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Art. 1° Aprovar a reedicdo da DCA 351-2 “Concepcdo Operacional ATM
Nacional”, que com esta baixa.

Art. 2° Esta Portaria entra em vigor na data de sua publicacao.

Art. 3° Revoga-se a Portaria no 299/GC3, de 5 de maio de 2008, publicada no
Diério Oficial da Unido n°® 86, de 5 de maio de 2008, Secao 1, pagina 22.

Ten Brig Ar JUNITI SAITO
Comandante da Aeronautica

(Publicada no BCA n° 229, de 5 de dezembro de 2011)
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PREFACIO

Como sera possivel implantar um sistema de gerenciamento de trafego
aéreo que atenda a todos os interesses dos usuarios do espaco aéreo € a0 mesmo tempo manter
a soberania do pais?

Esse ¢ um questionamento que vem sendo feito ha muitos anos e a solucao
encontrada ¢ a implantagdo de um sistema que utilize a tecnologia disponivel para modernizar
e implantar sistemas CNS, assim como implementar procedimentos de navegacdo aérea em
prol de um Gerenciamento de Trafego Aéreo (ATM) mais seguro e eficiente.

Um Sistema ATM Global torna-se cada vez mais necessario, tendo em vista
o crescimento do trafego aéreo e a sua importincia na integracdo de todos os continentes,
especialmente quando se busca uma homogeneidade de equipamentos que possam atender aos
requerimentos estabelecidos para a navegacao aérea, garantindo a seguranca, a eficiéncia e a
regularidade das operagdes aéreas.

No SISCEAB, ¢ preciso que haja a adequada evolugdo de equipamentos e
procedimentos de modo a permitir a prestagdo de servicos integrados e harmonizados, tirando
o maximo proveito da capacidade instalada, sem perder de vista os objetivos a serem
alcangados nos proximos anos.

Para a Comunidade ATM essa visdo ¢ extremamente importante, pois a
integracdo e harmonizagdo dos servigos de navegacdo aérea estabelecem uma base adequada
para o planejamento dos futuros empreendimentos de cada setor, que deverdo ser
programados de acordo com a melhor relagdo entre o beneficio e o custo, sem esquecer que
devem ser levadas em conta a capacidade de implantacdo e a prioridade na execugdo de cada
projeto ou programa.

Embora a tecnologia tenha registrado avangos expressivos nos ultimos anos,
esses ganhos ndo serdo aproveitados se ndo houver um planejamento integrado e efetivo que
aumente a capacidade de gerenciamento do espaco aéreo e atenda aos usudrios de maneira
ampla e irrestrita.

E com o objetivo de estabelecer como o SISCEAB atingira esse nivel de
prestacdo de servicos que estd sendo emitido este documento, que trata da Concepgao ATM
Nacional e se alinha 8 OACI na implantagdo de um Sistema ATM Global.
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1 DISPOSICOES PRELIMINARES

1.1 FINALIDADE

Apresentar a visdo prospectiva para a evolugdo do Sistema ATM Nacional,
visando possibilitar as orientagdes necessarias ao estabelecimento da estratégia de evolugao
das capacidades do SISCEAB, de forma ordenada, segura, oportuna, sustentdvel em relagao
ao meio ambiente e alinhada ao Conceito Operacional ATM Global da OACI.

1.2 CONCEITUACOES

1.2.1 DEFINICOES

a) Comunidade ATM - Conjunto de organizagdes, agé€ncias ou entidades que
podem participar, colaborar e cooperar no planejamento, desenvolvimento,
uso, regulacdo, operacao e manutencao do Sistema ATM.

b) Desenvolvimento - Etapa do processo de evolugdo do SISCEAB caracterizado
pela realiza¢do da andalise do problema, dos estudos, das pesquisas aplicadas,
dos testes e das avaliagdes, visando a elaboracao da Concepgao Operacional do
empreendimento e das Diretrizes para sua implementagdo, todas estabelecidas
pelo DECEA em colaboragdao com a Comunidade ATM.

¢) Implementagdo - Etapa do processo de evolugdo do SISCEAB caracterizado
pela realizacdo de todo o planejamento de execugdo do empreendimento,
compreendendo a declaragdo de escopo, as justificativas de implementacao, os
resultados esperados, os cronogramas, as diretrizes técnicas, a orcamentagao, a
definicdo das fases ¢ das metas de implantagdo, todas estabelecidas pelo
DECEA em colaboragao com a Comunidade ATM.

d) Implantagdo - Etapa do processo de evolugdo do SISCEAB caracterizado pelos
investimentos de execugdo e operacionalizacio do empreendimento,
compreendendo o programa de trabalho, a configuracdo técnica, o projeto
basico e executivo, os processos de aquisicdo, a capacitagdo de recursos
humanos, finalizando com a entrega operacional e patrimonial.

e) Gerenciamento de Trafego Aéreo - Gerenciamento dinamico e integrado do
trafego aéreo e do espago aéreo, incluindo os servigos de trafego aéreo, o
gerenciamento do espaco aéreo e o do fluxo de trafego aéreo, de forma segura,
econdmica, eficiente e ambientalmente sustentavel, mediante o emprego de
instalagdes e servigos sem descontinuidade, envolvendo fungdes a bordo e em
terra, em colaboracdo com todas as partes interessadas.

f) Principios de Fatores Humanos - Principios que se aplicam a operagao,
manuten¢do, treinamento, especificacio e certificagdo de sistemas
aeronauticos, com o proposito de estabelecer uma interface segura entre o ser
humano e os diversos componentes do sistema, considerando a performance
humana.

g) Operagdes “Gate-to-Gate” - Conjunto de procedimentos continuos que busca o
pleno atendimento do planejamento dos usuarios, envolvendo as operagdes das
aeronaves desde o momento em que se iniciam os seus deslocamentos, ainda
na superficie, passando pelas fases de voo em TMA, em rota € em
aproximacao, até a sua chegada no destino final, incluindo o estacionamento.
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h) Sistema ATM - Sistema que proporciona o Gerenciamento do Trafego Aéreo,

)

mediante a integracdo, de forma colaborativa, de recursos humanos,
informagdes, tecnologias, instalagdes e servigos, apoiados por sistemas de
comunicagdes, navegacao e vigilancia, baseados em terra, no espaco (satélites),
bem como a bordo das aeronaves.

Servigo de Vigilancia ATS - Termo empregado para indicar servigo provido
com o emprego de um sistema de vigilancia ATS.

Sistema de Vigilancia ATS - Termo genérico que significa ADS-B, PSR, SSR
ou qualquer outro sistema similar situado no solo, que permita a identificagao
da aeronave; um sistema similar é aquele que demonstre, mediante uma
avaliagdo comparativa, ou de outra metodologia, um nivel de performance e
seguranca igual, ou melhor, do que o sistema radar secundario monopulso.

1.3 ABREVIATURAS E SIGLAS

As abreviaturas relacionadas encontram-se no corpo do presente documento e

tém os significados de acordo com a relagdo abaixo:

ABAS
ACARS
ACAS
ACC
ACP
ADS
ADS-B
ADS-C
AFTN
AIDC
AIP
AIM
AIS
AMDAR
AMHS
AMS(R)S
AO
AOM
APV
ASP
ASM
ATC

Sistema de “Aumentagdo” a bordo de Aeronave
Sistema de Comunicagdes e Relatorio de Aeronaves
Sistema Anticolisdo de Bordo

Centro de Controle de Area

Painel de Comunicagdes Aeronauticas

Vigilancia Dependente Automatica

Vigilancia Dependente Automatica por Radiodifusao
Vigilancia Dependente Automatica por Contrato
Rede de Telecomunicagoes Fixas Aeronduticas
Aplicacio de Comunicacio de Dados entre Orgaos ATC
Publicacao de Informacao Aerondutica
Gerenciamento de Informagdes Aeronauticas
Servigos de Informagdes Aeronauticas

Coleta de Dados de Ar Superior por Meio de Aeronaves
Sistema de Tratamento de Mensagens ATS

Servigo Movel Aeronautico por Satélite em Rota
Operacao de Aerédromos

Organizagao e Gerenciamento do Espaco Aéreo
Aproximag¢do com Guia Vertical

Painel de Vigilancia Aeronautica

Gerenciamento do Espago Aéreo

Controle de Trafego Aéreo
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ATCO
ATFM
ATIS
ATM
ATMSDM
ATN

ATS

AUO
BARO
CAR/SAM
CAT-I
CAT-II
CAT-1II
CCAM
CDM
CFIT
CGNA
CM
CNS/ATM
CPDLC
DAMA
D-ATIS

D-VOLMET

DCA
DCB
DECEA
DME
El

EAC
EGNOS
FAA
FANS
FDMA
FIR
FMS

Controlador de Trafego Aéreo

Gerenciamento de Fluxo de Trafego Aéreo
Servigo Automatico de Informagao Terminal
Gerenciamento de Trafego Aéreo
Gerenciamento de Entregas de Servigos ATM
Rede de Telecomunicacdes Aeronauticas
Servigos de Trafego Aéreo

Operacdes dos Usuarios do Espago Aéreo
Altitude Extraida da Pressdo Barométrica
Regides do Caribe e da América do Sul
Aproximagao de precisdo Categoria |
Aproximagao de precisdo Categoria I1
Aproximagao de precisao Categoria III

Centro de Comutacdo Automatica de Mensagem
Processo de Decisdo Colaborativa

Colisao com o Solo em Voo Controlado
Centro de Gerenciamento da Navegagao Aérea

Gerenciamento de Conflitos

11

Comunicagdes, Navegacao e Vigilancia/Gerenciamento de Trafego Aéreo

Comunicagdes entre Piloto e Controlador por meio de Enlace de Dados

Multiplo Acesso com Alocagdao do Canal por Demanda
ATIS por Enlace de Dados

VOLMET por Enlace de Dados

Diretriz do Comando da Aeronautica

Balanceamento de Demanda e Capacidade
Departamento de Controle do Espago Aéreo
Equipamento Radiotelemétrico

Sistema digital de telefonia Europeu de 2 Mbps
Espago Aéreo Condicionado

Sistema de “Aumentacio” de Grande Area — Europa
Administragdo Federal de Aviag¢ao — Estados Unidos da América
Sistema de Navegacao Aérea do Futuro

Acesso Multiplo por Divisao de Frequéncia

Regido de Informacgdo de Voo

Sistema de Gerenciamento de Voo
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GAGAN Sistema de “Aumentacio” de Grande Area — India

Galileo Constelacdo Basica de Satélites para o GNSS, proposta pelos Estados
membros da Unido Européia e outros patrocinadores

GBAS Sistema de “Aumentagao” Baseado no Solo

G-GNM Gerenciamento de Redes Porta a Porta

GHG Gases de Efeito Estufa

GLONASS Sistema Global de Navegacao por Satélite — Federagdo Russa

GNSS Sistema Global de Navegacao por Satélite

GPI Iniciativas do Plano Global

GPS Sistema Global de Posicionamento — Estados Unidos da América

GRAS Sistema de “Aumentagdo” Regional baseado no Solo

GREPECAS Grupo Regional de Planejamento e Execugao das Regidoes CAR/SAM

HF Alta Frequéncia

HFDL Enlace de Dados de Alta Frequéncia

HOTRAN Horério de Transporte

IFR Regras de Voo por Instrumentos

ILS Sistema de Pouso por Instrumentos

IMC Condigdes Meteoroldgicas por Instrumentos

IPS Conjunto de Protocolos da Internet

IRS Sistema de Referéncia Inercial

KPA Areas Principais de Performance

LAN Rede Local de Computadores

MAN Rede Metropolitana de Computadores

MET Meteorologia

METAR Informe Meteorologico Regular de Aerédromo

MLAT Sistema de Multilateragao

Modes A, C,S Modos de interrogacdo do radar secundario: identificacdo da aeronave
(A); altitude da aeronave (C); possibilidade de transagdes por enlace de

dados (S)
MPLS Rede de Comunicacdo de Dados com Comutagdo de Multiprotocolos
MSAS Sistema de “Aumentagdo” de Grande Area — Japdo
MSSR Radar Secundario de Vigilancia Monopulso
NAVAID Auxilios a Navegagdo Aérea
NDB Radiofarol Nao Direcional
NOTAM Aviso aos Aeronavegantes

NSP Painel de Sistemas de Navegacao
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OACI Organizagao de Aviagao Civil Internacional

OCP Painel de Separacdo de Obstaculos

PABX Central Telefonica Automatica

PAMA Multiplo Acesso com Alocacdo Permanente do Canal

PBN Navegacdo Baseada em Performance

PIREP Informe Meteorologico do Piloto

PIRG Grupo Regional de Planejamento e Implementagdo (OACI)

PSR Radar Primario de Vigilancia

RAIM Monitor Autonomo da Integridade no Receptor

RCP Performance de Comunicagao Requerida

RNAV Navegacio de Area

RNP Performance de Navegacao Requerida

RNP APCH RNP para Aproximacgao

RNP AR RNP para Aproximagdo, com Autorizacdo Requerida

RVSM Separagdo Vertical Minima Reduzida

SARP Normas e Praticas Recomendadas

SASP Painel de Separagao e Seguranca do Espago Aéreo

SBAS Sistema de “Aumentagao” Baseado em Satélite

SCPC Sistema de Comunicagdo de uma Portadora por Canal

SID Saida Padrao por Instrumentos

SISCEAB Sistema de Controle do Espaco Aéreo Brasileiro

SMGCS Sistema de Orientacdo e Controle de Movimentos na Superficie

SSR Radar Secundario de Vigilancia

STAR Chegada Padrao por Instrumentos

TAF Previsdao de Aerédromo

TAMDAR Coleta de dados de ar superior por meio de aeronaves com sensores
troposféricos

TDMA Acesso Multiplo por Divisao de Tempo

T™MA Area de Controle Terminal

TS Sincronizagao de Trafego

TSO Ordem de Padrao Técnico

VDB Radiodifusao de Dados em VHF

VDL Enlace de Dados em VHF

VFR Regras de Voo Visual

VHF Frequéncia Muito Alta
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VOLMET Informagao Meteorologica para Aeronave em Voo

VOR Radiofarol Onidirecional em VHF

VSAT Terminal de Sistema via Satélite, de pequena dimensao

WAAS Sistema de “Aumentacdo” de Grande Area — EUA

WAFS Sistema Mundial de Previsdo de Area

WAM Multilateragdo de Grande Area

WAN Rede de Computadores de Longa Distancia

WGS-84 Sistema Geodésico Mundial — 1984

WiIMAX Tecnologia de Comunicacdo de Banda Larga Ponto-Multiponto
1.4 AMBITO

A presente Concepcdo se aplica as Organizagdes do SISCEAB e demais
membros da Comunidade ATM.
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2 PRINCIPIOS GERAIS

2.1 CONSIDERACOES INICIALIS.

2.1.1 Os principais objetivos a serem alcangados sdo:

a) atender aos requisitos da OACI estabelecidos no Conceito Operacional
ATM Global - DOC 9854, no Plano Global de Navegacido Aérea - DOC
9750, bem como no planejamento da Regido SAM;

b) atualizar a DCA 351-2 “Concepcao Operacional ATM Nacional”, aprovada
pela Portaria no 299/GC3, de 5 de maio de 2008, visando adequa-la a
evolucdo do Sistema ATM aplicado ao espago aéreo brasileiro, de modo que
garanta a seguranca, contribua para a protecdo ambiental e o
desenvolvimento sustentdvel do transporte aéreo, assim como ofereca as
bases para uma relacao custo-beneficio favoravel; e

c) estabelecer a base para atualizacdo do planejamento da implementagdo do
Sistema ATM Nacional.

2.1.2 O documento nao tem a intengdo de substituir ou suplantar orientagdes especificas
referentes as operacdes do espaco aéreo. Ele fornece uma definicdo de alto nivel para as
capacidades, infraestrutura e procedimentos possiveis com a implementa¢do das tecnologias
CNS/ATM.

2.1.3 As melhorias operacionais decorrentes da aplicacdo desta Concepcao deverdo, quando
for o caso, ser validadas por intermédio de modelagem de espaco aéreo, simulagdes em tempo
real e acelerado, além de avaliagcdes em voo, visando garantir que sejam exequiveis.

2.1.4 Além desta Concepgao, o DECEA deverd adequar o planejamento de implementagao
que defina a estratégia de evolugdo do Sistema ATM Nacional, baseado em performance,
visando atender as necessidades nacionais e assegurar uma evolugdo harmdnica e integrada
aos planejamentos Regionais e Global.

2.1.5 Os empreendimentos constantes do planejamento de implementacdo anteriormente
referenciado, Plano de Implementacdo ATM Nacional, deverdo considerar, quando for o caso,
a realizagdo de analises de custo-beneficio e de impacto ambiental.

2.2 SUMARIO DA SITUACAO

2.2.1 Ao inicio da década dos anos 80, o Conselho da OACI, tendo constatado um firme
crescimento da aviagdo civil internacional, bem como o surgimento de novas tecnologias,
entendeu que seria necessario uma completa analise e avaliagao dos procedimentos e sistemas
em uso. Na oportunidade, reconheceu-se que a forma existente de prover os Servigos de
Trafego Aéreo (ATS) e a estrutura do sistema de navegacdo aérea em geral estariam limitando
o crescimento da aviacdo e inibindo a implementagdo de melhorias na seguranca, eficiéncia e
regularidade das operacdes aéreas.

2.2.2 Na 10* Conferéncia de Navegagdo Acérea, realizada em setembro de 1991, foi
recomendado que a OACI desenvolvesse um plano global que permitisse o planejamento e a
implantacdo dos futuros sistemas CNS/ATM, desenvolvido pelo Comité FANS, por meio dos
Grupos Regionais de Planejamento e Implantacdo (PIRG). Neste sentido, a OACI
desenvolveu o Plano Global de Navegag¢dao Aérea para os Sistemas CNS/ATM (Documento
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9750). Nesse Plano, a OACI recomendou que os sistemas CNS/ATM fossem implementados
com base na coordena¢do dos PIRG, garantindo a implementacdo harmonizada dos sistemas
CNS/ATM por parte de cada Estado.

2.2.3 Em resposta ao Plano Global, as Regidoes CAR/SAM desenvolveram, por intermédio do
seu Grupo Regional de Planejamento e Execucdo (GREPECAS), um Plano Regional
CNS/ATM para auxiliar Estados Membros no desenvolvimento de seus Planos Nacionais de
implementagdo, visando assegurar uma transi¢do suave e bem-sucedida desses sistemas.

