta forma, essas medi¢des indicaram que o ACAS ndo degrada a capacidade do
SSR de solo em mostrar as informagdes de trafego para os controladores e nem ¢é previsto

causar qualquer degradagdo em futuro previsivel.

5.5.3.3 O ACAS emite dois niveis de avisos para os pilotos. O primeiro nivel de aviso ¢ o TA.
O TA ¢ emitido 35 a 45 segundos (dependendo da altitude do evento) antes do ponto mais
préoximo de aproximacao (CPA), previsto pelo ACAS, entre as duas aeronaves. A finalidade
do TA ¢ a de alertar o piloto para uma ameaga potencial, atuar como um precursor para um
RA e prover informagdes sobre o intruso para auxiliar o piloto a obter uma visualizacdo do
trafego. O segundo nivel de aviso ¢ o RA que ¢ emitido entre 15 e 35 segundos antes do CPA.
O RA indica a velocidade vertical a ser usada para aumentar ou manter a distdncia vertical

prevista no CPA.

5.5.3.4 A logica do CAS contém algoritmos que permitem ao ACAS emitir RA em uma

situacdo de encontro multiplo de aeronaves.
5.5.4 LIMITACOES DO ACAS

5.5.4.1 Aeronaves com “transponders” somente em Modo A e aquelas nao equipadas ou ndo
operando um “transponder” em Modo A/C ou Modo S ndo serdo localizadas pelo ACAS. Os
TA podem ser emitidos em relagdo a qualquer aeronave intrusa que responda as interrogagdes
em Modo C ou Modo S. Os RA nd3o podem ser emitidos contra aeronave que nio esteja

reportando a altitude.

5.5.4.2 O ACAS ndo sabe a intengdo da propria aeronave ou da aeronave intrusa. Seus
calculos sdo baseados nas projecdes dos perfis de voo da propria aeronave e da intrusa no
futuro, utilizando as ultimas trés ou quatro atualizagdes das trajetorias. Desta forma, o ACAS

ndo percebe a altitude para a qual uma aeronave subindo ou descendo estd autorizada.
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Portanto, ¢ possivel que o RA seja emitido quando uma aeronave intrusa esteja legalmente

separada (pelos requisitos do ATC) da aeronave com ACAS.

5.6 PARAMETROS OPERACIONAIS DO ACAS E A SELECAO DO RA

5.6.1 A cada segundo, a funcdo vigilancia atualiza as informagdes das trajetdrias existentes,
definindo novas trajetorias e, conseqiientemente, passa essa informagdo para a logica CAS
que determina a necessidade da emissao de novos avisos ou atualiza¢do dos avisos existentes.
Depois da 16gica ACAS completar essa determinagao, ela coordena qualquer RA com a outra

aeronave equipada com ACAS. Finalmente, a informagdo apresentada ao piloto ¢ atualizada.

5.6.2 O objetivo dos projetistas do ACAS foi desenvolver um sistema no qual os avisos nao
sdao emitidos exceto nos casos em que as trajetorias de voo causassem risco de colisdo. Devido
as limitacdes do ACAS ja citadas, nem sempre € possivel atingir-se esse objetivo. Em certas
situacdes, a distancia vertical que o ACAS esta projetado a prover no CPA ¢ menor do que a
separagdo utilizada pelo ATC. A distancia vertical ACAS provida é dependente da altitude da
aeronave com ACAS. A distancia vertical desejada ¢ também o limiar para a emissao dos RA
corretivos. O RA corretivo ¢ emitido quando a distincia vertical prevista no CPA ¢ menor do
que a desejada pelo ACAS. Um RA corretivo requer uma modificacdo da velocidade vertical
da aeronave com ACAS, a fim de aumentar distdncia vertical. Se a previsdo da distancia
vertical no CPA ¢ maior do que a desejada, porém menor do que o limite do RA preventivo,
sera emitido um RA preventivo. Um RA preventivo ¢ emitido a fim de impedir uma gama de
velocidades verticais, porém ndo ¢ requerida uma mudanca no perfil vertical atual da
acronave. Os RA preventivos sdo geralmente transparentes para os controladores. As
distancias tipicas do RA desejadas variam entre 90 m (300 pés) a 300 m (1000 pés) AGL até
215 m (700 pés) acima do FL 300. Os limites do RA preventivo variam entre 185 m (600 pés)
a 300 m (1000 pés) AGL até 245 m (800 pés) acima do FL 300. Os RA ndo sdo emitidos
abaixo de 300 m (1000 pés) AGL.