2.2.4 No decorrer dos anos em que transcorreu este processo, varios Estados das Regides da
OACI iniciaram programas de implantacdo ATM destinados a melhorar as operagdes aéreas,
mediante a utilizagdo das tecnologias CNS/ATM. Posteriormente, foi considerado que a
tecnologia ndo constituia um fim em si mesmo e que se necessitava de um conceito completo
de um Sistema ATM Global integrado, baseado em requisitos operacionais claramente
estabelecidos.

2.2.50 Conceito Operacional ATM Global, elaborado pela OACI em resposta as
necessidades supracitadas, foi aprovado em 2003 pela 11* Conferéncia de Navegagao Aérea e
publicado como o Documento 9854 AN/458.

2.2.6 As novas tecnologias CNS e o mencionado Conceito Operacional ATM Global ensejam
alteracdes marcantes na forma tradicional de prover os servicos de navegacdo aérea. A
implementagdo de novos processos e tecnologias, visando a seguranca ¢ a eficiéncia das
operagdes aéreas, requerem, entre outras, a aplicacdo de consideragdes e conhecimentos
relativos aos fatores humanos.

2.2.7 A fim de adequar o planejamento mundial ao Conceito Operacional ATM Global, a
OACI desenvolveu o novo Plano Global de Navegac¢ao Aérea, que proporciona as condigdes
necessarias para as implanta¢des destinadas a gerar beneficios para a Comunidade ATM em
curto ¢ médio prazo, por meio das Iniciativas do Plano Global (GPI). Desta forma, ¢
fundamental que a infraestrutura relacionada ao ATM seja adequada para atender aos
requisitos operacionais estabelecidos.

2.2.8 Em conformidade com o Conceito Operacional ATM Global, o objetivo do ATM
Nacional ¢ o de propiciar um sistema de gerenciamento de trafego aéreo interfuncional, para
toda a Comunidade ATM, durante todas as fases do voo, que cumpra com os niveis
estabelecidos de seguranga operacional, proporcione operagdes Otimas, seja sustentavel em
relacdo ao meio ambiente e satisfaca os requisitos nacionais de seguranca.

2.3 PLANEJAMENTO DOS SERVICOS DE NAVEGACAO AEREA

2.3.1 Esta concepcao operacional orienta a uma implanta¢ao gradual, coordenada, oportuna e
efetiva dos componentes do Conceito Operacional ATM Global, baseando-se no Plano Global
de Navegacao Aérea e no Planejamento das Regides CAR/SAM, notadamente nas Iniciativas
do Plano Global (GPI) que poderdo ser implantadas em curto e médio prazo.

2.3.2 O planejamento do Sistema ATM Nacional considera as caracteristicas intrinsecas dos
componentes do Conceito Operacional ATM Global, cujo alcance dos servigos torna possivel
sua aplicagdo além das fronteiras nacionais. Tais caracteristicas podem levar a necessidade de
implantacdo de organizagdes multinacionais, visando evitar a duplicidade de recursos e
servicos para os Estados. Elas sdo denominadas pela OACI como Organizagdes Regionais
Multinacionais (OMR).
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2.3.3 A OMR para a Regido da América do Sul foi definida como sendo a “Organizac¢do Sul-
Americana de Navegacdo Aérea e Seguranga Operacional”, considerando a necessidade de
implementar, em ambito Regional, os elementos dos Sistemas CNS/ATM comuns entre os
Estados, além de proporcionar a cooperagdo para a Seguranga Operacional.

2.3.4 AREAS ATM HOMOGENEAS E FLUXOS PRINCIPAIS DE TRAFEGO

2.3.4.1 A base para o desenvolvimento de um Sistema ATM de ambito mundial consiste em
uma estrutura acordada de areas ATM homogéneas e fluxos de trafego principais. Essas areas
e fluxos retinem os diversos elementos da infraestrutura aeronautica, configurando um sistema
mundial. As areas homogéneas e os fluxos principais de trafego foram identificados pelos
PIRG e fazem parte do Plano Global de Navegacdo Aérea e dos Planos Regionais de
Navegagdo Aérea de cada regido da OACI (Documento 8733 para as Regidoes CAR/SAM).
Dessa forma, cabe aos PIRG a responsabilidade de andlise e atualizacdo permanente das areas
e fluxos de trafego, com a participagcdo dos Estados e operadores de aeronaves.

2.3.4.2 Entende-se por area ATM homogénea a por¢cdo do espago aéreo com um interesse
ATM comum, baseado em caracteristicas similares de densidade, de complexidade do trafego
aéreo e dos requisitos da infraestrutura do sistema de navegacdo aérea relacionado, ao qual
um planejamento detalhado fomentara a aplicagdo de sistemas ATM interfuncionais. As areas
ATM homogéneas poderdo abarcar um Estado, partes especificas de um Estado ou grupo de
Estados, incluindo por¢des extensas de espacos aéreos continentais ou oceanicos.

2.3.4.3 Segundo o Conceito Operacional ATM Global, as areas homogéneas ATM devem ser
reduzidas, podendo ser consideradas a fusdo de areas adjacentes, a fim de garantir a
interoperabilidade e harmonizagdo operacional.

2.3.4.4 As principais areas ATM homogéneas de interesse do Brasil sao:

a) o espaco aéreo ocednico, concentrado na FIR Atlantico, com requisitos
ATM especificos, em fun¢do da baixa densidade e complexidade de trafego
aéreo, que exige a aplicagdo de uma infraestrutura CNS baseada em satélite,
a fim de garantir a provisdo adequada dos servigos de navegacao aérea;

b) o espago aéreo continental de baixa densidade e complexidade, situado
sobre a Amazodnia, e inserido na FIR Amazonica, fato este que permite a
aplicacdo de procedimentos ATM especificos e diferenciados, se
comparados com as demais porg¢des do espago aéreo continental nacional; e

c) o espaco aéreo continental de média e alta densidade, constituido pelas
demais por¢des do espago aéreo continental brasileiro, que observam as
peculiaridades das regides onde estdo inseridos, resultando na configuragao
atual das FIR Brasilia, Curitiba e Recife.

2.3.4.5 Entende-se por Fluxo Principal de Trafego Aéreo a concentragdo de volume
significativo de trafego aéreo em uma mesma trajetdria ou em trajetorias de voo proximas. Os
fluxos de trafego aéreo podem atravessar varias areas ATM homogéneas com caracteristicas
distintas. Os fluxos principais de trafego devem ser priorizados no planejamento da estrutura
do espaco aéreo, tanto em termos de definicdo de rotas ATS quanto nos procedimentos de
navegacao aérea e infraestrutura CNS.
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2.3.4.6 As Areas Homogéneas ¢ Fluxos Principais de Trafego de interesse do Brasil estio
representados na Tabela seguinte.

Tabela 1 — Areas ATM Homogéneas e Fluxos Principais de Trafego

Areas Fluxos Principais FIR
Homogéneas . P brasileiras Caracteristicas da Area Observacoes
de Trafego .
(AR) envolvidas
Regido Africa/Oceano Indico (AFI)
ARI Europa-América do Atlantico e Oceanica de baixa densidade de trafego na Fluxos principais de trafego do
Sul Recife parte sul e alta densidade na parte norte. corredor EUR-SAM
Regido Caribe/América do Sul (CAR/SAM)
Buenos Aires — Sdo Curitiba Continental de alta/média densidade de Fluxo principal de trafego
Paulo/Rio de Janeiro trafego. intrarregional SAM
Siintlago de Chlle a . Continental de alta/média densidade de Fluxo principal de trafego
AR1 Sao Paulo/Rio de Curitiba . . .
. trafego. intrarregional SAM
Janeiro
Curitiba, Fluxo principal de traf
Sdo Paulo/Rio de Brasilia, Continental de alta/média densidade e 7luxo principal ce tralego
. . A . . . interregional SAM/AFI/EUR
Janeiro — Europa Recife e Oceanica de baixa densidade de trafego.
. (Corredor EUR/SAM)
Atlantico
~ . Curitiba, . R . L. ,
AR2 Séao Paulo/Rio de Brasilia ¢ Continental de alta/média densidade e Fluxo principal de trafego
Janeiro — Miami N Oceanica de baixa densidade de trafego. interregional CAR/SAM/NAM
Amazonica
. . - . . Fluxo principal de trafego
Buenos Aires — New . Continental e Oceanica de baixa densidade . .
York Amazonica de tréfego interregional
’ CAR/SAM/NAM/NAT
AR4
Buenos Aires — Amazénica Continental e Oceanica de baixa densidade Fluxo principal de trafego
Miami de trafego. interregional CAR/SAM/NAM
América do Sul — - - . . , Fluxo principal de trafego
ARS8 Aftica do Sul Atlantico Oceanica de baixa densidade de trafego. interregional SAM/AFI

2.3.4.7 Essas Areas e Fluxos principais de Trafego Aéreo se relacionam especialmente com o
espago aéreo em rota. No entanto, para que haja um sistema ATM homogéneo, ¢ também
necessario melhorar a capacidade e eficiéncia das areas de controle terminal (TMA) e dos
aerodromos, baseando-se em um conjunto de iniciativas que permitam a requerida
continuidade dos servigos.

2.3.5 METODOLOGIA DE PLANEJAMENTO

2.3.5.1 A OACI considera uma sequéncia basica de etapas, ilustrado pela Figura 1, para que
seja definido o processo de planejamento necessario a evolucao do Sistema ATM de cada
Estado, levando-se em conta as demandas regionais.

2.3.5.2 No caso brasileiro, apos identificar as areas ATM Homogéneas, envolvendo as FIR
Nacionais e os fluxos principais de trafego aéreo correspondentes, sera necessario conhecer as
expectativas dos usuarios do espago aéreo nacional, no que diz respeito a provisao de servigos
e evolugao do Sistema ATM Nacional, incluindo o estudo da frota de aeronaves ¢ suas
capacidades atuais e previstas. Além disso, a andlise do aumento esperado de trafego aéreo e
da infraestrutura relacionada ao ATM permitirdo a identificagdo de lacunas na performance
do sistema e, consequentemente, a escolha das Iniciativas do Plano Global (GPI) que melhor
se ajustarem as necessidades particulares do espago aéreo nacional, visando eliminar ou
atenuar as lacunas identificadas.
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Inicio: exame das necessidades
dos usuarios
(e, capacidade, atrasos, rotas, etc)

[ lGerenciamento [ ] Avaliagdo [ | Elaboracdo [ "] Estimativa [ | Execugéo

A

Identificar Examinar os Estimar novos
Areas / Fluxos de trafego homogéneas Requisitos dos planos nacionais parametros econdémicos
Lista dos Estados e FIR ; - L Desenvolver
o Fixar estratégias e objetivos 2 =
da regiao mecanismos de execugdo
Estatistica e prognésticos de trafego Elaborar ou melhorar as Desenvolver
aéreo distintas opgdes 0 CONsSenso com 0s Usuarios
Estudo da Realizar / integrar analise de Emendar
Infra-estrutura de apoio atual rentabilidade e de sensibilidade os planos regionais
iniciais
Estudo dos Avaliar a aceitagéo Desenvolver
Recursos Humanos dos usuarios 0s recursos humanos
Avaliar parametros Estimar os requisitos Realizar
de custos e ingressos de recursos humanos Tarefas de execugéo

Figura 1 - Diagrama de fluxo de planejamento

2.3.5.3 Este processo de planejamento devera ter continuidade com as seguintes atividades:

a) andlise da situacdo atual e definicdo dos cenarios de aplicagdo das GPI
escolhidas;

b) estabelecimento dos programas e projetos de longo prazo, para melhor
definir as fases de implementagdo dos elementos técnicos, operacionais,
institucionais, legais e econdmicos que atendam aos cenarios pretendidos;

c) identificacdo das capacidades existentes e futuras, de modo a adequar as
demandas dos programas e projetos as reais possibilidades da instituicao,
vis-a-vis as necessidades da Comunidade ATM;

d) planejamento da implementacdo, traduzido em projetos com recursos
alocados e prioridades definidas, visando atender aos objetivos das fases da
evolucdo pretendida e prover beneficios aos usuarios do espaco aéreo; e

e) verificacdo dos indicadores de eficiéncia do Sistema ATM Nacional, a partir
das evolugdes procedidas, visando obter as informacdes necessarias para
realimentacdo do ciclo de planejamento.

2.3.5.4 Cabera ao DECEA estabelecer o seu modelo de planejamento, or¢gamento e gestdo
para os programas e projetos definidos, visando possibilitar o cumprimento das fases de
evolugdo do Sistema ATM Nacional.

2.3.6 EVOLUCAO DO SISTEMA ATM
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2.3.6.1 Principios Basicos

2.3.6.1.1 O Sistema ATM ¢ baseado na provisdo de servicos. Estes servi¢os sdo resultantes da
acao conjunta de todos os recursos, incluindo o espaco aéreo, os aerodromos, as aeronaves, a
infraestrutura tecnologica e os recursos humanos, que sdo as partes integrantes de um Sistema

ATM. A fungao

primaria do Sistema ATM ¢ possibilitar o voo de um aerédromo a outro,

dentro de um determinado espaco aéreo, livre de perigos, obedecendo aos limites de
capacidade do sistema e fazendo 6timo uso de todos os seus recursos. Os principios que
regem o ATM sio:

a)

b)

d)

seguran¢a operacional - a garantia de um Sistema ATM operacionalmente
seguro ¢ a mais alta prioridade no gerenciamento de trafego aéreo,
requerendo, assim, a implementacio de um abrangente processo de
gerenciamento da seguranca, de modo a possibilitar que a Comunidade
ATM alcance a eficiéncia desejada, mantendo sempre os niveis de
seguranga requeridos;

ser humano - as pessoas constituem o componente essencial e central no
Sistema ATM; os seres humanos sdo responsaveis pela gestdo do sistema,
pelo monitoramento de sua performance e pela intervencdo, quando
necessario, de modo a assegurar que o sistema proporcione os resultados
desejados; logo, recursos humanos tornam-se fator de alta relevancia na
implantacdo dos sistemas CNS/ATM, ATM em particular; por outro lado, ¢
sempre oportuno considerar a importancia da analise do impacto que os
Fatores Humanos exercem na implementagdo, operacdo ¢ manutencdo do
sistema, principalmente no que se refere ao pessoal ATCO, para que o
Sistema ATM seja sempre efetivo;

tecnologia - o Conceito Operacional ATM Global direciona para as fungdes
necessarias ao Sistema ATM sem referir-se a qualquer tipo de tecnologia
especifica, além de ser aberto as novas tecnologias; os Sistemas de
Comunicagdes, Navegacao e Vigilancia, assim como as informagdes sobre
técnicas avancadas de gestdo, deverdo ser usados para, funcionalmente,
combinar os elementos dos sistemas de terra e de bordo em um Sistema
ATM robusto, interoperavel e totalmente integrado; isso permitira maior
flexibilidade no uso dos espagos aéreos das diversas Regides, Areas de
Trafego Homogéneas ou Fluxos de Trafego mais importantes, de modo que
os requisitos do referido Conceito sejam plenamente atendidos;

informagdo -a Comunidade ATM serd diretamente dependente do
recebimento de informacdes em tempo oportuno, relevantes, precisas e
confidveis, colaborando e orientando a tomada de decisdes; o amplo
compartilhamento de informagdes do sistema permitira que a Comunidade
ATM conduza suas operagdes de forma segura, eficiente e com uma relagao
custo-beneficio favoravel;

colaboracdo - a efetividade do Sistema ATM sera caracterizada por um
planejamento integrado em nivel estratégico e tatico, mediante o qual os
membros da Comunidade ATM definirdo os varios tipos e niveis de
servigos; de igual importancia sera a colaboragdo da Comunidade ATM para
maximizar a eficiéncia operacional do sistema, por meio do
compartilhamento de informacgdes, conduzindo para um dinamico e flexivel
processo decisorio (CDM); e
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f) continuidade - a realizagdao pratica do Conceito Operacional ATM Global
requer o estabelecimento de medidas de contingéncia, de modo a garantir a
maxima continuidade do servigo em caso de grandes interrupgdes, desastres
naturais, agitacdo civil, ameagas a seguranca, bem como outras
circunstancias eventuais.

2.3.6.2 Limitacoes do Atual Sistema ATM

2.3.6.2.1 O Sistema ATM tem limitagcdes que podem ocorrer em diferentes momentos e
lugares. Essas limitacdes incluem, mas ndo se restringem as seguintes:

a) servicos e procedimentos incompativeis, em funcdo do uso de sistemas
distintos e/ou de ferramentas e sistemas limitados para suporte a decisdo;

b) dependéncia de comunicagdes ar-terra em voz, cada vez mais
congestionadas;

c¢) organizagdo (subdivisdo) do espaco aéreo e estruturas de rotas rigidas, que
ndo possibilitem aproveitar ao maximo os recursos do ATM, recursos de
bordo inclusive;

d) limitado planejamento colaborativo entre o provedor ATM, operadores de
aerddromos e operadores de aeronaves;

e) uso ndo otimizado de recursos disponiveis, em especial da capacidade do
espaco aéreo e da parte aerondutica dos aerédromos;

f) infraestrutura limitada para o intercambio de informagdes em tempo real,
entre o Sistema ATM, os operadores de aerodromos e os operadores de
aeronaves, impossibilitando obter respostas oportunas quanto aos
acontecimentos e as modifica¢des nos requisitos operacionais dos usuarios;

g) possibilidade limitada para proporcionar, ao maximo, beneficios as
aeronaves equipadas com sistemas de bordo avancados;

h) longo tempo necesséario para o desenvolvimento e instalagdo de sistemas
avangados, tanto nas aeronaves quanto na infraestrutura de terra; e

1) recursos humanos insuficientes, tanto em quantidade como em qualidade.

2.3.6.3 Comunidade ATM

2.3.6.3.1 O sucesso da implantagdo do Conceito ATM dependerd, fundamentalmente, do
trabalho cooperativo e integrado entre os membros da Comunidade ATM. Esforcos isolados
ndo permitirdo que o ATM atinja seu objetivo maior, qual seja a harmonizagao de servigos ¢ a
integracao em ambito regional, estendendo-se ao ambito mundial.

2.3.6.3.2 Os membros da Comunidade ATM estao relacionados a seguir, ressaltando-se que a
ordem em que cada membro ¢ mencionado ndo representa, necessariamente, sua importancia
dentro da comunidade:

a) Comunidade de Aerédromo;

b) Provedores do Espaco Aéreo;

c¢) Usuarios do Espaco Aéreo;
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d) Provedores de Servicos ATM;

e) Empresas de Apoio ao ATM;

f) Organizacao de Aviacao Civil Internacional (OACI);

g) Autoridades Normativas da Aviacao; e
h) Os Estados.

2.3.6.4 Expectativas dos Usuarios do ATM

2.3.6.4.1 A partir do ano 2000, uma série de fatores, incluidos a seguranga operacional, a
eficiéncia, os custos e os interesses nacionais, impulsionaram modificagdes no Sistema ATM.
Adicionalmente, deverao ser acrescidas, como fator indutor de mudangas, as expectativas dos
usudrios do ATM, orientadas por casos de estudo de seguranga operacional e analises de
custo-beneficio. O Provedor de Servigos ATM, segundo o novo Conceito Operacional ATM,
deverd estar atento as expectativas dos usuarios. O atendimento de tais expectativas,
traduzidas em beneficios, constitui um requisito importante no atual processo de transi¢ao.

2.3.6.4.2 Durante os ultimos anos, alguns membros da Comunidade ATM tém analisado, em
termos gerais, as expectativas relacionadas ao Sistema ATM. Essas expectativas, a seguir
indicadas, resultaram dos esforcos para documentar os “requisitos dos usudrios” e nado
deveriam ser consideradas isoladamente. E importante considerar que tais “expectativas nio
estdo apresentadas por ordem de importancia dentro do contexto do ATM:

a)

b)

d)

acesso e equidade - o Sistema ATM devera sempre proporcionar um
ambiente operacional que permita, a todos os usudrios do espaco aéreo, o
direito de acessar todos os recursos ATM necessarios aos seus requisitos
operacionais especificos; deverd, também, permitir o uso compartilhado do
espagco aéreo por diversos usuarios, mantendo-se sempre os niveis de
seguranca requeridos; da mesma forma, o Sistema ATM deverd garantir
equidade para todos os usuarios que tenham acesso a uma parte do espaco
aéreo ou a determinados servigos;

capacidade - no Sistema ATM, devera explorar-se a capacidade disponivel
para atender as demandas dos usuarios do espago aéreo em periodos e
lugares de maximo trafego (picos de trafego), minimizando, a0 mesmo
tempo, as restricoes impostas ao fluxo deste trafego; para atender ao
crescimento futuro, a capacidade do sistema deverd ser aumentada
conjuntamente com a eficiéncia, flexibilidade e possibilidade de previsdo,
garantindo-se, a0 mesmo tempo, que ndo haja impactos adversos a
seguranga operacional; ¢ também importante ressaltar que o Sistema ATM
devera ser resistente as interrupgdes do servico € a consequente perda de
capacidade, ainda que momentanea;

eficiéncia - refere-se ao custo-efetividade operacional e econémico de uma
operacao aérea “gate-to-gate”, considerando a perspectiva de um nico voo;
em todas as fases do voo, os usuarios do espago aéreo desejam sair e chegar
na hora prevista e voar na trajetoria e no nivel de voo que considerarem os
mais adequados;

rentabilidade - o Sistema ATM devera ser autossustentavel, mantendo-se, ao
mesmo tempo, o equilibrio entre os diversos interesses da Comunidade
ATM; nesse sentido, deverd sempre ser considerado o custo dos servicos
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)

h)

)

k)
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para os usudrios do espaco aéreo, quando se avalia qualquer proposta ou
planos de melhoria da qualidade do servico, assim como da performance do
Sistema ATM;

meio Ambiente - o Sistema ATM devera contribuir para a prote¢do do meio
ambiente, tendo-se em conta o ruido, a emissao de gases e outras questdes
ambientais;

flexibilidade - capacidade de todos os usuarios do espago aéreo em
modificar, dinamicamente, suas trajetdrias de voo, além de ajustar as horas
de saida e chegada para melhor explorar as oportunidades operacionais, a
medida que se apresentem;

interoperabilidade - o Sistema ATM deverd basear-se em normas de
aplicagdo mundial e em principios uniformes, assegurando a
interoperabilidade técnica e operacional, visando facilitar que os fluxos de
trafego sejam homogéneos e ndo discriminatorios;

participagdo da Comunidade ATM - a Comunidade ATM devera participar
ativamente no planejamento, implantagdo e operagdo do Sistema ATM, para
assegurar que a evolucao desse sistema ira satisfazer as suas expectativas;

previsibilidade - refere-se a capacidade dos usudrios do espago aéreo e dos
Provedores de Servicos ATM em proporcionar niveis de performance
uniformes e confidveis; a possibilidade de previsdo ¢ essencial para o
planejamento dos usuarios do espaco aéreo, bem como para as execucoes

desses planejamentos;

seguranca operacional - a seguranga operacional ¢ a mais alta prioridade da
aviagdo e o ATM desempenha um papel importante para proporciona-la; ao
considerar, de forma integrada, os elementos do sistema mundial de aviacao,
¢ necessario avaliar a seguranga operacional com critérios apropriados, em
conformidade com os processos ¢ métodos de gerenciamento da seguranga
ja adotados em nivel mundial, com a aplicacdo de normas uniformes de
seguranga operacional e métodos adequados de gerenciamento de riscos; e

seguranga da aviagdo - refere-se a prote¢do frente as ameacas provenientes
de atos intencionais, ou ndo intencionais, que possam afetar a seguranca das
aeronaves, pessoas ou instalacdes em terra; a adequada seguranca da
aviacao ¢ uma expectativa importante da Comunidade ATM e dos cidadaos,
devendo o Sistema ATM contribuir para tal; no entanto, serd necessario
basear-se em um equilibrio adequado entre o gerenciamento do risco a
seguranga, as necessidades dos membros da Comunidade ATM ¢ a
necessidade de proteger o proprio sistema; no caso de ameagas as aeronaves
ou de ameagas em que se utilizam de aeronaves, 0 ATM deveré estar em
condi¢cdes de proporcionar, as autoridades interessadas, assisténcia e
informagdes apropriadas.

2.3.6.5 Beneficios Previstos para a Comunidade ATM

2.3.6.5.1 O objetivo do Sistema ATM ¢ propiciar gerenciamento de trafego interfuncional
para toda a Comunidade ATM, durante todas as fases do voo, que cumpra com os niveis de

seguranca operac

ional requeridos, proporcione operagdes Otimas, seja sustentdvel em relagdo
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ao meio ambiente e satisfaca os requisitos nacionais de seguranga da aviacdo. Em sintese, visa
obter beneficios para todos os membros da Comunidade ATM.

2.3.6.5.2 Na perspectiva dos usuarios, a maior equidade no acesso ao espago aéreo, a melhor
disponibilidade a informagdo oportuna e pertinente, em apoio as decisdes, além da maior
participagdo na adogao dessas decisdes, sao beneficios que permitirdo melhores resultados
dentro de um contexto de seguranga operacional apropriado.

2.3.6.5.3 Na perspectiva dos provedores de servigos, incluidos os operadores de aeroportos, a
capacidade de funcionar em um ambiente que proporcione grande volume de informacao,
dados em tempo real, dados sobre tendéncias e prognosticos do Sistema ATM, unidos em
uma gama de recursos automatizados para apoiar ou adotar decisdes, sdo beneficios que
permitirdo otimizar os servigos prestados a todos os usuarios do espaco aéreo.

2.3.6.5.4 Na perspectiva da regulamentagdo, os sistemas de seguranga operacional deverdo ser
robustos e abertos. Isso possibilitard que a seguranca operacional seja medida e
supervisionada com mais facilidade, podendo ser comparada e integrada em escala regional e
mundial, na busca continua por melhorias.

2.3.6.5.5 No Conceito ATM, pressupde-se que a Comunidade ATM sera sempre cooperativa,
visando melhorar, continuamente, a performance do sistema, especialmente em relacdo a
seguranca operacional. As melhorias nos processos de gerenciamento da seguranga
operacional garantirdio que a performance do sistema, nesse aspecto fundamental, tenha
sempre a maxima prioridade.

2.3.6.5.6 A perspectiva comercial do transporte aéreo ird permitir que o ATM se desenvolva e
funcione de forma eficiente e rentavel. As decisdes tomadas de forma colaborativa e a
informacdo ATM disponivel para todo o sistema, como ja mencionado, possibilitardo a
participagdo dos usudrios do espaco aéreo no equilibrio das demandas, tornando-o, assim,
flexivel e previsivel.

2.3.6.5.7 Todos os interessados no processo de transi¢do ao novo Conceito ATM deverdo
estabelecer as necessarias condi¢des para que os seguintes beneficios sejam alcancados:

a) todo o espago aéreo estard disponivel como recurso utilizdvel, devendo-se
contribuir para melhor acesso, para maior oportunidade de trajetérias
preferenciais e para o aumento da capacidade do sistema, mediante a
cooperagao de toda Comunidade ATM,;

b) o melhor gerenciamento dos movimentos de superficie nos aerédromos
permitird horas de saida e chegada previsiveis (operagdo “gate-to-gate™), o
que possibilitarda uma melhor previsao geral do sistema e de sua capacidade;
um melhor projeto das pistas, associados aos adequados procedimentos
operacionais, contribuira para o aumento da capacidade do sistema como
um todo;

¢) o melhor intercimbio de informacdes e estreita cooperacdo entre os
membros da Comunidade ATM elevard, ao mdximo, a capacidade do
sistema;

d) a melhoria das operagdes sob quaisquer condi¢des de tempo, contribuindo
para manter a capacidade maxima;



DCA 351-2/2011 25

e) o uso de ferramentas de simulagdo, de constru¢cdo de modelos e de avaliagao
de opgdes permitira estabelecer estratégias diversas, proporcionando
flexibilidade para a gerenciamento do Sistema ATM, como um todo, além
de acomodar as preferéncias dos usuarios do espaco aéreo;

f) a melhor informacao sobre a demanda e as capacidades do Sistema ATM
evitard a sobrecarga do mesmo, resultando em carga de trabalho aceitavel,
com reflexos positivos na seguranga operacional;

g) o gerenciamento por trajetorias, aliado ao intercdmbio de informagdes entre
os usuarios do espaco aéreo e o Sistema ATM, facilitara o gerenciamento de
conflitos, assim como facilitara a aplicacdo de trajetorias preferenciais;

h) novos métodos de separagdo resultardo em melhorias na capacidade do
ATM;

1) a provisao de informacdo oportuna, confidvel e com qualidade garantida
permitird que o processo para a tomada de decisdes seja consistente; e

j) a contribui¢do da Comunidade ATM para a protecdo do meio ambiente, a
partir de melhores consideragdes sobre as atividades em uso no espago
aéreo.

2.3.6.6 Evolucdo em Direcdo ao Conceito Operacional ATM Global

2.3.6.6.1 Esta Concepgao descreve os diversos componentes do conceito ATM, com énfase a
sua interdependéncia, ainda que em termos genéricos. E requisito importante notar que néo se
podera chegar ao “estado final” mediante uma revolu¢cdo com mudancgas bruscas € a uma s6
vez. Ao contrario, conforme ja mencionado, tratar-se-a4 de seguir um processo evolutivo, cuja
meta serd alcangar uma harmonizacao mundial.

2.3.6.6.2 O Sistema ATM Nacional deverda ser implementado de forma evolutiva,
considerando ciclos de planejamentos sucessivos que deverdo ser detalhados no Plano de
Implementacio ATM Nacional. A distribui¢do em fases permitirda que sejam planejadas
aplicagdes dos recursos necessarios, inclusive dos recursos humanos, em um ambiente
colaborativo para a tomada de decisoes, considerando-se, no devido momento, estudos
relativos aos aspectos de custo-beneficio e de seguranca operacional. Dentro do horizonte de
planejamento estabelecido, se prevé que o Sistema ATM Nacional evolua para satisfazer, de
forma equilibrada, as expectativas dos usuarios. Ressalta-se que a evolu¢do do ATM no Brasil
implicara que sejam outorgados diferentes niveis de prioridade a cada um dos componentes
citados nesta Concepgao, tendo-se em vista satisfazer as expectativas da Comunidade ATM
relacionada.

2.3.6.6.3 O Conceito Operacional ATM Global ¢ adaptavel as caracteristicas operacionais de
cada Estado ou de cada Regido, uma vez que pode ser aplicado numa escala adequada para
satisfazer as necessidades especificas. Do mesmo modo, dentro de cada Estado, podera ser
também aplicado em diferentes escalas, para diferentes areas, segundo suas necessidades
prioritarias. Sendo assim, podera priorizar as melhorias dos niveis de seguran¢ca em uma area,
enquanto que em outra estardo sendo realizadas as melhorias dos indices de eficiéncia. Tais
critérios serdo considerados na implementagdo desta Concepg¢do, na maxima extensao
possivel, constituindo requisito fundamental para que o Sistema ATM Nacional alcance os
maximos beneficios para a comunidade por ela atendida.
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2.3.6.6.4 Para atingir os objetivos do Sistema ATM Nacional que se pretende, diversas
iniciativas deverdo ser consideradas, orientando a sua implantacdo, de forma evolutiva, ao
longo de varios anos. O conjunto de iniciativas que integram a presente Concepg¢ao tem como
objetivo facilitar e harmonizar o trabalho que ja se encontra em execucdo, tanto em nivel
regional quanto nacional, assim como oferecer aos operadores de aeronaves os beneficios
operacionais que respondam as suas expectativas.

2.3.7 INICIATIVAS DO PLANO GLOBAL (GPI)

2.3.7.1 As iniciativas constantes desta Concep¢do cumprem com os objetivos mundiais,
regionais e nacionais, baseados no Conceito Operacional ATM Global. Tendo por base as
GPI, as atividades de planejamento e execucdo deverdo comegar com a aplicagdo de
procedimentos, processos e capacidades disponiveis. A evolugdo avangard, em médio prazo,
para a aplicacdo de procedimentos, processos e capacidades emergentes. Em longo prazo e de
forma progressiva, ocorrerd a migragao ao Sistema ATM previsto pelo Conceito Operacional
ATM Global. A Figura 2 ilustra a evolugdo prevista.

Baseado em Sistemas » B do na Performance
CURTO PRAZO MEDIO PRAZO LONGO PRAZO
Evolucio - Fase 1 Evolucio - Fase 2 Evoluciio - Fase 3
¢ Baseado no que TEMOS hoje e Baseado no que SABEMOS e Baseado nas expectativas do
hoje CONCEITO

e Envolve a aplicagdo de Envolve a aplicacao de S EIIVOIVF a aplicagdo de novos
procedimentos, processos e procedimentos, processos e proceshmentos, processos €
capacidades disponiveis; e capacidades emergentes; e capacidades; e

o Identifica as potenciais lacunas Identifica lacunas nos . Preep(?he as lacunas nos '
nos requisitos estabelecidos requisitos e direciona a Tequisitos e mantem melhoria
para as atividades do programa pesquisa e desenvolvimento contin.ua por me1o de‘
de trabalho de curto prazo. futuros. pesauisa e desenvolvimento

Figura 2 — Evolucio do Plano Global

2.3.7.2 As GPI tém por objetivo facilitar o processo de planejamento e nao serdo consideradas
como empreendimentos independentes e, na maioria dos casos, estardo interrelacionadas.
Desta forma, as iniciativas devem integrar-se e apoiarem-se umas nas outras, de modo a
atender os componentes do Conceito Operacional ATM Global.

2.3.7.3 Na tabela a seguir, sdo apresentadas as Iniciativas do Plano Global (GPI) que serdo
consideradas para a implementagdo progressiva do Sistema ATM Nacional, observadas as
necessidades operacionais que forem identificadas e priorizadas com a participacdo da
Comunidade ATM, bem como a disponibilidade de recursos financeiros e humanos
disponiveis.

Tabela 2 — Iniciativas do Plano Global (GPI)

~ Area de Componente do

Operagdes . Infraestrutura . .
controle Aerodromo Conceito Operacional

em rota . de Suporte .

terminal Relacionado

GPI
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Operagdes Area de R Infraestrutura Corpponente 40
GPI controle Aerédromo Conceito Operacional
em rota . de Suporte .
terminal Relacionado
GPI-1 Uso flexivel do espago aéreo X X AOM, AUO
Separagdo Vertical Minima
GPI-2 Reduzida (RVSM) X AOM, CM
GPI3 H'flm‘_lomzag:ao dos Sistemas de X AOM, CM, AUO
Niveis de Voo
GPL4 Umfonmdacrle das cla5'51ﬁcagoes X AOM, CM, AUO
do espago aéreo superior
Navegacdo baseada em AOM, AO, TS, CM,
GPI-5 performance (PBN) X X X AUO
Gerenciamento de Fluxo de AOM, AO, DCB, TS,
GPI-6 Trafego Aéreo X X X CM, AUO
GPL-7 Gerenciamento dindmico e X X AOM. AUO
flexivel das rotas ATM >
GPL8 Plane]am'ento e geren01ame~nto do X X AOM., AUO
espago aéreo em colaboragdo
GPI-9 Consciéncia situacional X X X X AO, TS, CM, AUO
Planejamento e gerenciamento das
GPI-10 Areas de Controle Terminal X f:[ojlc\)/l’ AO, TS, CM,
(TMA)
GPL-11 SID e STAR baseadas em RNP X AOM, AO, TS, CM,
e/ou RNAV AUO
GPL12 Integracdo funcional dos sistemas X X AOM, AO, TS, CM,
) de bordo com os sistemas de terra AUO
GPL13 Plarrle_]amento e Gerenciamento de X AO, CM, AUO
aer6dromos
GPI-14 Operagdes de pista X AO, TS, CM, AUO
Manter a mesma capacidade de
GPI-15 operagoes em condigoes IMC e X X X AO, CM, AUO
VMC
GPL-16 Sistemas de algrﬁa e apoio para a X X X X DCB, TS, CM, AUO
tomada de decisdo
L DCB, AO, TS, CM,
GPI-17 Aplicagoes de enlace de dados X X X X AUO, ATMSDM
- . AOM, CB, AO, TS,
GPI-18 Informagdo aeronautica X X X X CM. AUO. ATMSDM
GPI-19 Sistemas meteorologicos X X X X AOM, DCB, AO,
AUO
GPI-20 WGS-84 X X X X AO, CM, AUO
GPI-21 Sistemas de navegacdo X X X X AO, TS, CM, AUO
GPI-22 Infraestrutura de comunicagao X X X X AO, TS, CM, AUO
GPI-23 Radioespectro aeronautico X X X X AO, TS, CM, AUO,

ATMSDM
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2.4 EVOLUCAO DO SISCEAB

2.4.1 A evolugao do SISCEAB, em direcao ao Conceito Operacional ATM Global, sera
estabelecida por meio do Plano de Implementacdo ATM Nacional, visando prover beneficios
ATM aos usudrios, considerando projetos e programas de curto, médio e longo prazo. Os
projetos e programas deverdo considerar as Iniciativas do Plano Global (GPI), as prioridades
estabelecidas em colabora¢ao com a Comunidade ATM (Expectativas da Comunidade ATM),
assim como a disponibilidade de recursos financeiros e humanos. O planejamento do DECEA
para a evolucdo do SISCEAB sera, na maxima extensdo possivel, compatibilizado com o
planejamento Regional da OACI, visando garantir a necessaria harmoniza¢do do Sistema
ATM.