5.6.3 Para que um RA seja emitido, a aecronave intrusa tem que estar suficientemente proxima
em alcance e altitude. Na maioria dos casos, a determinacdo do alcance ¢ baseada em tempo
para o CPA. Quando as duas aeronaves estiverem com tempo menor do que os limites para o
CPA, considera-se estarem suficientemente proximas em alcance para garantir a emissdo de
um RA. O tempo para o CPA ¢ calculado através da divisao da distancia entre as duas

aeronaves pela razao de aproximacdo das mesmas.
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5.6.4 O RA ¢ selecionado em um processo de dois passos: no primeiro, ¢ selecionada a
direcdo do RA (para cima ou para baixo) e entdo a intensidade do RA ¢ selecionada. A
direcdo ¢ selecionada estimando a distancia vertical que existird no CPA se varios tipos de RA
forem emitidos. A direcdo selecionada para o RA ¢ normalmente para afastar-se da outra
aeronave; se isso ndo estimar uma distancia vertical que exceda aquela desejada, a diregdo ¢
aquela prevista para prover a distancia vertical maior no CPA. A intensidade ¢ entdo
selecionada a fim de prover a distancia vertical desejada enquanto houver o minimo de
impacto no perfil vertical existente. Por exemplo, se uma aeronave ACAS estiver descendo
em direcdo a um intruso nivelado e, parando a descida, proveria a distancia vertical desejada,
esse tipo de RA seria emitido em vez de um RA de Subida (“Climb” RA), uma vez que um

nivelamento ¢ considerado menos prejudicial que uma reversdo da descida.

5.6.5 Se a outra aeronave encontrada for também equipada com ACAS, o RA selecionado
sera coordenado com a outra aeronave. O RA ¢ entdo exibido para o piloto, mostrando a razao

vertical desejada a ser voada ou um limite de velocidade vertical a ser evitado.

5.6.6 Uma vez emitido um RA, o progresso do encontro ¢ continuamente monitorado pelo
ACAS para determinar se o RA exibido requer modificagdo por causa de uma manobra do
intruso ou porque foi obtida uma distancia vertical adequada. Uma vez obtida a distancia
vertical desejada e a distancia entre as duas aeronaves comeg¢a a aumentar, o RA sera

automaticamente cancelado.

5.7 TREINAMENTO PARA OS CONTROLADORES DE TRAFEGO AEREO

5.7.1 A introdugdo do ACAS resultou em algum impacto nos procedimentos que o0s
controladores atualmente usam para controlar e separar o trafego aéreo. Em alguns paises, foi
expressa uma significativa preocupacao pelos controladores de trafego aéreo em fun¢do do
impacto que o ACAS tem tido sobre sua carga de trabalho e sobre seu desempenho em certos
cenarios de voo e projecdes geométricas de conflitos. Com base na experiéncia obtida na
conducdo das avaliagcdes operacionais do ACAS, realizadas em diversos paises, tornou-se
aparente que muitos controladores ndo tiveram informagao suficiente sobre como o ACAS

funcionava, bem como a respeito do objetivo pretendido do seu uso no espago aéreo.
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5.7.2 Embora o piloto operando uma aeronave equipada com ACAS deva ter recebido
treinamento na operagdo do sistema, na interpretagao das informagoes exibidas pelo ACAS e
na propria resposta aos TA e RA apresentados, experiéncias t€ém mostrado que nem todos os
pilotos responderdo de modo idéntico a um mesmo conflito ACAS. Como resultado, os
controladores podem esperar algumas variagdes nas respostas dos pilotos. A despeito dessas
variacoes, ¢ importante para o controlador estar ciente dos tipos de informagdes fornecidas ao
piloto pelo ACAS e as orientagdes fornecidas aos pilotos durante seu treinamento ACAS.
Portanto, detalhes basicos sobre os procedimentos incluidos nos programas de treinamento

ACAS dos pilotos estdo contidos nesta Circular.