2.4.2 As fases de implementacdo cumprirdo ciclos de 5 anos, a partir de 2011, sendo
caracterizadas como curto, médio e longo prazo, seguindo o conceito de sistema baseado na
performance, mostrado na Figura 2. As seguintes fases serdo consideradas:

a) curto prazo (2011 a 2015);

b) médio prazo (2016 a 2020); e

¢) longo prazo (2021 a 2025 e além).
2.4.3 Os projetos previstos para uma fase poderdo ser remanejados para outra fase em fungao
de modificagdes nos requisitos operacionais, modificagdes nos prognosticos de trafego,

disponibilidade de recursos ou outras circunstancias. Do mesmo modo, ao término de uma
fase os projetos ndo concluidos passarao a fase seguinte.

2.4.4 A evolugdao do SISCEAB esta baseada na aplicagdo de procedimentos, processos €
capacidades disponiveis e emergentes. Os beneficios e riscos mais relevantes, associados a
referida implementagdo, sdo os seguintes:

a) beneficios:

- assegurar a transi¢ao para o Sistema ATM Global,;

- viabilizar o aumento da capacidade do sistema ATM, tendo-se em conta
o incremento do fluxo de trafego aéreo previsto para o Brasil e para a
Regido;

- manter ou incrementar a seguranca operacional;

- reduzir o custo da implantacdo, operagdo e manutencdo e da
infraestrutura de navegagao aérea;

- aumentar a disponibilidade, integridade, cobertura e continuidade de
servicos dentro do Brasil e, por extensao, em porcdes das Regides
CAR/SAM; e

- aumentar a eficiéncia das operagdes com a implantag¢do de rotas diretas e
de servigos que permitam o cumprimento dos planejamentos, de acordo
com os interesses dos operadores.

b) riscos:

- implementagdo das fases em descompasso com o crescimento real da
demanda;
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2.4.5 Para que a
considerar, como
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- dificuldade de planejamento e execugdo orcamentaria do provedor dos
servigos de navegacao aérea e dos usudrios do espaco aéreo;

- indisponibilidade dos recursos humanos requeridos, em quantidade e
capacitagdo adequadas; e

- dificuldades dos usuarios do espaco aéreo para a adequacao tecnologica
das respectivas frotas, treinamento de tripulacdes, entre outros.

modernizacdo seja viavel e de custo-eficiéncia equilibrado, ¢ importante
requisito fundamental, que o sistema atual seja a base solida para receber e

assentar as novas funcionalidades, advindas da disponibilidade de novas tecnologias e do
pleno aproveitamento de meios ja existentes. Sendo assim, buscar uma eficiente operagao dos
sistemas atuais constitui-se em requisito de suma importancia para ter-se um seguro €
eficiente sistema futuro.

2.5 FATORES DE PLANEJAMENTO

2.5.1 Os seguintes fatores de planejamento deverdo ser considerados como base para o
processo de transi¢do do SISCEAB:

a)
b)

c)

d)
e)
f)
g)
h)
i)
i),
k)

D

atender o nivel requerido de servigos e seguranca para todos os usuarios;

implantar a navegacdo baseada na performance (PBN) no espago aéreo
brasileiro, considerando todas as fases de voo (rota, TMA e aproximagao),
mediante a aplicagdo de RNAV/RNP com o emprego do GNSS e outros
sistemas de navegacao;

prover o nivel de integridade adequado as operacdes aéreas, em todas as
fases do voo;

viabilizar as operagdes “gate-to-gate” em todo o espago aéreo brasileiro;
prover a vigilancia ATS segundo os requisitos do ATM;

efetuar a transicdo das comunicagdes aeronduticas para o ambiente ATN;
efetuar a evolucdo do ATS para o ATM,;

efetuar a evolucao do AIS para o AIM;

minimizar o impacto meteorologico nas atividades aeronduticas, visando
manter, em IMC, capacidades sistémicas idénticas as vigentes sob VMC;

reduzir os custos operacionais por meio do aumento da eficiéncia;

reduzir os impactos ambientais decorrentes das atividades aeronduticas
(ruidos e emissao de gases nocivos); e

assegurar que o Plano de Implementagdo ATM Nacional estabeleca as
metas a serem alcancadas e os objetivos de cada um dos programas
pretendidos, incluindo as medidas necessdrias para a mitigagdo ou
elimina¢ao dos riscos considerados.

2.6 SERVICOS REQUERIDOS

2.6.1 Os servigos
brasileira, sdo:

requeridos pelas operagdes nos aeroportos € no espaco aéreo, sob jurisdicao
Gerenciamento de Trafego Aéreo; Servico de Telecomunicagdes
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Aeronduticas; Navegacdo; Vigilancia; Gerenciamento de Informacdes Aeronduticas; e
Servigos Meteoroldgicos.
2.6.2 GERENCIAMENTO DE TRAFEGO AEREO (ATM)

a) Servicos de Trafego Aéreo (ATS);

b) Gerenciamento de Fluxo de Trafego (ATFM); e

¢) Gerenciamento do Espago Aéreo (ASM).

2.6.3 SERVICO DE TELECOMUNICACOES AERONAUTICAS
2.6.3.1 Servico Movel Aeronautico (AMS)

a) Comunicac¢des em rota no espaco aéreo oceanico:
- Principal: Dados; e
- Alternativa: Voz.
b) Comunicac¢des em rota no espago aéreo continental:
- Principal: Dados/Voz; e
- Alternativa: Voz.
¢) Comunicagdes em Area de Controle Terminal (TMA):
- Principal: Voz/Dados; e
- Alternativa: Voz.
d) Comunicagdes no Controle de Aerédromo:
- Autorizacao de Trafego: Dados/Voz;
- Controle de Solo: Voz; e

- Controle de Aer6dromo: Voz.
2.6.3.2 Comunicagdes do Servico Fixo Aerondutico (AFS)

a) Principal: Dados/Voz; e
b) Alternativa: Voz.

2.6.4 NAVEGACAO (PBN)
2.6.4.1 Navegacdo em Rota:
a) Espaco aéreo oceanico: RNP 10 e RNP 4.

b) Espaco aéreo continental:
- Principal: RNAV 5 e RNP 2; ¢
- Alternativa: VOR/DME.

2.6.4.2 Navegacgdo em Area de Controle Terminal (TMA):

a) Principal: RNP 1; e
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b) Alternativa: VOR/DME.
2.6.4.3 Navegacao na Aproximacgao:

a) Aproximacao de ndo precisdo (NPA):
- Principal: RNP APCH c¢/ Baro-VNAV; e
- Alternativa: VOR/DME.
b) Aproximacao de precisao (PA):
- Principal: GNSS (GBAS); e
- Alternativa: ILS.

2.6.5 VIGILANCIA

a) Em rota no espaco aéreo oceéanico:

- Principal: ADS-C; e

- Alternativa: Mensagem de posi¢ao.
b) Em rota no espago aéreo continental:

- Principal: ADS-B; e

- Alternativo: MSSR ou WAM.
¢) Em Area de Controle Terminal (TMA):

- Principal: ADS-B;

- Alternativo: MSSR ou MLAT; e

- Em TMA selecionadas podera ser também utilizado PSR.
d) Em superficie de aerédromo:

- ADS-B e/ou MLAT em aerodromos selecionados.
2.6.6 GERENCIAMENTO DE INFORMACOES AERONAUTICAS (AIM)

a) Gerenciamento da Base de Dados de Informacdes Aeronduticas Nacionais;

b) Acesso “on-line” a AIP, ao ROTAER, aos dados digitais de terreno e aos
NOTAM;

c¢) Provisdo de servico ao cliente, por meio da rede Internet;

d) Auséncia de erro para informagdes criticas e/ou essenciais;
e) Aplicagdao de modelo AIXM;

f) Informacdes nas situagdes criticas, entregues em prioridade;

g) Informacgdes aeronduticas fornecidas em tempo real, por meio de enlace de
dados, entre sistema de bordo e sistema AIS; e

h) Geragao das informagdes e difusao por meio de NOTAM e do Servico de
Informacao de Voo (FIS).
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2.6.7 SERVICOS METEOROLOGICOS

a) Divulgacdao de TAF, METAR e PIREP:
- Principal: Dados; e
- Alternativo: Voz.

b) Divulgagdo de previsao em rota:
- Principal: Dados; e

- Alternativo: Voz.

2.7 ASPECTOS INSTITUCIONAIS

2.7.1 Nao ¢ somente sobre a tecnologia que recaem os esfor¢os para a implementacdo dos
servigos € meios que irdo materializar a visdo conceitual apresentada neste documento.
Especifico ao processo de evolugdo previsto para o Sistema ATM Nacional, entende-se que a
visdo deste Conceito ¢ consequente da visdo Global e Regional, amplamente debatida,
expressa pela obtencdo conjunta de um Sistema ATM Global integrado e interoperavel, e da
capacidade dos seus servigos de apoio. Sendo assim, sdo de especial importancia as analises
sistematicas dos aspectos institucionais relacionados a estratégia de desenvolvimento,
implementagdo e implantagdo dos Sistemas CNS/ATM, em conformidade com o que
preceitua este documento.

2.7.2 As novas tecnologias a serem aplicadas oferecem a possibilidade de expandir a
capacidade individual de cada uma das facilidades dos servigos de trafego aéreo. Em
consequéncia, sera possivel, além de técnica e economicamente viavel, prover servi¢os por
sobre vastas areas geograficas e, por conseguinte, possibilitar melhor organizagdo, qualitativa
e quantitativa, das facilidades e dos servigos relacionados ao controle e gerenciamento do
trafego aéreo, gerando beneficios a Comunidade ATM.

2.7.3 A Avaliacao Institucional visa sistematizar e consolidar os processos avaliativos da
gestao do Plano de Implementagdo ATM Nacional, documento subsequente a este Conceito,
de forma continua, integrada e participativa, de modo a contribuir para a integridade da
implantacdo dos programas e projetos dele decorrentes, respeitando as suas especificidades.
Ainda nesse contexto, tem como objetivo especifico estimular a adogdo de uma postura de
autocritica ao corpo técnico envolvido, na expectativa de assegurar qualidade, relevancia e
pertinéncia aos objetivos e metas estabelecidos, além da melhoria do conjunto institucional
relacionado ao planejamento, orcamento e gestao da evolugdo do SISCEAB.

2.7.4 A Avaliacdo Institucional ¢, portanto, um importante componente do processo de
evolucdo, em qualquer dos niveis de planejamento e implementagdo dos projetos
estabelecidos, estando direcionada:

a) ao aprofundamento dos compromissos e das responsabilidades da
instituicao;

b) a orientagdo sobre a atualizacdo dos métodos e processos de execugdo das
atividades; e

¢) a melhoria da qualidade do trabalho em todos os niveis.

2.7.5 Ressalta-se, sob o ponto de vista institucional da organizacdo, que tudo se inicia pela
definicdo da visdo, missdo, finalidade, valores, compromisso, normas, direitos e deveres,



DCA 351-2/2011 33

relagdes, parcerias, estratégia de evolucao, planos e programas, metodologia de gestao, entre
outros. Neste sentido, existe a necessidade permanente da atualizagdo dos métodos e
processos praticados pelo DECEA, em fun¢do da evolucdo dos fatores externos e internos
relacionados a sua missdo, além daqueles decorrentes dos novos servigos e/ou da aplicacao
das novas tecnologias.

2.7.6 Deste modo, a Avaliacao Institucional ndo serd um fim em si, mas um instrumento
orientado a estratégia de transi¢do estabelecida e aos processos de gestdo dos planejamentos
decorrentes que, abrangendo os aspectos técnicos, operacionais, legais e econdmicos de
evolucdo pretendida, possibilitard o aprimoramento da qualidade e a relevancia dos objetivos
estabelecidos a partir deste documento.
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3 GERENCIAMENTO DE TRAFEGO AEREO

3.1 ASPECTOS GERAIS

3.1.1 A medida que aumenta o volume de trafego aéreo no mundo, intensificam-se as
demandas sobre os provedores dos servicos de navegacdo aérea e o gerenciamento de trafego
aéreo se torna mais complexo. Com o aumento da densidade de trafego aéreo, ¢ esperado um
aumento na quantidade de voos impossibilitados de seguirem nas suas trajetorias Otimas
planejadas, assim como um crescimento nos atrasos totais do sistema (pousos e decolagens),
caso nao sejam tomadas as medidas necessarias para incrementar a capacidade. Para fazer
frente a problematica mencionada a 11* Conferéncia aprovou o Conceito Operacional ATM
Global.

3.1.2 O Conceito Operacional ATM Global resultou na modificag@o da tradicional divisdo do
ATM em ATS, ATFM e ASM, utilizada inicialmente, para a aplicacdo de um sistema ATM
Global baseado em 7 (sete) componentes principais: Organizacdo e Gerenciamento do Espago
Aéreo, Operagdes de Aerodromo, Balanceamento de Demanda e Capacidade, Sincronizagao
de Trafego, Operacdes dos Usuarios do Espago Aéreo, Gerenciamento de Conflitos e
Gerenciamento de Entregas de Servigos ATM.

3.1.3 Além dos componentes supracitados, o Conceito Operacional ATM Global apresenta
duas caracteristicas essenciais, representadas pelo gerenciamento da informacdo e pela
decisdo colaborativa, que influenciardo decisivamente na implantagdo do conceito em
questao.

3.1.4 A base do ATM ¢ o gerenciamento da informacdo de forma global, integrada e de
qualidade garantida, que proporcionara informagdes essenciais ao desenvolvimento das
atividades dos sete componentes principais do ATM Global.

3.1.5 A decisdo colaborativa constitui a substitui¢do do conceito unilateral da decisdao, em que
0 usuario ¢ uma parte passiva no processo, por um método de ampla participagdo de todos os
interessados, incluindo as etapas de planejamento e operacdo. Desta forma, garantir-se-4 que
o voo serd realizado no perfil mais préximo possivel do otimo desejado, por meio de
negociacao entre os membros da Comunidade ATM.

3.1.6 A implementacdo dos componentes do Conceito Operacional ATM permitira
proporcionar capacidade suficiente para satisfazer a demanda crescente, produzindo
beneficios em termos de perfis de voo mais eficazes e melhoria na seguranca operacional. No
entanto, o potencial das novas tecnologias para reduzir os custos dos servigos, tanto para
usudrios quanto para provedores dos servicos de navegacdo aérea, tornara necessario o
estabelecimento de requisitos operacionais claros, objeto deste documento, que deverdo ser

validados pelas andlises custo-beneficio pertinentes.

3.1.7 Considerando os beneficios do Conceito Operacional ATM, serd importante tomar as
decisdes necessarias, no momento oportuno, para que sua implantagdo propicie o aumento
requerido de capacidade do Sistema ATM, de forma que o sistema de transporte aéreo ndo
sofra rupturas indesejadas. Tendo em vista que os elementos do Conceito Operacional ATM
se estendem além das fronteiras dos Estados, serd requerida uma cooperagdo sem precedente
em nivel mundial e, notadamente, em nivel regional.

3.1.8 A estrutura do espaco aéreo ndo estard limitada pelas divisdes tradicionais do espago
aéreo. O planejamento serd coordenado entre areas adjacentes, com o objetivo de obter um
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espago aéreo continuo, no qual o usudrio ndo perceba divisdes. O espaco aéreo devera estar
livre de descontinuidades operacionais e incoeréncias, e devera ser organizado para atender,
em cada momento, as necessidades de diferentes usuarios.

3.1.9 A transicdo entre areas deverd ser sempre transparente para os usuarios, sem que haja
diferengas perceptiveis nos servigos prestados. Assim, o planejamento e a implementacdo dos
componentes do Conceito Operacional ATM, no espago aéreo nacional, devera incluir o
exame de suas repercussoes € requisitos nas areas ou espacos aéreos vizinhos, considerando,
inclusive, os planejamentos existentes nos respectivos Estados.

3.1.10 A evolugdo do Sistema ATM Nacional serd planejada para evitar a degradagdo da
performance do sistema atual. Desta forma, ¢ necessario que a transi¢do assegure o
atendimento dos niveis desejados de seguranga, no minimo iguais aos atualmente existentes,
em uma evolucdo gradual para a melhoria da eficiéncia nas operagdes aéreas. Deve-se
ressaltar que somente serd exigida a implementacdo de novas capacidades, a bordo das

aeronaves, quando existirem requisitos operacionais claramente estabelecidos.

3.2 COMPONENTES DO CONCEITO OPERACIONAL ATM GLOBAL

3.2.1 O sistema ATM baseia-se na provisdo de servigos integrados. Nao obstante, para se
descrever a melhor forma de proporcionar tais servigos, ¢ necessario entender os sete
componentes do ATM, cujo funcionamento integrado ¢ requerido para conformar-se em um
sistema. Os referidos componentes estdo descritos nos paragrafos seguintes.

3.2.2 ORGANIZACAO E GERENCIAMENTO DO ESPACO AEREO (AOM)

3.2.2.1 Por meio da organizagdo do espago aéreo sdo estabelecidas as estruturas adequadas
para abrigar os diferentes tipos de atividades aéreas, o volume de trafego existente e previsto,
bem como os diversos niveis de servigos. O gerenciamento do espaco aéreo constitui o
processo pelo qual serdo selecionadas e aplicadas as diversas opgdes disponiveis no espaco
aéreo, visando atender as necessidades da Comunidade ATM. O gerenciamento do espago
aéreo considera a possibilidade de algumas mudangas conceituais, incluindo:

a) o espaco aéreo constitui um recurso utilizavel pela Comunidade ATM;
b) o gerenciamento de todo espaco aéreo ¢ da responsabilidade do ATM;
c¢) o gerenciamento do espago aéreo serd dinamico e flexivel;

d) as restrigdes ao uso de qualquer volume do espago aéreo deverdo ser sempre
consideradas como temporarias;

e) o uso do espaco aéreo sera sempre baseado nos principios de equidade entre
todos os usuarios;

f) o espaco aéreo sera organizado e gerenciado de modo a abrigar todos os
usos atuais e futuros, incluindo veiculos aéreos nao tripulados e veiculos
espaciais em transito, entre outros.