5.7.3 Quando um TA ¢ emitido, os pilotos sdo instruidos a se preparar para um possivel RA e
a iniciar uma busca visual do trafego que estd causando o TA. Se o trafego ja tiver sido
visualizado, os pilotos sdo instruidos a manter separacdo visual com o trafego. O treinamento

indica também que nenhuma manobra sera executada.

5.7.4 Quando um RA ¢ emitido, espera-se que os pilotos respondam imediatamente ao RA, a

menos que agindo assim arriscariam a operacao segura do voo. Isso significa que a aeronave
poderia manobrar contrariamente ou em desatencdo as instrugdes do ATC. Espera-se que os
pilotos retornem prontamente a presente autorizagdo do ATC quando o RA for atendido. Os

seguintes pontos sao também enfatizados nos programas de treinamento ACAS do piloto:

a) nao efetue manobra em direcdo oposta aquela indicada pelo RA, ja que o

intruso pode também estar respondendo a um RA coordenado;

b) esteja alerta para o cancelamento dos RA ou um enfraquecimento do RA,

de modo que desvios da altitude autorizada possam ser minimizados;

c) se for possivel cumprir uma autorizagdo do controle de trafego aéreo e
responder a um RA ao mesmo tempo, faga-o (por exemplo: autorizado a
efetuar uma curva para interceptar uma aerovia ou trajetdria de

aproximacao IFR e necessitando responder a um RA ao mesmo tempo);

d) retorne para a autoriza¢dao em curso, tao logo seja possivel depois que o RA
for cancelado, ou siga quaisquer autorizagdes revisadas emitidas pelo

Controle ap6s o RA ser completado; e
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e) informe ao Controle sobre a manobra em resposta ao RA tdo logo seja
possivel. Nao ha exigéncia para que seja feita essa notificagao antes de ser

iniciada a resposta do RA.

5.7.5 Quando um piloto reportar uma manobra realizada em resposta a um RA do ACAS, o
controlador de trafego aéreo ndo devera modificar a trajetoria de voo da aeronave até que o
piloto tenha reportado que esta retornando aos termos das instrugdes ou autorizagdes em
vigor, emitidas pelo controle de trafego aéreo. Entretanto os controladores de trafego aéreo
devem continuar a fornecer informagdes de trafego, de acordo com seus procedimentos
existentes enquanto uma manobra realizada em resposta a um RA do ACAS estiver

ocorrendo.

5.7.6 Os controladores de trafego aéreo devem estar cientes de que o uso do ACAS pelos
pilotos ndo altera suas responsabilidades para a emissdo das autorizagdes/instru¢des ATC em
relacdo a separagdo das aeronaves, bem como ndo altera a obriga¢do dos pilotos de seguirem
as autorizagdes/instru¢des ATC quando um RA ndo ¢ emitido. Durante o tempo em que uma
aeronave se desvia da autorizagdo/instru¢ao do ATC em cumprimento a um RA, o controlador
de trafego aéreo deixa de ser responsavel pela provisdo da separacdo padrdo entre essa
aeronave (realizando manobra em resposta a um RA do ACAS) e as afetadas como

conseqiiéncia direta daquele RA.

5.7.7 Vérios paises tém conduzido avaliagdes operacionais a fim de calcular os impactos das
operagdes do ACAS nos seus espagos aéreos € nos ATS. A experiéncia adquirida durante
essas avaliagdes trouxe algumas informagdes que podem ser uteis para todos os controladores
e pilotos. Essas avaliagcdes foram realizadas, verificando-se, na pratica, a operacionalidade das
versoes anteriores da légica do ACAS e, assim, diversas notificacdes visando a melhoria
operacional do sistema ACAS foram geradas. A 16gica atualmente presente no ACAS contém
melhorias para lidar com muitos dos antigos Obices operacionais, identificados durante as
avaliacdes mencionadas. Entretanto hd a permanéncia de um nimero limitado de obices
operacionais que os controladores e pilotos necessitam estar cientes antes de operarem o