3.2.2.2 O espago aéreo serd globalmente organizado e o trafego aéreo ndo devera ser afetado
por fronteiras nacionais ou por limites de FIR, e/ou de setores de controle. Tais limites serdo
transparentes para os usuarios do espago aéreo (espago aéreo continuo). Apesar disso, cabe
ressaltar que a globalizacdo do espago aéreo nao deverd afetar a soberania dos Estados
envolvidos.
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3.2.3 OPERACOES DE AERODROMOS (AO)

3.2.3.1 O Conceito Operacional ATM Global considera as operagdes em aerodromos como
parte integrante do Sistema ATM. Desta forma, o operador do aer6dromo devera prover a
infraestrutura de solo pertinente, incluindo, dentre outros: pistas de pouso e decolagem, pistas
de taxi, luzes, guias de movimento de precisdo na superficie, entre outros. Tais operagdes
deverdo ter, como objetivos principais, a melhoria da seguranca e a maximizacdo da
capacidade em quaisquer condi¢des meteorologicas. O Sistema ATM devera proporcionar as
condi¢des necessarias para o uso eficiente da capacidade aeroportudria. As principais
modificagdes conceituais em relagdo as operagdes de aerddromos sdo as seguintes:

a) serao tomadas medidas para reduzir o tempo de ocupagao de pistas;

b) serd possivel realizar as manobras de superficie com seguranca, mantendo-
se a capacidade;

c) serdo proporcionadas guias precisas para o movimento na superficie
desde/para uma pista, em quaisquer condigdes de tempo; e

d) a posi¢do e inten¢do de todas as aeronaves e veiculos, operando na area de
movimento do aerédromo, serdo conhecidos com adequado grau de
precisao; os dados de posi¢do estardo a disposi¢do dos membros pertinentes
da Comunidade ATM.

3.2.3.2 Embora o Conceito Operacional ATM Global tenha priorizado o lado “ar” dos
aeroportos e tenha feito apenas referéncia ao lado “terra”, a experiéncia adquirida ao longo do
processo de andlise de capacidade indica que o lado “terra” ¢ tdo importante quanto o lado

“ar”. Portanto, as analises relativas a capacidade aeroportuaria deverdo ser realizadas em
conjunto por todos os interessados.

3.2.4 BALANCEAMENTO DE DEMANDA E CAPACIDADE (DCB)

3.2.4.1 Para estabelecer o equilibrio entre demanda e capacidade, serdo avaliados
estrategicamente os fluxos de trafego e as capacidades dos aerédromos de todo o sistema, de
forma que os usudrios do espaco aéreo possam determinar quando, onde e como realizardao
suas operagdes, a0 mesmo tempo em que se atenuam os conflitos quanto as necessidades do
espaco aéreo e da capacidade dos aerodromos.

3.2.4.2 Este processo, em colaboragdo, permitira melhor gerenciamento dos fluxos de trafego,
mediante o uso intensivo da informacdo pertinente, das condi¢cdes meteoroldgicas e das
disponibilidades dos meios de todo o sistema. A esse respeito, consideram-se as seguintes
modificag¢des conceituais:

a) na fase estratégica, mediante a tomada de decisdo em forma colaborativa,
serd otimizado o uso dos meios disponiveis visando elevar ao méaximo o
fluxo de trafego, estabelecendo-se a base para a designagdo antecipada de
“slots” horarios e para a programagao de itinerarios;

b) na fase pré-tatica, mediante a tomada de decisdo em forma colaborativa,
sempre que possivel, serdo realizados ajustes em fung¢do dos meios
disponiveis, das trajetorias previstas, da organiza¢do do espaco aéreo e da
designagdo das horas de chegada e saida dos aer6dromos, em partes do
espago aéreo, a fim de atenuar qualquer desequilibrio; e
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c) na fase tatica, serdo realizados ajustes relativos a organizagdo do espago
aéreo, modificacdes dindmicas nas horas de chegada e saidas nos
aerddromos e em partes do espago aéreo, bem como ajustes de horarios e de
outras programacdes por parte dos usuarios, visando equilibrar a capacidade
do Sistema ATM.

3.2.5 SINCRONIZACAO DE TRAFEGO (TS)

3.2.5.1 A sincronizacao de trafego € uma operagdo tatica que se refere ao estabelecimento e
manuten¢do de uma circulagcdo segura, ordenada e eficiente do trafego aéreo. A esse respeito,
consideram-se as seguintes modifica¢des conceituais:

a) havera um controle dinamico da trajetéria em quatro dimensdes (4-D) e
serdo negociadas trajetorias livres de conflitos;
b) os pontos de congestionamento serdo eliminados;
c¢) o ordenamento do trafego sera otimizado; e
d) o fluxo de chegadas e saidas sera elevado ao maximo.
3.2.5.2 Este componente foi estabelecido para garantir o fluxo adequado de trafego aéreo

“gate-to-gate”, por meio da utilizagdo de ferramentas de automatizagcdo, que indicardo a
sequéncia otima de trafego aéreo no patio, na aproximacao e pouso, na decolagem e em rota.

3.2.5.3 A sincronizagdo do trafego estard diretamente relacionada ao balanceamento de
demanda e capacidade, bem como ao gerenciamento de conflito, para garantir um fluxo de
trafego continuo e organizado. Isso também implicard a evolu¢do do Sistema ATM e a
capacitacao dos controladores, visando utilizar a capacidade de navegagao das aeronaves em
4D.

3.2.6 OPERACOES DOS USUARIOS DO ESPACO AEREO (AUO)

3.2.6.1 Operagdes dos Usuarios do Espaco Aéreo referem-se aos aspectos das operacdes de
voo relacionadas ao ATM. Este componente foi estabelecido para indicar que todos os
usuarios do espaco aéreo deverdo ser considerados no Sistema ATM, incluindo operagdes de
aeronaves nao tripuladas. Estas ultimas, no ambito do espago aéreo nacional, deverdo estar
em conformidade com as normas estabelecidas ou que venham a ser estabelecidas para esse
fim.

3.2.6.2 O Sistema ATM se adaptara aos diversos tipos de operagdes dos usuarios do espaco
aéreo, sendo as mais usuais:

a) transporte aéreo;

b) operagdes militares;

c) operacdes de aeronaves executivas;

d) trabalhos aéreos (aviagdo agricola, entre outros); e

€) voos recreativos.

3.2.6.3 As operagdes serdo diferenciadas em fungdo de seus planejamentos, desde as
programadas com muita antecedéncia até aquelas programadas pouco antes da execugao.
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3.2.7 GERENCIAMENTO DE CONFLITOS (CM)

3.2.7.1 A funcdo do Gerenciamento de Conflito possibilitara limitar, dentro de um nivel
aceitavel, o risco de colisdo entre aeronaves e perigos. Os perigos, dos quais uma aeronave
deve estar separada, sdo: outras aeronaves; o terreno; condicdes meteorologicas adversas;
esteira de turbuléncia; atividades incompativeis no espago aéreo; veiculos na superficie; e
outros obstaculos situados na area de movimento do aer6dromo.

3.2.7.2 O gerenciamento de conflitos considerara trés niveis principais:

a) gerenciamento estratégico de conflitos, mediante a organizacdo e
gerenciamento do espago aéreo;

b) provisdo da separagdo; e

c¢) sistemas de anticolisao.

3.2.7.3 Normalmente os conflitos serdo detectados e resolvidos ainda no solo, na fase anterior
a decolagem, através do gerenciamento estratégico de conflitos, considerando o perfil
planejado de voo.

3.2.7.4 A provisdo de separagdo sera a fase tatica do gerenciamento de conflitos e garantira a
separagdo da aeronave dos perigos associados ao seu perfil real de voo. Nesta fase, sera
aplicada a necessaria automatizacdo ATM, por meio de ferramentas adequadas, visando ao
“alerta”, a “resolucdo” e a “predi¢do de conflitos”.

3.2.7.5 A detec¢do e a resolucdo de conflitos em voo serdo realizadas por meio dos sistemas
existentes a bordo da aeronave, similares ao ACAS.

3.2.8 GERENCIAMENTO DE ENTREGAS DE SERVICOS ATM (ATMSDM)

3.2.8.1 O Sistema ATM esta baseado na provisao de servigos. Esses servigos sdo resultantes
da acdo conjunta de todos os recursos, sendo eles o espaco aéreo, os aerddromos, as
aeronaves, as tecnologias e os recursos humanos, que sdo as partes integrantes do Sistema
ATM. As fungdes primarias do Sistema ATM sdo as que possibilitam o voo de um aerédromo
a outro, dentro de um determinado espago aéreo, livre de perigos, obedecendo aos limites de
capacidade do sistema e fazendo 6timo uso de todos os seus recursos.

3.2.8.2 O gerenciamento da provisdo dos servicos ATM funcionara dentro de uma visdo
“gate-to-gate”, cobrindo todas as fases do voo com a participacao de todos os provedores,
sem que haja limites perceptiveis entre eles. Este componente sugere que a requisi¢cdo dos
servigos corresponderd a entrega de um servigo baseado nos componentes anteriormente
apresentados. Para que tal seja possivel, havera um sistema que permita a interagdo entre
usudrio e o provedor ATM, que possibilitara o estabelecimento de um “acordo” entre eles,
através de um sistema de decisdes colaborativas, viabilizando o voo no perfil mais préximo
possivel do ideal.

3.2.8.3 E importante ressaltar que, apds o estabelecimento do acordo entre usudrio e o
provedor do servico ATM, ainda serd necessaria a formalizagdo da autorizagdo de trafego
aéreo, que devera ser completa e incluira todas as fases do voo “gate-to-gate”.

3.2.9 IMPORTANCIA DA INFORMACAO NO ATM
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3.2.9.1 Além dos sete componentes do Conceito ATM anteriormente descritos, a implantacao
do Sistema ATM Nacional devera considerar, com a devida importancia, o intercambio e o
gerenciamento da informagdo utilizada nos distintos servigos e processos relacionados a
provisdo do ATM.

3.2.9.2 O intercambio e o gerenciamento da informagdo garantirdo a coesdo e a vinculacao
entre os sete componentes do conceito descrito nesta Concepgdo. O gerenciamento da
informacao permitird proporcionar dados confiaveis, oportunos e de qualidade garantida, para
que sejam utilizadas em apoio ao ATM. Mediante o gerenciamento da informacdo serdo
supervisionados e controlados os dados compartilhados e serdo proporcionados mecanismos
de intercambio de dados em apoio a Comunidade ATM.

3.2.9.3 O gerenciamento da informagdo contribuird para satisfazer as expectativas da
Comunidade ATM relacionadas a todos os servigos operacionais. Sua contribuigdo mais
direta a melhora do Sistema ATM serd pela qualidade do dado que, por sua vez,
proporcionara beneficios adicionais importantes. Em particular, a ampla disponibilidade de
dados aeronauticos adequados e de alta qualidade, acessiveis a todos os usudrios do espago
aéreo, proporcionara, também, melhorias a seguranga operacional.

3.2.9.4 Para que o Sistema ATM alcance seu pleno potencial, a informagdo devera estar
disponivel onde e quando for requerida. Serd possivel personalizar, acessar e filtrar a
informag¢ao quando for necessario. A qualidade inicial da informacao sera responsabilidade de
quem a produziu e sua manipulagdo posterior ndo poderd comprometer a sua qualidade.

3.3 PERFORMANCE DO SISTEMA ATM

3.3.1 A industria do transporte aéreo desempenha um papel importante na atividade
econdmica mundial, sendo um dos setores que mais rapidamente se desenvolve. Uma das
chaves para manter a vitalidade da aviagdo civil ¢ garantir que se disponha, em ambito
mundial, regional e nacional, de um sistema de navegacdo aérea operacionalmente seguro,
robusto, protegido, eficiente e sustentavel quanto aos efeitos no meio ambiente. Para isso, sera
necessaria a implantacdo de um Sistema ATM que permita utilizar, de forma 6tima, as
capacidades existentes, bem como novos recursos que venham a ser implantados, em
decorréncia do que oferecem os avangos tecnoldgicos em matéria de navegacao aérea. Nesse
aspecto, destacam-se as comunicagdes por enlace de dados (CPDLC e AIDC), navegagao por
satélites (GNSS), vigilancia dependente automatica (ADS), processos automatizados em
crescente disponibilidade, tanto para os controladores de trafego aéreo quanto para os pilotos,
todos associados a modernos processos de gestdo.

3.3.2 Durante a 11* Conferéncia de Navegacdo Aérea (Montreal, 22.09.2003 a 03.10.2003),
foi reiterado que o futuro Sistema ATM deveria ser baseado em objetivos de performance
especificos, a serem alcangados e monitorados com a participacao de todos os interessados.
Posteriormente, a 35* Assembléia da OACI (Montreal, 28.09.2004 a 08.10.2004), pela
Resolugdo 35-15, instou o Conselho da OACI a tomar as necessarias medidas para assegurar
que o futuro Sistema ATM seja baseado em performance, com objetivos e metas a serem
alcancadas de forma oportuna. De igual maneira, no transcurso do Simpdsio Mundial sobre o
Desempenho do Sistema de Navegacdo Aérea (Montreal, 26.03.2007 a 30.03.2007), foram
ressaltadas as possibilidades nas quais a Comunidade ATM poderia avancar no referido
assunto. Entre tais possibilidades, cabe mencionar:
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a) implantacdo da Navegagdo de Area (RNAV) e da Performance de
Navega¢ao Requerida (RNP), de acordo ao Conceito de Navegagao Baseada
na Performance (PBN);

b) uso do Plano Global de Navegacao Aérea (GANP), no planejamento da
Transicao ATM Baseada na Performance;

¢) medi¢do e divulgagdo da performance pelos provedores dos Servigos de
Navegacao Aérea (ANSP);

d) uso de Areas Principais de Performance (“Key Performance Areas” — KPA),
para o gerenciamento da performance; e

e) implantacdo de programas de seguranca operacional e o estabelecimento
dos niveis aceitaveis de desempenho respectivo.

3.3.3 O sistema de navegacdo aérea estd sendo considerado cada vez mais sob o ponto de
vista da performance, principalmente pelos aspectos que devem ser considerados no que diz
respeito a prestagdo de contas as instituigdes de controle e a propria sociedade em geral.

3.3.4 A nogdo de um sistema de navegacdo aérea baseada na performance derivou-se das boas
praticas dos setores industriais e empresariais fora do ambiente da aviacdo que, durante
muitos anos, evoluiram segundo esse conceito. Como a industria do transporte aéreo tem
evoluidlo em um ambiente menos regulado, mais corporativo € com maiores
responsabilidades, as vantagens de se implantar um sistema de navegacdo aérea baseado em
performance fica cada vez mais evidente.

3.3.5 Para por em pratica os principios relativos a performance serd necessario compartilhar
conhecimentos, proporcionar capacitagdo e contar com certos conhecimentos especializados.
Havera, também, a necessidade de suporte fisico, 16gico e de capacidade de analise. Gragas ao
esforco geral de estabelecer metas de performance e de medir os resultados, serd possivel
obter-se um sistema mais eficiente, em termos de reducdo de custos, menor desperdicio de
recursos, cobranga de taxas mais equitativas e prestacao de servigos mais eficiente.

3.3.6 A performance pode ser vista sob varias perspectivas. Em niveis mais elevados, a
performance se relaciona com as expectativas politicas e socioecondmicas da sociedade, em
especial da comunidade aerondutica. As medidas necessarias para satisfazer essas
expectativas deverdo influir na arquitetura do Sistema ATM e estar relacionadas ao
funcionamento eficiente do sistema, incluindo os seguintes aspectos: seguranca operacional,
seguranca da aviagdo, meio ambiente, eficiéncia, rentabilidade, capacidade, acesso e
equidade, flexibilidade, previsibilidade, interoperabilidade global e participa¢do de toda a
comunidade aerondutica. E importante notar que as expectativas poderio competir entre si.
Assim, enquanto alguns membros da comunidade aerondutica tém expectativas econdmicas
concretas, outros esperam eficiéncia e previsibilidade; alguns se preocupam pelo acesso e
equidade, mas todos terdo as mesmas expectativas relacionadas a seguranga operacional.

3.3.7 Para que a performance do sistema de navegacdo aérea seja Otima, serd necessario
estabelecer-se um equilibrio entre as expectativas. Em um sistema integrado, as modifica¢des
em uma area, para atender uma ou mais expectativas, poderdo ter efeito ndo desejado em
outra area ou outras areas. Por conseguinte, ao planejar uma modificacdo em uma area de
performance, em particular, serd necessario avaliar o efeito que terd em todo sistema. Tal
avaliacdo poderd implicar aceitar, por exemplo, uma redu¢do na performance em uma area
especifica. Essa reducdo nos niveis de performance podera ser, em geral, aceitavel, exceto no
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que for relacionado a seguranca operacional, que sempre devera atender aos niveis
requeridos.

3.4 GERENCIAMENTO DE TRAFEGO AEREO BASEADO EM PERFORMANCE

3.4.1 O Gerenciamento de Trafego Aéreo Baseado em Performance serd estruturado segundo
o principio de que as expectativas da Comunidade ATM poderdo ser melhor atendidas por
meio da quantificacdo dessas necessidades. Sera estabelecido, portanto, um conjunto de
objetivos e metas de performance que permita justificar, de forma objetiva, os projetos que
visam a implementacdo de melhorias da performance do Sistema ATM.

3.4.2 Para aplicagdo do ATM baseado em performance sera necessario o estabelecimento de
mecanismos de avaliagdo e medida das metas de performance estabelecidas. O processo de
transformagao das expectativas da Comunidade ATM em objetivos e metas esta ilustrado pela
Figura 3.

Expectativas

KPA

i S o d o s - | Qualitativo
Objetivos
Indicadores (t(té CL (LC];J') 1) (L Quantitativo
Metas

Objetivo é atendido quando o indicador atende ou excede a meta estabelecida
Figura 3 — Processo de Quantificacao das Expectativas da Comunidade ATM

3.4.3 As Areas Principais de Performance (KPA), que deverdo ser consideradas na elaboragio
desse processo, sdo as seguintes:

a) acesso e equidade;

b) capacidade;

c) custo-efetividade;

d) eficiéncia;

e) protecdo ao meio ambiente;

f) flexibilidade;

g) interoperabilidade global;

h) participagdo da Comunidade ATM;

1) previsibilidade;

J) seguranca operacional (Safety); e

k) seguranca da aviagdo (Security).
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3.4.4 As KPA servirdo de orientacdo geral para a classificacdo das necessidades de melhoria
de performance, que serdo atendidas pelo estabelecimento de objetivos especificos de
performance, adaptados as necessidades especificas de cada Regido/Estado. O escopo de tais
objetivos devera ser precisamente estabelecido, de forma a possibilitar sua expressdo em
eventos e quantidades, incluindo uma tendéncia desejada para o indicador de performance
(ex.: reducdo do custo ATM por quilometro voado).