ACAS.
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5.7.8 PERDA DA SEPARACAO ATC PADRAO

A resposta a um RA do ACAS pode resultar na perda da separacio ATC
padrdo com o intruso ou uma terceira aeronave, causando outro RA. Considerando que o
ACAS ndo estd atento aos padrdes de separacdo ATC e ndo sabe quando uma perda de
separagdo ocorre, ¢ provavel que esses tipos de conflitos continuardo a ocorrer no futuro
previsivel. Se uma terceira aeronave se tornar uma ameaga enquanto o RA estd ocorrendo, o
RA inicial serda modificado para prover uma distincia vertical de ambas aeronaves. Porém,
por causa dos limites usados pelo ACAS, essa modifica¢do provavelmente ndo ocorrera antes

da separa¢ao ATC ser perdida.

5.7.9 ALTITUDE DE CRUZAMENTO DO RA

Em certas projecoes geométricas de conflito, o ACAS emitird um RA que
requer que o piloto cruze pela altitude do intruso enquanto estiver respondendo ao RA. Esse
tipo de RA ¢é necessario em algumas projecdes geométricas de conflito, a fim de prover a
distancia vertical desejada no CPA. Em alguns encontros coordenados onde uma aeronave
com ACAS esta subindo ¢ a outra esta descendo, as manobras de cruzamento de altitude
podem ser emitidas para ambas as aeronaves. Considerando que as manobras de cruzamento
de altitude muito proximas a outra aeronave nao sio desejaveis, a logica do ACAS contém
varios tendéncias contra a emissao de RA que levem a esse cruzamento de altitude.

Apesar dessas tendéncias, ha ainda projecdes geométricas de conflitos que

podem ser resolvidas pela aeronave com ACAS através do cruzamento da altitude do intruso.

5.7.10 RESPOSTAS ERRONEAS DO MODO C

O ACAS faz um estimado da distincia vertical que ocorrera no CPA,
utilizando a informagao de altitude fornecida pela propria aeronave e as respostas do Modo C
de outra aeronave. Considerando que o ACAS pode detectar e suprimir erros espurios de curto
prazo nas respostas do Modo C, ndo existem técnicas que permitam detectar um erro de
tendéncia constante ou de descalibramento do Modo C. Assim o ACAS aceitara as respostas

do Modo C que estao erradas e ¢ possivel a emissdao de um RA baseado nessas insergdes.
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5.7.11 COMPATIBILIDADE DO ACAS COM O SISTEMA DE ALERTA DE CURTO
PRAZO DE CONFLITO (STCA)

Caso exista um Sistema de Alerta de Curto Prazo de Conflito no 6rgao ATC ¢
importante que os controladores de trafego aéreo estejam cientes que os limites dos RA do
ACAS foram desenvolvidos independentemente deste Sistema e, assim, os limites do ACAS
podem ser diferentes daqueles do STCA. Devido as diferengas nos limites entre o ACAS e o
STCA, poderdo existir casos em que o STCA ¢ ativado antes do RA do ACAS, assim como,
poderdo existir casos em que o RA do ACAS precede a ativagdo do STCA. Geralmente, o

STCA sera ativado antes da emissdo de um RA.

5.8 TREINAMENTO DE PILOTOS

5.8.1 O ACAS ¢ planejado para servir como um auxilio visual para se evitar uma colisao
quando a aplica¢do das regras de direito-de-passagem e os minimos de separacdo utilizados
pelo ATC forem infringidos. Para total eficacia, respostas oportunas e confiaveis do piloto aos
avisos do ACAS sao essenciais. As respostas demoradas da tripulacdo de voo ou a relutancia
de um piloto em cumprir as instru¢des de um RA podem diminuir significativamente ou
anular a protecdo do ACAS. Para proporcionar aos pilotos o conhecimento e a familiaridade
necessario para responder como desejado, ¢ imprescindivel que seja provido o treinamento
ACAS a todos os pilotos antes do uso do sistema. E necessario que esse treinamento do
ACAS seja estruturado de forma que as informagdes mostradas neste documento sejam
incluidas. Para que o treinamento seja adequado, devera ser provido os seguintes tipos de

instrugdo aos pilotos com relagdo ao sistema ACAS:

a) treinamento académico ACAS — trata do conhecimento necessario dos

conceitos, sistemas e procedimentos do ACAS para a tripulagio de voo.

b) treinamento de manobras ACAS — desenvolve as habilidades necessarias

do piloto para responder adequadamente aos avisos do ACAS.

c) avaliacdo inicial ACAS — avalia a capacidade de cada piloto para usar

adequadamente o ACAS.

d) qualificagdo periddica ACAS — mantém o conhecimento e habilidade

adequados para o ACAS.
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5.8.2 TREINAMENTO ACADEMICO ACAS

5.8.2.1 O treinamento académico objetiva cobrir a teoria do sistema ACAS de forma global,
incluindo:
a) a operagdo basica da logica ACAS;

b) os conceitos do ponto mais préximo de aproximagdo (CPA), o tempo para o
CPA e os limites da distancia vertical para a emissao de RA corretivos e

preventivos;

c¢) a capacidade do ACAS para modificar os avisos durante uma projecao de

encontro;

d) o significado dos TA e RA, taxa de aumento dos RA, reversdes dos RA, os
RA de cruzamento de altitude e os RA debilitados; a protecdo fornecida
pelo ACAS contra os intrusos que reportam a altitude e os que ndo reportam

a altitude;

e) a protecdo que o ACAS prové em projecoes de encontros de multiplas

aeronaves;
f) o conceito de coordenacdo ACAS a ACAS;
g) os impactos potenciais por ndo seguir os RA; e

h) a aplicabilidade continuada para ver e evitar conflitos.
5.8.2.2 O treinamento académico objetiva também explicar:

a) aresposta normal do piloto esperada para os TA e RA;
b) as distancias verticais que podem ser esperadas ao responder a um RA;
c) amagnitude que os desvios de altitude podem resultar;

d) as responsabilidades do piloto com respeito a retornar prontamente a
autorizacdo do ATC a menos que uma nova autoriza¢do seja emitida; a
necessidade de informar ao controlador, tdo logo possivel, uma manobra

em resposta aum RA; e

e) o uso de informagdes de trafego exibidas para a obtencdo visual da

acronave ameag:adora.
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5.8.2.3 O treinamento objetiva também tratar das limitacoes do ACAS. Essas limitacdes

incluem:

a)

b)

a incapacidade do ACAS de detectar as aeronaves ndo equipadas com

“transponder”’;

a incapacidade do ACAS de emitir RA contra os intrusos que ndo reportam

a altitude;

a capacidade do ACAS de inibir os RA abaixo de 300 m (1000 pés) AGL,;
e a capacidade do ACAS de inibir a subida e aumentar o RA de subida em

algumas altitudes devido a limita¢cdes do desempenho da aeronave.

5.8.2.4 Outros topicos do treinamento devem incluir o seguinte:

a)

b)

d)

comunicagdo e coordenacdo com ATC seguindo um RA e a fraseologia a

ser usada para notificar o ATC;

terminologia ACAS, simbologia exibida, modos de operagdo, controles
operacionais e caracteristicas exibidas, inclusive quaisquer itens proprios a

implementagdo de um equipamento especifico ACAS;

interfaces e compatibilidade com outros sistemas da aeronave, inclusive o
papel do “transponder” de Modo S na coordenagdo ACAS a ACAS;
interfaces do sistema de instrumento de voo eletronico ou do radar
meteorologico; priorizagdo do cortante de vento e do GPWS em relagao ao

ACAS; e

revisdes do manual de voo da aeronave, resultante da introdugdo do ACAS.

5.8.3 TREINAMENTO DE MANOBRA

5.8.3.1 Além do treinamento académico descrito, ¢ necessario o treinamento apropriado de

manobra para assegurar o uso dos procedimentos de resposta aos avisos do ACAS. Como um

minimo, o treinamento de manobra ACAS deve expor o piloto as geometrias de projecao de

conflito que:

a) envolva duas aeronaves niveladas;
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b) um intruso com razao vertical;

¢) uma aeronave ACAS com razdo vertical;

d) geometria de aproximacao paralela; e

e) projecdes de encontros multiplos de aeronaves.