3.4.5 Os objetivos de performance deverdo ser expressos em termos qualitativos, fato que
ocorrerd na definicdo das metas a serem atingidas. Um exemplo tipico de objetivo de
performance ¢ a “melhoria das chegadas no horario planejado”, que podera ser um dos
objetivos da KPA “eficiéncia”.

3.4.6 Os objetivos de performance deverao possuir as seguintes caracteristicas:

a) serem especificos, devendo ser expressos em termos de objetos e eventos
que representem, efetivamente, o trafego aéreo e o ambiente operacional;

b) serem mensuraveis, de forma a possibilitar sua associagdo a um ou mais
indicadores de performance claramente estabelecidos, tornando possivel o
estabelecimento de um processo de coleta de dados e a comparacdo de
resultados;

¢) serem atingiveis, devendo considerar os pardmetros de tempo e de recursos
disponiveis;
d) serem relevantes, devendo ser definidos onde forem antecipados problemas

de performance e/ou oportunidades para melhoria do atendimento das
expectativas da Comunidade ATM; e

e) serem oportunos, devendo ser alcangados no momento apropriado.

3.4.7 O gerenciamento da performance devera ser realizado por meio de objetivos especificos
de performance, a serem medidos por indicadores de performance. Esses indicadores deverdao
ser definidos com a finalidade de quantificar o grau de atendimento aos objetivos de
performance estabelecidos. Ao descrever os indicadores de performance, deverdo ser
definidas quais métricas serao utilizadas e sua forma de obtengdo. Um exemplo de indicador
de performance ¢ o “atraso médio de chegada por voo na abertura de portas da aeronave”, que
pode ser estabelecido para verificar o grau de atendimento do objetivo de performance
“melhoria das chegadas no horario planejado”.

3.4.8 Para calcular este objetivo de performance deverdo ser obtidos os dados do horario
previsto e do horario real de abertura de portas da aeronave na chegada. A partir destes dados,
poderdo ser determinados os valores de tempo total de atraso (métrica de suporte), que,
dividido pelo numero de chegadas (métrica de suporte), tornara possivel o célculo do
indicador estabelecido.

3.4.9 Previsdoes de demanda deverdo ser utilizadas como parametro de algumas metas de
performance. A meta de capacidade para um determinado ambiente operacional (ACC, APP,
volume de espaco aéreo, entre outros), por exemplo, dependera de previsao de demanda. Tal
previsdo deverd produzir a informagdo necessdria para obter-se melhor entendimento das
caracteristicas do trafego.

3.4.10 Esta previsdo mais qualitativa constitui uma importante ferramenta para o
planejamento de sistemas ATM. As previsoes de demanda que contém somente o niumero de
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voos € o tamanho de aeronaves, baseadas no numero de assentos, ndo sdo suficientes, por
exemplo, para analisar o impacto de melhorias na performance baseadas na instalacdo de
equipamentos a bordo das aeronaves. A analise da performance requerida no futuro podera
exigir informagdes sobre o “mix” de aeronaves, sobre o percentual da frota com equipamentos
especificos instalados a bordo de aeronaves, entre outros.

3.4.11 As previsdes de demanda poderao ter diferentes horizontes de tempo e escopo. Estas
caracteristicas deverdo ser direcionadas pelos requisitos estabelecidos nas metas de
performance. O planejamento da capacidade de um ACC para o ano seguinte poderd, por
exemplo, exigir uma previsdo de demanda mais acurada, e detalhada, do que aquela
necessaria para o desenvolvimento de um planejamento estratégico de 20 anos. Dependendo
do horizonte de tempo estabelecido e da regido geogréfica envolvida, os métodos de previsao
poderdo ser diferentes. Uma previsdo para o ano seguinte, envolvendo um unico 6rgdo de
controle, normalmente aplicara métodos estatisticos puros, enquanto que uma previsiao
destinada ao planejamento de longo prazo, envolvendo um pais inteiro, utilizard uma analise
econdmica especifica e diferentes cenarios.

3.4.12 A performance atual do sistema devera ser verificada em intervalos regulares, por meio
da mensuragdo de dados operacionais e pelo célculo dos indicadores de performance, com os
seguintes propositos:

a) estabelecer a performance inicial do sistema; e

b) controlar o progresso no atendimento dos objetivos de performance, por
meio da comparagdo dos indicadores de performance com as metas de
performance estabelecidas.

3.4.13 A estimativa da performance futura do Sistema ATM serd fundamental para orientar o
processo de planejamento das melhorias a serem implementadas. As iniciativas de pesquisa e
desenvolvimento deverdo ser organizadas a fim de propiciar analise de risco para as seguintes
situagoes:

a) consequéncias de manter o “status” atual do sistema ATM, sem efetuar
quaisquer modificagdes; neste caso, o sistema ATM estaria submetido as
alteracdes alheias ao campo de atuagdo do provedor de servigo, tais como:
crescimento do trafego aéreo, mudangas na composi¢do da frota, entre
outras; e

b) consequéncias da implementacdo de mudangas que ndo proporcionem a
melhoria pretendida na performance do sistema, deixando de atender as
metas estabelecidas de performance.

3.5 BENEFICIOS AMBIENTAIS ASSOCIADOS AOS SISTEMAS CNS/ATM

3.5.1 Diante de um cenario de crescentes preocupagdes, relacionadas ao impacto que exercem
as emissOes dos motores das aeronaves no meio ambiente, a OACI tem considerado medidas
que a Comunidade ATM podera adotar para reduzir e controlar emissoes, tais como gases
nocivos e ruido.

3.5.2 Os motores das aeronaves queimam combustiveis, produzindo emissdes similares a
outras procedentes da queima de combustiveis fosseis. Ainda que comparada com todas as
fontes, pois a aviagdo tem uma contribui¢do relativamente pequena (2%) nas emissdes de
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gases de efeito estufa (GHG), a aten¢do centra-se a causa de seu historico ritmo de
crescimento e das previsoes de crescimento futuro. Além disso, como a maioria das emissdes
originadas da aviagdo ocorrem a grandes altitudes (10-12 KM), sua contribuicao relativa as
mudancas climaticas aumentam proporcionalmente.

3.5.3 A OACI comegou a preocupar-se com os problemas ambientais bem antes deles se
tornarem assunto de interesse publico, na década de 1990. O primeiro grande passo foi a
criacdo do Comité sobre Ruido de Aeronaves (CAN) em 1970, seguido pelo Comité sobre
Emissoes de Motores de Acronaves (CAEE) em 1977. Estes dois Comités foram fundidos em
1983, para formar o existente Comité sobre Protecdo ambiental na Aviacao (CAEP). O CAEP
¢ um Comité técnico do Conselho, sendo um férum internacional de especialistas que
estudam e preparam propostas para minimizar os efeitos adversos ao meio ambiente, que
possam ser originados das atividades da aviagao.

3.5.4 A protecdo ambiental ¢ um dos Objetivos Estratégicos da OACI. O objetivo geral ¢
“minimizar, globalmente, os efeitos adversos da aviagdo ao meio ambiente, notadamente o
ruido das aeronaves e as emissdes gasosas, por meio da adocdo e promocdo de medidas,
visando:

a) limitar ou reduzir o nimero de pessoas afetadas pelo ruido das aeronaves;

b) limitar ou reduzir o impacto das emissdes dos motores das aeronaves na
qualidade do ar local; e

¢) limitar ou reduzir o impacto da aviacdo no clima global devido a emissao de
gases de efeito estufa (GHG).

3.5.5 Durante a 37* Assembleia da OACI (Montreal, 28.09.2010 a 08.10.2010) os Estados
Membros resolveram que as resolugdes A37-18 e A37-19, em conjunto, consolidam a
continuidade de politicas e praticas da OACI relacionadas a protecdo ambiental. As
resolugdes abaixo citadas e os respectivos Apéndices proporcionam as diretrizes sobre o
assunto, tanto ao Conselho quanto aos Estados Membros:

a) A37-18: Declaracao consolidada das politicas e praticas permanentes da
OACI relativas a prote¢do do meio ambiente — Disposi¢des gerais, ruido e
qualidade do ar local.

b) A37-19: Declaragdo consolidada das politicas e praticas permanentes da
OACI relativas a protecao do meio ambiente — Mudanca climatica.

3.5.6 A implantacdo dos sistemas CNS/ATM proporcionara, em geral, beneficios nas
seguintes areas: capacidade melhorada dos aeroportos com reducdo de demoras; redu¢do do
tempo de voo em rota, mediante uso de rotas mais diretas; maior disponibilidade de niveis de
voo preferenciais; e reducdo dos tempos de rolagem em terra. Estes beneficios possibilitarao,
também, ganhos ambientais, diminuindo tempo de exposicdo ao ruido produzido pelas
aeronaves e diminui¢do da emissdo de gases de efeito estufa.

3.5.7 Além dos beneficios operacionais, os beneficios ambientais, derivados da implantagado
dos sistemas CNS/ATM, ficardo evidenciados quando forem computados cada milha e cada
minuto que poderdo ser reduzidos na operacdo das aeronaves. A extraordinaria magnitude
desses beneficios podera ser avaliada a partir de simples andlise do fator de conversao de
queima de combustivel de aviagdo em CO2, a saber: 3,6 kg de CO2 por kg de combustivel.
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3.5.8 Os calculos mais precisos, relativos a emissao de GHG, sdo relativamente complexos e
demandam grande quantidade de dados e recursos. As estatisticas relacionadas ao consumo de
combustivel e as emissdes gasosas resultantes dependem, de maneira critica, dos tipos de
aeronaves, motores, procedimentos operacionais, restricdes ATM, embarque de
passageiros/carga, procedimentos de manuten¢do, utilizagdo da frota e outros fatores. A
metodologia ja empregada permite calcular o consumo de combustivel ao longo de toda
trajetoria de voo e em cada segmento de rota, usando informacdo de performance
aerodinamica da aeronave, motores, niveis de voo utilizados, entre outros.

3.5.9 Nao obstante o anterior, considerando-se um enfoque de aproximagdo de valores basicos
de emissdo, para uso em um planejamento geral e para fins de avaliacdo, pode-se usar as
estimativas proporcionadas pela IATA, derivadas de estudos estatisticos. Tais estimativas
podem ser aplicadas, de forma genérica, como um método para avaliagdo das emissdes de
gases, considerando a seguinte relagao:

a) consumo de 49 kg de combustivel por minuto de voo; e

b) consumo de 11 kg de combustivel por milha néutica.

3.5.10 A questao ambiental, relacionada a aviacdo, tem sido objeto de preocupacdo do
DECEA desde décadas passadas. Devem ser reconhecidas a¢des pioneiras, nessa area, mais
relacionadas ao efeito do ruido no entorno dos aerddromos, notadamente nos setores de
aproximacao ¢ decolagem. Como acdo atenuadora, foram implementados procedimentos de
reduc¢do de ruido nos aerédromos mais afetados, tais como Galedao e Congonhas.

3.5.11 Beneficios relacionados a redu¢ao de emissdes de gases poluentes também tém sido
obtidos, ao longo da evolugdo do Sistema ATM Nacional, em decorréncia da implantagao
progressiva da PBN, com rotas mais diretas (RNAV), incluindo-se SID/STAR, de
procedimentos de aproximacdo (IAL), baseados no GNSS, da RVSM, da ampliacdo da
vigilancia ATS e das melhorias na coordenacao civil/militar, entre outras. Todas essas agoes,
ainda que focadas na melhoria da seguranca operacional e na eficiéncia, tém dado sua
importante contribui¢do para a reducdo de emissdes danosas a0 meio ambiente.

3.5.12 Alinhando-se a politica da OACI e na condi¢do de corresponsavel para que o Brasil
atenda aos compromissos internacionais relacionados com emissdo de gases de efeito estufa
(GHG), ao DECEA cabe a responsabilidade de adotar medidas que otimizem as operacdes da
aviacdo, desde o inicio da rolagem no aero6dromo de partida até o estacionamento no
aerodromo de destino (Area Principal de Performance (KPA) — Meio Ambiente). Assim, esta
Concepgao orienta a uma evolugdo do Sistema ATM e da infraestrutura CNS relacionada,
dedicando similar atengdo as questdes relativas ao meio ambiente (ruido e GHG). Nesse
sentido, no planejamento do espago aéreo, no sistema de rotas ATS, incluindo-se SID/STAR,
nos procedimentos de aproximagao IFR, nos procedimentos de descida continua (CDA), na
disponibilizagdo de niveis de voo preferenciais, nos procedimentos em aerédromo, entre
outros, deverdo sempre considerar que cada milha nautica e cada minuto reduzido durante o
voo, bem como nas manobras em terra, representardo, em seu somatorio, milhares de
toneladas de combustiveis ndo queimados.

3.5.13 De igual importancia serd o doutrinamento e a conscientizagdo permanente dos ATCO,
desde sua formacdo e capacitagdo até o dia a dia nas posi¢cdes operacionais de trabalho, no
sentido de que as agdes no gerenciamento do trafego aéreo incorporem a visdo da protecao
ambiental, mediante a otimizagdo dos procedimentos ATS.
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3.6 EVOLUCAO DO SISTEMA ATM NACIONAL

3.6.1 ORGANIZACAO E GERENCIAMENTO DO ESPACO AEREO (AOM)

3.6.1.1 A Organizacgdo do Espago Aéreo, atualmente baseada em uma estrutura de rotas fixas,
evoluird de forma progressiva a um sistema misto com a implantacdo de rotas flexiveis,
mantendo-se uma estrutura basica de rotas fixas. Essa nova organizacdo serd possivel
mediante a aplicacdo do conceito PBN, com rotas ATS do tipo RNAV/RNP, aproveitando a
crescente capacidade de navegacdo das aeronaves e as melhorias dos sistemas de
comunicagdo e vigilancia, notadamente o emprego da ADS-B.

3.6.1.2 Tendo em vista a necessidade de garantir a eficiéncia da estrutura do espaco aéreo, os
planejadores ATM deverdo aplicar técnicas adequadas na reestruturagdo da rede de rotas,
setores das FIR e TMA, realizando modelagem do espaco aéreo e¢ simulagdes ATC, com o
objetivo de:

a) validar a estrutura de espago aéreo proposta;

b) avaliar o impacto da implantagdo da PBN, incluindo os procedimentos SID
e STAR RNAYV e/ou RNP, os procedimentos de aproximagdo RNP, os
procedimentos de chegada e de aproximagao baseados no FMS;

c¢) garantir uma relacdo custo-beneficio favoravel; e

d) otimizar a setoriza¢do do espaco aéreo, visando melhorar a eficiéncia e a
segurang¢a para os usuarios, além de manter equilibrada a carga de trabalho
para o controlador.

3.6.1.3 Serdao implementadas ferramentas e processos para determinar a previsao de demanda
de trafego aéreo, a fim de propiciar as informagdes para o planejamento estratégico da
Organizacao do Espaco Aéreo, resultando na previsdo das necessidades da infraestrutura de
navegacdo aérea e dos recursos humanos necessarios. Tal planejamento deverd empregar
também simula¢des ATC, com a utilizacao de estimativas de proje¢oes de demanda de trafego
aéreo.

3.6.1.4 Em seu estagio final, a organiza¢do do espago aéreo deverd evoluir, gradativamente,
para um sistema de rotas flexiveis e/ou aleatdrias, no qual o proprio usudrio definird a
trajetoria a ser empregada. Em uma primeira fase, o emprego de rotas flexiveis e/ou aleatorias
sera realizado entre o final da SID do aeroporto de origem até o inicio da STAR do aeroporto
de destino. Em uma segunda fase, poder-se-a optar por SID e STAR flexiveis e/ou aleatorias,
dependendo das condic¢des de relevo na TMA e cercanias de cada aerddromo. Neste caso, serd
necessario o emprego da Automatizacdo ATM adequada, de forma intensiva, tanto do
provedor dos servicos de navegagao aérea como dos usuarios do espaco aéreo, incluindo a
interacao entre os sistemas de bordo e de terra.

3.6.1.5 O Gerenciamento do Espago Aéreo, em tempo real, ¢ uma atribui¢do do Centro de
Gerenciamento da Navegacdo Aérea (CGNA) e deverd garantir o uso adequado do espago
aéreo por todos os usuarios do sistema.

3.6.1.6 O uso 6timo, equilibrado e equitativo do espaco aéreo, entre usuarios civis e militares,
serd facilitado pela coordenacgdo estratégica e a interagdo dindmica entre estes e o0 CGNA,
permitindo o estabelecimento de trajetorias Otimas de voo, aumentado a eficiéncia e
reduzindo os custos de operagdo. Neste sentido, deverd ser evitado, a0 méximo possivel, o
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estabelecimento de Espacos Aéreos Condicionados (EAC) com dimensdes fixas, ainda que
ativados em carater temporario, tendo em vista que a reserva de espago aéreo deverd ser
proporcional ao tipo de operagao especifica pretendida pelo usuario.

3.6.1.7 Caberda ao CGNA coordenar o uso do espaco aéreo de forma dinamica, alocando o
espaco aéreo a partir das necessidades especificas apresentadas por seus diversos usuarios.
Este uso flexivel do espaco aéreo demandara a implementagao de adequados procedimentos
aplicados a coordenacgdo das operagdes aéreas, com o devido suporte dos meios CNS.

3.6.1.8 O uso 6timo do espaco aéreo contribuird, também, para a protecdo ao meio ambiente,
reduzindo a queima de combustivel e a emissdo de gases poluentes.

3.6.2 BALANCEAMENTO DE DEMANDA E CAPACIDADE (DCB)

3.6.2.1 Em condi¢des normais de operagdo, o Sistema ATM devera dispor de capacidades
suficientes para atender a demanda de trafego aéreo, normal ou sazonal, em seus perfis 6timos
de voo, garantindo o cumprimento dos horarios previstos de pouso e decolagem. Desta forma,
a infraestrutura de navegagdo aérea relacionada ao ATM (CNS, MET, AIS, Automatiza¢ao
ATC) e os recursos humanos associados serdo disponibilizados, qualitativa e
quantitativamente, para a operacao adequada do sistema.

3.6.2.2 No caso de ocorréncia de eventos inesperados, que levem a uma degradacdo da
capacidade do sistema (ex.: fendmenos meteoroldgicos, inoperancias nos sistemas de
navegacao aérea ou de aeroportos e demandas ndo esperadas), o CGNA aplicard as medidas
oportunas de Gerenciamento de Fluxo e da Capacidade. Tais medidas permitirdo um
equilibrio entre demanda e capacidade, evitando a sobrecarga do sistema e proporcionando as
condigdes necessarias para o emprego da capacidade maxima disponivel.