5.8.3.2 Particular énfase ¢ exigida na correta avaliacdo dos “displays”, avisos auditivos e
velocidades verticais requeridas pelo ACAS, nos desvios minimizados da autorizagdo original

e no reconhecimento das modificagdes do RA inicial.

5.8.3.3 Esse treinamento pode ser mais bem conduzido utilizando simuladores de vbo
equipados com ACAS, instru¢des simuladas em computador ou outros meios equivalentes

que possam representar o cenario ACAS e requerer prontas respostas do piloto.
5.8.4 AVALIACAO INICIAL DO CONHECIMENTO DO ACAS E PROCEDIMENTOS

O conhecimento individual do piloto sobre 0 ACAS e os procedimentos
apropriados necessitam ser avaliados antes do uso operacional do ACAS. Os meios aceitaveis

de avaliagdo inicial incluem o seguinte:

a) avaliagdo utilizando um simulador ou dispositivo de treinamento capaz de
moldar as projecdes de conflito do ACAS, as respostas do ACAS e a

interagdo do piloto;

b) avaliagdo em relacdo a operacdo adequada do sistema nos vdos de

treinamento; e

c) testes baseados em computador onde os cendrios e respostas previstas do
ACAS sio representados, sendo verificado se os procedimentos realizados

pelos pilotos (alunos) sdo adequados a operagao do ACAS.
5.8.5 TREINAMENTO PERIODICO

O treinamento periddico do ACAS pode ser integrado a/ou conduzido em

conjunto com outros programas de treinamento periddicos estabelecidos.
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5.8.6 CONSIDERACOES OPERACIONAIS

Além do material de treinamento descrito nesta publicagdo, certas experiéncias
mostraram que os pilotos que operam o ACAS necessitam estar atentos aos procedimentos

operacionais descritos nos subitens a seguir.

5. 8.6.1 Os pilotos devem utilizar os TA, tentando estabelecer contato visual com a aeronave
intrusa e quaisquer outras aeronaves que possam estar na vizinhanga. Nos locais onde ndo for
prestado o ATC, os pilotos precisam coordenar qualquer manobra, o maximo que possivel,
com os membros da outra tripulagdo para ajudar na busca visual do trafego e, quando o
trafego ¢ visualmente alcangado, os pilotos devem continuar a manter ou atingir a separacao

segura do trafego, utilizando as regras padroes de direito de passagem.

5.8.6.2 Quando ocorrer um RA, espera-se que o piloto responda imediatamente, com atengao
ao “display” do RA, manobrando como indicado, a menos que, assim fazendo, ponha em
risco a operacao segura do voo. E muito importante que os pilotos entendam as complicagdes

potenciais de ndo cumprirem um RA:

a) o ATC pode nao estar provendo servigo de separacdo a aeronave que causa

o RA;

b) a aeronave observada visualmente pode nao ser necessariamente aquela
que estd causando o RA ou a Unica aeronave para a qual o ACAS esta

emitindo o RA;

c) manobras baseadas somente em observagdo visual podem ndo ser

confiaveis para assegurar uma separacao adequada; e

d) a distancia alcangada pode ser menor do que a desejada como resultado do
intruso cumprir com seu RA complementar; ou as duas aeronaves podem
experimentar excessivas variagdes de altitude num cendario de perseguigo
vertical que se desenvolve como conseqiiéncia de ambas as aeronaves

manobrarem na mesma direcao vertical.
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5.8.6.3 O excesso na manobra em resposta ao RA nao ¢ desejavel ou apropriado e tende
somente a aumentar a possibilidade de interferéncia com o outro trafego e exagerar

desnecessariamente quaisquer afastamentos das autorizagdes do ATC.

5.8.6.4 Espera-se que, quando for possivel responder a um RA e continuar a satisfazer a uma
autorizacdo a0 mesmo tempo, os pilotos assim o facam. Por exemplo, espera-se que os pilotos
respondam a um RA de descida enquanto continuam a satisfazer uma autorizacdo do ATC
para curvar ou interceptar um procedimento de aproximacao IFR. Entretanto, se o RA estiver
conflitando com autorizacdo do ATC, espera-se que os pilotos respondam imediatamente ao

RA.

5.8.6.5 Se um RA exigir uma manobra contraria as regras do direito-de-passagem ou a
outros critérios regulamentares, espera-se que os pilotos sigam o RA para solucionar o
conflito de trafego de imediato, a menos que, agindo assim, arrisquem a operacao segura do
voo. Espera-se que o desvio das regras, instrugdes ou autorizagdes sejam mantidos a0 minimo

possivel para satisfazer o RA.

5.8.6.6 Se a resposta do RA requerer desvio de uma autorizagdo do ATC, espera-se que 0s
pilotos retornem prontamente a presente autorizacdo, quando o conflito de trafego for
resolvido ou sigam qualquer mudanga subseqiiente a autorizagdo original emitida pelo
controlador. Se a resposta do RA requerer um desvio da autorizagdo, espera-se que seja

realizada a comunicagdo com o 6rgao ATC tao logo possivel depois de responder ao RA.

5.8.6.7 Se uma manobra do RA for contraria as outras adverténcias criticas automatizadas de
cabina, entdo essas outras adverténcias devem ser priorizadas antes de realizar a manobra
ACAS. Os alertas do sistema de adverténcia de proximidade com o solo, cortante de vento e

adverténcia de estolagem tém precedéncia sobre um RA do ACAS.

5.8.6.8 Espera-se que os pilotos operem o ACAS em todos os espacos aéreos e em todas as
condi¢des meteoroldgicas, desde que nao haja restricdes previstas para a sua operacdo no

espago aéreo que esta sendo utilizado.

5.9 FRASEOLOGIA

A fraseologia a ser usada para a notificagdo de manobras em resposta a um
Aviso de Resolucdo estd contida na ICA 100-12, “Regras do Ar e Servicos de Trafego

Aéreo”.
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NOTA 1: Na Fraseologia, o acronimo “TCAS” ¢ usado em lugar do ACAS por duas razoes:
- por clareza fonética; e
- ACAS ¢ um termo genérico do sistema de anticolisio de bordo
regulamentado pela OACI. O TCAS ¢ o nome do equipamento disponivel
no mercado e, por isso, tornou-se um termo de uso operacional mais

difundido no meio aeronautico.

NOTA 2: Foi desenvolvida uma fraseologia especifica para situagdes envolvendo o ACAS.
Ela ¢ clara, simples, concisa e com a maxima isen¢do de ambigiiidade a fim de ndo

causar confusdo no entendimento durante a operacdo. A fraseologia fornece ainda:

- 0s meios para assegurar que o piloto e os controladores tenham, sempre que

possivel, um entendimento claro e mutuo do progresso de uma manobra RA

do ACAS; e

- 0s meios para delinear o ponto em que a responsabilidade para a separacao
de aeronave diretamente afetada por uma manobra do RA ¢ transferida do
controlador para o piloto e, ao completar a manobra, do piloto de volta para

o controlador.
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6 DISPOSICOES FINAIS

6.1 Visando permitir a consecucao dos procedimentos de avaliacdo e prevencao adequados a
seguranga das operacOes aéreas, apdos um RA corretivo (citado em 5.3.2) pilotos e

controladores de trafego aéreo devem relatar esse fato como uma ocorréncia ATS.

Nota: Experiéncias internacionais tém demonstrado que certas ocorréncias ATS originadas
pela emissao de um RA corretivo ndo implicam risco algum as operagdes aéreas. Tais
ocorréncias resultam das limitagdes operacionais do ACAS, as quais ndo consideram a
inten¢do do piloto, bem como os minimos de separagdo aplicados pelo ATC. Assim, apenas
apos a analise dessas ocorréncias, o setor pertinente podera classifica-las como incidente de

trafego aéreo, se for o caso.

6.2 Os casos nao previstos nesta Instrucdo serdo resolvidos pelo Exmo Sr. Chefe do

Subdepartamento de Operacdes do DECEA.