3.6.2.3 O CGNA estard capacitado para implantar as medidas estratégicas e taticas
necessarias ao gerenciamento da demanda e da capacidade, a partir da aplicagdo dos seguintes
processos e/ou ferramentas:

a) analise das inten¢des de voo para um periodo de até 6 meses a frente,
visando:

- otimizar a capacidade existente, a fim de atender cada inten¢do de voo no
seu perfil 6timo, notadamente horério e rota;

- efetuar propostas colaborativas de alteragdes necessarias, em termos de
horario e rota; e

- prover os indicadores necessarios aos setores de planejamento do
DECEA, ANAC e INFRAERO, acerca da necessidade de aumento de
capacidade ATC e/ou aeroportuaria.

b) emprego de “slots” ATC (Programas de Atraso no Solo), a serem utilizados
taticamente, notadamente em eventos que causem redug¢do pontual da
capacidade, tornando necessdrios ajustes no planejamento estratégico
previamente realizado. Este programa permitira a determinagdo de horarios
de decolagem das aeronaves, de forma a evitar a saturagao dos setores de
controle e dos aeroportos;

c) aplicacdo de rotas alternativas, que propiciardo as condigdes necessarias
para evitar a aplicacdo de restricdes aos horarios de decolagem das
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aeronaves, a partir da proposicao de rotas alternativas (“rerroteamento”), no
caso da ocorréncia de eventos inesperados, que afetem a capacidade ATC
e/ou aeroportudria; as rotas alternativas deverdo constar de um catalogo
especifico e passarao por um processo de analise de viabilidade, incluindo a
simulagdo em tempo acelerado; e

d) tratamento inicial de Planos de Voo, que constituird o meio para efetuar os
ajustes necessarios, em termos de rota e horarios dos voos, quando
pertinente, através do estabelecimento de um meio de comunicagdo eficaz
entre operadores de aeronaves, Orgios ATS e o CGNA.

3.6.2.4 O aprimoramento do Gerenciamento de Fluxo e da Capacidade do Sistema ATM
proporcionara as condi¢des necessarias para um fluxo de trafego aéreo seguro, ordenado e
expedito. Os procedimentos associados ao Gerenciamento de Fluxo e da Capacidade do
Sistema ATM possibilitarao o seguinte:

a) operacdes aéreas seguras, em funcdo da garantia da manutencdo da demanda
do Sistema ATM dentro de sua capacidade, propiciando o fluxo eficiente de
aeronaves;

b) minimizagdo dos custos operacionais dos usuarios do espago aéreo,
causados por restrigdes de capacidade dos sistemas de controle de trafego
aéreo e aeroportudrio; e

c) melhoria da capacidade do Sistema ATM, a partir da obtencdo de
indicadores para o aprimoramento da infraestrutura aeroportuaria e ATC.

3.6.2.5 Para a correta aplicagdo das medidas de Gerenciamento de Fluxo e da Capacidade do
Sistema ATM serdo estabelecidas as capacidades maximas dos setores de controle e dos
aeroportos, a partir da implementacao de medidas de otimizagdo, tais como:

a) reducdo do tempo de ocupagdo da pista, através da implementagdo de saidas
rapidas e de procedimentos aplicaveis ao ATC e aos pilotos; e

b) implementacdo de procedimentos de trafego aéreo que explorem, ao
maximo, a infraestrutura aeroportudria disponivel, incluindo aproximacgdes
paralelas sob VMC e implantagdo de ferramentas de automatizagdo para o
sequenciamento de aproximacoes e de saidas.

3.6.2.6 A implementacdo das medidas de balanceamento de demanda e capacidade sera
baseada em um processo de decisdes colaborativas (CDM), aplicadas tanto no nivel
estratégico quanto no pré-tatico e tatico. O CDM ¢ caracterizado pela busca de sinergia entre
CGNA, operadores de aeronaves, orgdos ATS e operadores de aeroportos, visando a
otimizacao da capacidade e ao pleno atendimento da demanda de trafego aéreo. Caso nao seja
possivel tal atendimento, o CDM devera ser aplicado para garantir a distribui¢do equitativa
das restrigdes necessarias.

3.6.3 AUTOMATIZACAO ATM

3.6.3.1 A implantagdo de sistemas de vigilancia ATS e as aplicagcdes de comunicagdes por
enlaces de dados deverdo considerar, também, os aspectos de Automatizagdo entre Orgdos
ATC correspondentes, em especial a necessaria modificagdo dos Sistemas ATC existentes,
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assim como os requisitos de integracao regional, a fim de garantir a interoperabilidade
adequada e dindmica do Sistema ATM.

3.6.3.2 Além disso, a estratégia de aplicagdo de novos sistemas de vigilancia ATS e de
aplica¢des de comunicagdes por enlace de dados deverd considerar seu emprego nas diversas
ferramentas de Automatizagdo ATM associadas, tais como: predi¢ao de conflitos; alerta e
resolucdo de conflitos; verificagdo de conformidade de trajetoria; alerta de violacdo de
altitude minima; integracdo funcional dos sistemas terrestres com os sistemas da aeronave,
entre outros.

3.6.3.3 Em longo prazo, a Automatizacio ATM deverd considerar a evolugdo gradual do
Sistema ATM para o atendimento dos componentes do Conceito Operacional ATM Global,
tais como: Sincronizagdo de Trafego, Gerenciamento de Entregas do Servico ATM,
Gerenciamento de Conflitos e Operagdes dos Usuarios do Espaco Aéreo. Esses componentes
exigirdo niveis de automatizacio diretamente relacionados ao processo de tomada de decisdo,
em todos os niveis, com requisitos de seguranca mais complexos.

3.6.4 OPERACOES EM AERODROMOS

3.6.4.1 O Gerenciamento de Fluxo e da Capacidade depende da eficiéncia do projeto e do
gerenciamento dos aeroportos, notadamente na area de movimento, tendo em vista que um
eventual aumento da demanda de trafego aéreo devera ser absorvido pelos aeroportos.

3.6.4.2 As operagdes em aerddromos deverdo considerar, de forma integrada, as fases em
rota, nas chegadas e saidas, com as operacdes em terra, ao determinar sua fun¢do dentro do
Sistema ATM. O principal desafio a ser enfrentado pelos operadores dos aerédromos sera
proporcionar capacidade suficiente, enquanto o desafio para o Sistema ATM consistird em
garantir que toda a capacidade disponivel seja utilizada por completo e de forma segura e
eficiente. No que diz respeito a operagdo otimizada dos aerédromos, os seguintes principios
deverdo ser observados:

a) reduzir o tempo de ocupacao de pista sem comprometer a seguranga, sendo
esta uma meta permanente a ser perseguida;

b) garantir que as manobras na superficie dos aerddromos sejam realizadas
com seguranca em quaisquer condigdes meteoroldgicas, mantendo-se a
capacidade inalterada; e

c) considerar que todas as atividades realizadas na drea de movimento dos
aerodromos terdo efeitos diretos no ATM.

3.6.4.3 O planejamento da infraestrutura aeroportudria devera considerar o uso de ferramentas
de simulagdo, visando garantir a eficiéncia das operagdes na pista de pouso e decolagem, bem
como no patio. O uso de simulagdes conjuntas para aeroporto € espago aéreo devera ser
sempre aplicado, tendo em vista que esta ¢ a forma mais eficaz para obter-se um fluxo
adequado de aeronaves, baseando-se em um projeto e gerenciamento integrados. Para isso,
devera haver a necessaria cooperagao entre os membros da Comunidade ATM envolvidos.

3.6.5 GERENCIAMENTO DE TRAFEGO AEREO BASEADO EM PERFORMANCE

3.6.5.1 O Gerenciamento de Trafego Aéreo Baseado em Performance sera gradativamente
implementado, no SISCEAB, por meio da identificagdo e priorizagao das Areas Principais de
Performance, bem como pela definicdo dos Objetivos, Indicadores e Metas de Performance.
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Sempre que necessario, para a implementagcdo de novos servigos e/ou equipamentos, ou a
substitui¢do daqueles existentes, serd considerado o processo de decisdo colaborativa com a
Comunidade ATM, visando atingir as referidas Metas de Performance.

3.6.5.2 No intuito de implementar o Gerenciamento de Trafego Aéreo Baseado em
Performance, deverdo ser especificadas e implementadas as ferramentas necessarias a coleta e
ao processamento dos dados relativos aos indicadores que permitirdo a avaliagdo dos
objetivos e metas de performance.

3.6.5.3 O Plano de Implementacdo relacionado a presente Concepgao, por meio de projetos de
longo prazo especificos, deverd atender aos objetivos e as metas de performance necessarios a
evolucao do atual Sistema ATM.

3.6.6 DEMAIS COMPONENTES DO CONCEITO OPERACIONAL ATM

A viabilizagdo dos demais componentes do Conceito Operacional ATM
dependera de novos procedimentos, processos e capacidades que atualmente ndo estdo
disponiveis. Desta forma, tais componentes serdo incluidos nesta Concepcdo Operacional a
medida que forem sendo desenvolvidos e sejam justificados em termos de beneficios
operacionais.

3.7 INICIATIVAS DO PLANO GLOBAL

3.7.1 Conforme ja mencionado, o Sistema ATM Nacional evoluird, de forma progressiva,
com a implantacdo de melhorias operacionais que atendam as expectativas da Comunidade
ATM e se ajustem aos recursos disponiveis. As melhorias operacionais estardo alinhadas com
os objetivos de performance desejados para o Sistema ATM nacional, satisfazendo, na
maxima extensao possivel, cada uma das Iniciativas do Plano Global (GPI).

3.7.2 O processo de implementagado seguira ciclos de planejamento de cinco anos, consistindo
em fases de curto, médio e longo prazo, respectivamente 2011-2015, 2016-2020, 2021-2025 e
além. As Iniciativas do Plano Global (GPI) serdo atendidas por meio de empreendimentos
contemplados no Plano de Implementacio ATM Nacional, os quais serdo devidamente
priorizados e detalhados.

3.7.3 Durante a execucdo do Plano de Implementagdo ATM Nacional, poderd haver
modifica¢des nas prioridades estabelecidas para os projetos, visando atender novas demandas
(expectativas) da Comunidade ATM, modificagdo nos prognosticos de trafego, novos
requisitos de performance, entre outros aspectos.

3.7.4 O Sistema ATM Nacional evoluird com a implantagcdo de melhorias operacionais,
orientadas pelas Iniciativas do Plano Global de Navegacdo Aérea (GPI). Para o atendimento
de uma Iniciativa podera ser requerido mais de um empreendimento. As GPI tém como
objetivo facilitar o processo de planejamento, sendo objeto de consideragdes para elaboragao
do plano de implementacdo ATM Nacional.

3.7.5 As seguintes Iniciativas norteardo a evolugdo do Sistema ATM Nacional, enfatizando
que a sequéncia de apresentacdo das GPI ndo devera ser considerada como prioridade
relacionada aos projetos de longo prazo para o SISCEAB:
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a) GPI-1 Uso flexivel do espago aéreo — Otimizagdo, equilibrio e equidade no
uso do espaco aéreo entre usudrios civis e militares, que serd alcancado
mediante a coordenagdo estratégica e interagdo dindmica;

b) GPI-4 Uniformidade das classificagdes do espaco aéreo superior -
Uniformizagdo do espago aéreo superior ¢ do gerenciamento do trafego

mediante a aplicacdo de classificagcdo Unica do espago aéreo ATS conforme
definido pela OACI,

c) GPI-5 Navegagdo baseada em performance (PBN) — Incorporagdo de
capacidades de navegacdo avancada das aeronaves na infraestrutura do
sistema de navegacao aérea;

d) GPI-6 Gerenciamento de fluxo de trafego aéreo (ATFM) — Aplicacdo de
medidas Estratégicas, Pré-taticas e Taticas destinadas a organizar e orientar
o fluxo de trafego aéreo de tal modo que a totalidade do trafego seja
organizado, a todo o momento ¢ em qualquer parte do espago aéreo ou
aerddromo, e seja compativel com a capacidade do Sistema ATM;

e) GPI-7 Gerenciamento dinamico e flexivel das rotas ATS — Estabelecimento
de um sistema de rotas dindmicas e flexiveis, baseado na capacidade de
performance de navega¢do a bordo, com o objetivo de permitir a utilizagdo
de trajetorias de voo preferéncias.

f) GPI-8 Planejamento e gerenciamento do espaco aéreo em colaboragdo —
Aplicagao de principios e critérios uniformes relativos a organizagao e
gerenciamento do espaco aéreo que permitam uma estrutura do espaco aéreo
mais flexivel e capaz de adaptar-se dinamicamente ao fluxo de trafego;

g) GPI-9 Consciéncia situacional — Implantacdo da Vigilancia Aeronautica
baseada em enlace de dados (ADS). Além dos beneficios da vigilancia ATS
(ADS-C e ADS-B), a utilizacdo de adequados sistemas a bordo permitird
visualizar a posicdo de outras aeronaves, aumentando de forma
extraordinaria a consciéncia situacional na cabine de pilotagem. Ademais,
alimentara ferramentas de alerta e previsdo de conflitos e facilitara a
cooperacao e suporte dos pilotos ao sistema ATM;

h) GPI-10 Planejamento e gerenciamento das areas de controle terminal —
Otimizagdo da Area de Controle Terminal (TMA) mediante técnicas de
planejamento e gerenciamento melhoradas, incluindo procedimentos de
aproximagdo e SID/STAR. Uma TMA, corretamente planejada e
gerenciada, tera efeitos positivos na seguranga operacional, capacidade e
eficiéncia do Sistema ATM;

1) GPI-11 Saidas e chegadas padronizadas por instrumentos (SID e STAR)
baseadas em RNP e/ou RNAV — Otimizagdo das operagdes na Area de
Controle Terminal (TMA), mediante a implantacio de rotas ATS
padronizadas de saida (SID) e chegada (STAR) por instrumentos;

1) GPI-12 Integragao funcional dos sistemas de bordo com os sistemas de terra
— Otimizagdo do uso do espago aéreo da TMA, permitindo operagdes mais
eficientes mediante procedimentos de chegadas baseados no FMS e a
integracdo funcional entre sistemas terrestres e de bordo;
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k) GPI-13 Planejamento e gerenciamento de aerdodromos — Implantagdo de
estratégias de planejamento e gerenciamento para melhorar a utilizagdo da
area de movimento dos aerédromos;

1) GPI-14 Operagdes de pista — Elevar ao maximo a capacidade das pistas;

m)GPI-15 Manter a mesma capacidade de operagdes em condigdes IMC e
VMC — Melhorar a capacidade de manobra das aeronaves na superficie dos
aerodromos, mesmo em condi¢des meteoroldgica adversas;

n) GPI-16 Sistemas de alerta e apoio para a tomada de decisdo — Utilizacao de
ferramentas de alerta e apoio para a tomada de decisdes, visando assistir os
controladores de trafego aéreo e pilotos na deteccio e resolugdo de conflitos
de trafego, bem como melhorar a seguranca e fluidez do trafego aéreo;

0) GPI-17 Aplicacdes de enlace de dados — Aumento do uso das aplicagdes
suportadas por enlace de dados (ADS-C, ADS-B, CPDLC, D-ATIS, DCL,
D-VOLMET, entre outras), traduzindo em beneficios imediatos na provisao
dos Servicos de Trafego Aéreo (ATS);

p) GPI-18 Informacdo aeronautica — Proporcionar informagdo eletronica com
qualidade garantida, em tempo real, incluindo informagdo aerondutica,
informagdes relativas ao terreno e a obstaculo. Tem por objetivo melhorar a
seguranga e eficiéncia do ATM, bem como garantir que todos seus membros
tenham a mesma informacao, facilitando a tomada de decisdes em forma
colaborativa;

q) GPI-19 Sistemas meteorolégicos — Melhorar a disponibilidade da
informagdo meteorologica para apoio ao Sistema ATM global. Apoiar o
ATM na tomada de decisdes taticas relativas a vigilancia das aeronaves,
gerenciamento do fluxo de trafego e encaminhamento do trafego de forma
flexivel e dinamica. Aumentar o emprego de aplicagdes que permitam
ampliar a disponibilidade de informagdes meteoroldgicas por meio do uso
de enlace de dados ar-terra, tais como: D-ATIS, D-VOLMET e AIREP
automatico;

r) GPI-20 WGS-84 — Implantacdo do WGS-84, visando garantir o uso de um
sistema geodésico normalizado, comum a todos os Estados, o qual ¢
requisito basico para a implantacdo de numerosas melhorias ATM e o uso
do GNSS;

s) GPI-21 Sistemas de navegacdo — Permitir a introducdo e evolugdo da
navegacdo baseada na performance (PBN), suportada por uma robusta
infraestrutura de navegagdo, proporcionando uma capacidade de
posicionamento global precisa, confidvel e sem limites perceptiveis;

t) GPI-22 Infraestrutura de comunicacdo — Evolugdo da infraestrutura de
comunicagdes aeronduticas, Servico Mdvel Aerondutico (AMS) e Servico
Fixo Aeronautico (AFS), de modo que possa suportar comunicagdes em voz
e dados, ser adaptavel a novas fungdes, bem como proporcionar capacidade
e qualidade de servi¢o adequado aos requisitos ATM;

u) GPI-23 Radioespectro aerondutico — Disponibilidade oportuna e continua do
espectro de radiofrequéncia adequado para viabilizar os servicos de
navegacao aérea (Comunicagdo, Navegagdo e Vigilancia).
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4 COMUNICACOES

4.1 ASPECTOS GERAIS

4.1.1 As telecomunicagdes aeronduticas tém como principal fungdo o intercambio das
comunicagdes orais, de mensagens e de dados, entre os usuarios da Comunidade ATM ou
entre sistemas automatizados, apoiando, também, as fun¢des de Navegac¢ado e de Vigilancia.

4.1.2 O Servigo de telecomunicagdes aeronauticas ¢ constituido de:

a) Servigo Fixo Aeronautico;
b) Servico Movel Aerondutico;
¢) Servico de Radionavegagdo Aerondutica; e

d) Servigo de Radiodifusdao Aeronautica.

4.1.3 As telecomunicagdes do Servigo Fixo Aerondutico sdo compostas por redes fixas terra-
terra e as do Servico Mével Aeronautico por enlaces ar-terra.

4.1.4 As redes fixas sdo compostas pelas infraestruturas de telecomunicagdes de voz e dados
terra-terra, que constituem as redes locais (LAN), redes metropolitanas (MAN) e redes de
longa distancia (WAN).

4.1.5 Atualmente, as redes de longa distancia (WAN) estdo baseadas em enlaces por meio de
satélite, apoiados pelo sistema TELESAT, por uma infraestrutura MPLS e por enlaces
deterministicos entre Orgdos Regionais ¢ seus Destacamentos. O sistema TELESAT tem
cobertura em todo territorio nacional, usando alocacao de canal PAMA/DAMA e método de
acesso FDMA/SCPC/MCPC. A infraestrutura MPLS prové servico de comunicacdes de
dados baseado no conjunto de protocolos da Internet (IPS), interligando os principais Orgdos
operacionais do SISCEAB.

4.1.6 As redes que apoiam o Servico Mdvel Aerondutico sdo compostas por:

a) infraestrutura de telecomunicagdes em VHF; e

b) infraestrutura de comunicagdes em HF.

4.1.7 A atual infraestrutura de telecomunica¢cdes em VHF ¢ composta, em grande parte, por
sistemas de radio VHF com modulagdo AM, de longo alcance, formando redes robustas de
comunicagdes de voz, necessarias a provisdo dos Servigos de Trafego Aéreo em rota (ACC),
em areas terminais (APP) e em aer6dromos (TWR). Estes sistemas VHF utilizam tecnologias
analdgicas e sdo sujeitos a uma série de interferéncias, devendo ser gradativamente
substituidos por sistemas compostos de radios digitais, visando maior qualidade e
flexibilidade técnica e operacional. Adicionalmente, serdo implementados sistemas de enlace
de dados ar-terra, baseados em VDL Modo 2, visando apoiar as primeiras aplicagdes ar-terra
previstas para a futura Rede de Telecomunicacdes Aeronduticas (ATN), incluindo a
comunicagdo entre piloto e controlador por meio de enlace de dados (CPDLC). Em longo
prazo, poderdo ser incorporados sistemas baseados em tecnologias emergentes, para
comunica¢do de dados ar-terra, que ainda estdo em fase de desenvolvimento no Painel de
Comunicagdes Aeronauticas da OACI.
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4.1.8 A infraestrutura de comunica¢des em HF forma um sistema nacional, estruturado ao
longo de varios anos, com capacidade para prover servicos em todo o espago aéreo sob
jurisdi¢do do Brasil. Atualmente, o sistema ¢ pouco utilizado para as comunicagdes ar-terra,
em fun¢do da maior disponibilidade de outros servicos. Entretanto, nos espacos aéreos
relativos as FIR Atlantico e FIR Amazonica, o sistema HF ainda desempenha importante
papel para o ATM, como meio alternativo de comunicacgao.

4.1.9 A atual infraestrutura da Rede de Telecomunicagdes Fixas Aeronduticas (AFTN) ¢
responsavel pelo fluxo das mensagens operacionais ATS no segmento terra-terra, incluindo
mensagens essenciais aos Servicos de Trafego Aéreo (ATS), Servigo de Informacio
Aeronautica (AIS), Servico de Meteorologia Aeronautica (MET), dentre outras.

4.1.10 A AFTN, sendo uma rede de ambito global para fins aecronauticos, no que se refere ao
segmento nacional, ¢ composta pelos Centros de Comutacdo Automatica de Mensagens
(CCAM) de Brasilia e Manaus, bem como pelos usuérios remotos. Esses Centros, assim como
0s respectivos usuarios, estdo em fase final de transi¢do para um novo sistema de distribui¢ao
de mensagens operacionais, baseado nas funcionalidades do AMHS, que ¢ uma das primeiras

aplicagoes terra-terra consideradas pela OACI para a Rede ATN.

4.1.11 As comunicacdes aeronauticas de longa distancia, entre orgaos ATS nacionais,
compreendem o emprego de diversos subsistemas de voz e dados, incluindo PABX, que estdo
distribuidos em varias localidades. A infraestrutura de telecomunicagdes utilizada para o
estabelecimento dos enlaces necessarios esta baseada em uma arquitetura mista, composta
pelo sistema TELESAT, da rede MPLS de abrangéncia nacional, e por enlaces
deterministicos contratados de Provedores de Telecomunicagdes.

4.1.12 Complementando as redes descritas no item anterior, principalmente para acesso a rede
de longa distancia, sdo utilizados enlaces digitais de micro-ondas com alta capacidade de
trafego (2 Mbps — El) e fibras otica. Os dois ultimos sdo mais aplicados para a
implementagao de redes metropolitanas.

4.1.13 Mais recentemente foi implantada, como rede primdria, uma infraestrutura de
comunicagdes digitais usando a tecnologia MPLS, a qual ¢ baseada em protocolo IP. Esta
rede suporta interfaces digitais com capacidade para multiplos protocolos de comunicagdes,
incluindo dados sincronos, assincronos, IPS, “Frame Relay”, entre outros, fornecendo
servicos de voz analdgica e digital, dados e imagens.

4.1.14 A infraestrutura de telecomunicagdes existente, composta de enlaces de micro-ondas
(E1), fibras oticas, sistema TELESAT e a rede MPLS, formam uma rede integrada de
comunicacdo digital, que fornece servigos de comunicagdes com qualidade compativel com as
atuais aplicagdes ATS. Entretanto, considerando que o sistema TELESAT ja se encontra no
final de sua vida util e que os novos sistemas necessarios para a implementagcdo do Conceito
Operacional ATM demandarao redes de dados com niveis de qualidade de servigo muito mais
restritivos, esta rede integrada necessitarda evoluir, visando garantir uma base estavel e
confidvel, sobre a qual serdo implantadas as novas aplicagdes previstas para o ATM.

4.1.15 A implementacdo de uma rede de dados integrada, compativel com os requisitos
previstos para a ATN e dedicada aos servigos de navegagao aérea, devera ser priorizada, para
que seja possivel viabilizar o ATM de acordo com os niveis de desempenho estabelecidos
pela OACI. Esta rede deve ter capacidade para absorver os atuais sistemas ATS, bem como os
novos servigos previstos para curto, médio e longo prazo, devendo assim considerar:
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a) a transicdo dos atuais enlaces digitais de micro-ondas (El), onde seja
necessario, para um sistema de comunicacdes baseado na tecnologia
WiMAX, visando compor, em conjunto com a infraestrutura de fibra otica,
a base das redes metropolitanas dedicadas ao ATS; além disso, o uso desta
tecnologia para apoiar futuras aplicagdes ATM especificas, como, por
exemplo, no emprego de sistemas avangados de vigilancia de movimento
em aerodromos;

b) a existéncia de um sistema de gerenciamento integrado para toda rede de
comunicagdes, incluindo a capacidade de monitoramento dos indices de
desempenho dos servigos da rede, assim como a flexibilidade para garantir a
manuten¢do dos niveis de qualidade requerida, mesmo em condigdes de
falhas localizadas em elementos da rede;

¢) a ampliagdo e modernizagao da rede MPLS, sempre que for necessario, para
compor a arquitetura e alcangar os indices de desempenho estabelecidos;

d) os requisitos previstos pela OACI para a ATN, visando a interoperabilidade
Global das redes de telecomunicagdes aeronauticas;

e) o atendimento de aplicagdes associadas ao suporte das atividades
administrativas dos orgdos ATS, bem como das areas de manutengdo e
gerenciamento dos sistemas;

f) a interconexdao com redes de outros Estados e/ou Regionais, compativeis
com a ATN, incluindo a REDDIG (Regido SAM — América do Sul) e
CAFSAT (Regido AFI); e

g) o emprego de topologia mista baseada na utiliza¢dao de enlaces redundantes;
um dos enlaces devera pertencer a um sistema satélite enquanto que o outro
devera utilizar meios terrestres de transmissao, com excecao das localidades
que sejam atendidas apenas por sistemas satélite; nesse caso, os dois enlaces
deverdo utilizar diferentes transponders.

4.1.16 O emprego crescente de sistemas automatizados, com capacidade para substituir
servicos prestados por meio de comunicagdes orais (voz), contribuird para a redugdo da carga
de trabalho dos pilotos e dos controladores de trafego aéreo, contribuindo, significativamente,
para ampliar a seguranca operacional e a eficiéncia das operagdes. Assim, a dependéncia
crescente da infraestrutura da ATN para a provisdo do ATS torna a rede um elemento critico
na infraestrutura do Sistema ATM.

4.1.17 No processo de desenvolvimento, implementagdo e implantagao da ATN, tanto para o
segmento terra-terra quanto para o segmento ar-terra, deverd ser considerado que esta rede
apoiard a integracdo entre os sistemas automatizados aplicados ao ATM, atendendo a seus
requerimentos de comunicagdes, bem como garantird a interoperabilidade em relagdo a outros
dominios da ATN em nivel Regional.

4.2 CAPACIDADE DO SISTEMA

4.2.1 No que tange a infraestrutura de telecomunicagdes, o objetivo sera ampliar a cobertura,
acessibilidade, capacidade, integridade, seguranca e performance dos sistemas de
telecomunicagdes aeronduticos. A maioria das comunicagdes sera realizada por intercambio
de dados, enquanto que as comunicagdes por voz serdo empregadas em situacdes especificas
ou como alternativa as aplicagdes de enlace de dados.
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4.2.2 A fim de otimizar as operagdes do espago aéreo, devera ser efetuada a transicdo do
sistema principal de comunicagdes por voz para um sistema baseado em intercambio de
dados. A infraestrutura de telecomunicacdes devera evoluir para apoiar transferéncias de
dados em tempo real, em todas as fases do voo.

4.2.3 DESCRICAO DE CENARIOS

4.2.3.1 Espaco Aéreo Oceanico

4.2.3.1.1 A aplicacdo da CPDLC, em conjunto com ADS-C e a RNP 4, nos espacos aéreos
oceanicos, sera ferramenta basica que propiciara as condigdes necessarias para a aplicagdo da
separacao horizontal minima de 30 NM, notadamente no Corredor EUR/SAM. Nesse
contexto, devera ser avaliada a necessidade de implementagdo de comunicagdes orais via
satélite, para permitir o contato bilateral nas situacdes em que haja necessidade de pronta
resposta, notadamente em um ambiente de separagdes de 30 NM.

4.2.3.1.2 Em outros espagos aéreos oceanicos de menor densidade de trafego aéreo, a CPDLC
proporcionard meio confiavel de comunicacdo, reduzindo a carga de trabalho de
controladores e pilotos e aumentando a seguranga operacional.

4.2.3.1.3 Nos casos anteriormente mencionados, a CPDLC serd apoiada pelos sistemas de
bordo Boeing FANS 1 e Airbus FANS A, que utilizam enlace de dados ar-terra do tipo
ACARS por meio do satélite INMARSAT (Banda L).

4.2.3.1.4 No futuro, dever-se-a analisar o emprego de HFDL e sistemas de bordo baseados em
ATN/IPS. Os servicos de voz, baseados em sistema de alta frequéncia (HF), continuarao
sendo empregados para atender aeronaves ndo equipadas com enlace de dados e,
posteriormente, serdo empregados como meio alternativo de comunicagdes ar-terra.

4.2.3.1.5 Considerando que o sistema HF oferece uma qualidade de 4udio inferior e esta
sujeito ao congestionamento de frequéncia, além de restrigdes operacionais significativas,
algumas ou todas estas comunicagdes poderdo ser transferidas para os sistemas atuais ou
futuros de servigo mével aerondutico por satélite em rota — AMS(R)S, em Banda L, desde que
a analise de risco e de custo-beneficio comprovem a sua aceitabilidade.

4.2.3.2 Espaco Aéreo Continental

4.2.3.2.1 A aplicacdo de CPDLC no continente, em substituicdo as comunica¢des em Vvoz,
resultara no aumento da seguranca operacional e na reducdo da carga de trabalho de
controladores e pilotos, em especial para controle em rota.

4.2.3.2.2 A aplicacao de CPDLC em espagos aéreos de alta densidade de trafego aéreo sera
realizada com o emprego simultineo de comunicacdes orais, em VHF, notadamente nas
TMA, tendo em vista as exigéncias de velocidade nas interven¢des do ATC.

4.2.3.2.3 A tecnologia de enlace de dados a ser empregada, no caso de utilizagdo do CPDLC
em espagos aéreos continentais de alta densidade de trafego aéreo, deverd garantir a
velocidade e o envio/recebimento das mensagens veiculadas entre ATC e pilotos.

4.2.3.2.4 Os servigos de comunicacdo por enlace de dados serdo realizados, inicialmente,
baseados no protocolo ACARS, podendo migrar para IP no futuro. Em areas de baixa/média
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densidade de trafego aéreo, para mensagens cujo fator tempo ndo seja critico, a introducao da
CPDLC serd realizada por meio do servico ATN/VDL Modo 2.

4.2.3.2.5 As comunicagdes por voz deverdo continuar sendo apoiadas por meio do sistema 25
kHz DSB-AM. Em areas onde haja congestionamento no espectro de VHF, este servico
podera, também, ser apoiado pelo sistema 8.33 kHz DSB-AM.

4.2.3.3 Comunicacdes entre Orgios ATS

4.2.3.3.1 A implanta¢ao de comunicagdes por meio de enlace de dados, entre Orgaos ATC,
devera aumentar a seguranga e a eficiéncia operacional, bem como reduzir eventuais erros de
coordenagao entre controladores.

4.2.3.3.2 A aplicacio de comunicacdo de dados AIDC serd integrada aos sistemas
automatizados dos Orgdos ATC, visando apoiar o intercimbio de mensagens, para
coordenagao e transferéncia de trafego.

4.2.3.3.3 A aplicagdo do Sistema de Tratamento de Mensagens ATS (AMHS), do tipo
armazena e envia, deverd ser disponibilizada para todas as organizagdes relacionadas ao
ATM.

4.3 CONSIDERACOES SOBRE A TRAJETORIA DE EVOLUCAO

4.3.1 Um elemento critico da trajetéria evolutiva, particularmente em areas de alta densidade,
¢ a disponibilidade de espectro. Os estudos para minimizar esses problemas, principalmente
nas Regides EUR e NAM, apontam para a adogdo de sistemas 8,33 kHz DSB-AM e de
tecnologias de enlace de dados VDL. Em longo prazo, a ATN/IPS tende a evoluir com a
adocdo de sistemas de enlaces de dados emergentes, em banda larga, aos quais podera ser
aplicada solucdo de voz sobre protocolo Internet (VoIP), dependendo dos padrdes a serem
adotados pela OACI.

4.3.2 Todos os sistemas e subsistemas que comporao a Rede de Telecomunicagdes
Aeronauticas (ATN) serdo integrados por meio de roteadores ATN, incluindo AMS(R)S,
VDL e HFDL, entre outros.

4.3.3 Como consequéncia do avanco tecnoldgico, novos sistemas de comunicagdes poderdao
ser desenvolvidos para aplicagdo em médio e longo prazo. A adequabilidade dos atuais e
futuros sistemas de comunicagdes, para suportar os requisitos emergentes do ATM, precisara
ser avaliada em termos quantitativos como uma fung¢do do ambiente operacional,
considerando os niveis de desempenho requeridos (RCP) nos diferentes cendrios de emprego.
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5 NAVEGACAO

5.1 ASPECTOS GERAIS

5.1.1 Gragas ao desenvolvimento das tecnologias resultantes dos modernos sistemas CNS a
bordo das aeronaves, o mundo caminha para a utilizacdo do conceito de sistema baseado na
performance e a utilizagdo dos sensores do sistema global de navegagdo por satélites, em
substitui¢do a navegacao baseada em sensores e aos sistemas de navegacao convencionais.

5.1.2 A implantacdo no Brasil desse conceito e dos sistemas de navegagao relacionados serd
gradual e dependerd dos estudos, testes e pesquisas, além das andlises de custo-beneficio para
as peculiaridades nacionais.

5.1.3 SISTEMA GLOBAL DE NAVEGACAO POR SATELITES (GNSS)

5.1.3.1 O Sistema Global de Navegacao por satélites ¢ um sistema global de determinagdo de
posicdo e tempo (sincronismo), que inclui uma ou mais constelagdes de satélites, receptores
de bordo e monitores de integridade, bem como os sistemas de “aumentacdo” necessarios a
adequacdo aos requisitos de desempenho de navegacao para cada tipo de operagao.

5.1.3.2 O GNSS possui os principais sensores para o atendimento dos requisitos de
desempenho preconizados pela PBN. A navegacdo GNSS ¢ fundamentada nas constelagdes
basicas de satélite. Atualmente, encontram-se em funcionamento o GPS (Estados Unidos) e o
GLONASS (Russia). Estao sendo desenvolvidas outras duas constelagdes bdsicas: o
GALILEO, pela Unido Europeia, ¢ o COMPASS, pela China. Destas, somente o GPS
encontra-se totalmente operacional e possui receptores facilmente disponiveis no mercado.

5.1.3.3 O GNSS fundamenta-se na navegagdo, no posicionamento € no sincronismo global
fornecido pelas constelagdes basicas de satélite. Estas se utilizam de satélites com Orbitas
médias, inclinadas cerca de 50 a 65 graus com relagdo ao Equador. A quantidade de satélites
em cada orbita ¢ calculada em fungdo da altitude, de forma a prover cobertura em toda a
superficie terrestre. As constelagdes basicas provém, aos usudrios, capacidade de navegacao,
com cobertura global, incluindo a capacidade para aproximacgdes de ndo precisao e APV.

5.1.3.4 O GNSS ¢ também composto pelo Sistema de “Aumentacdo” Baseado em Satélite
(SBAS), Sistema de “Aumentacdao” Regional Baseado no Solo (GRAS), Sistema de
“Aumentacdo” Baseado no Solo (GBAS), Sistema de “Aumentacdo” a Bordo de Aeronave
(ABAS). Tais sistemas minimizaram as limitacdes de exatiddo, integridade, disponibilidade e
continuidade das informagdes provenientes das constelagdes basicas de satélites, permitindo
operagdes de navegacao mais precisas, incluindo aproximagdes de precisdo que poderdo
atingir CAT III.

5.1.3.5 As pesquisas e testes com sistemas de “aumenta¢do” tém gerado economias para o
Pais, evitando o investimento em sistemas que provaram ter uma relacdo desfavoravel de
custo-beneficio no Brasil. Dessa forma, a infraestrutura aeronautica, a frota de aeronaves, as
condigdes meteorologicas, a previsao de demanda de trafego aéreo e as tecnologias GNSS
disponiveis levaram o Brasil a optar por estudar a implementa¢do do ABAS e do GBAS como
sistemas de “aumentacao”.
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5.1.3.6 O GRAS nao foi considerado viavel, em funcao de sua tecnologia nao ter sido
consolidada, uma vez que a Australia, o Unico pais a iniciar o seu desenvolvimento,
descontinuou o projeto em 2008. Além disso, possui um elevado custo de implantacao.

5.1.3.7 O SBAS, apesar de ter sua tecnologia disponivel para aplica¢do, ndo serd utilizado,
tendo em vista que:

a) possui elevados custos de implantacao e os beneficios do SBAS sdo muito
pequenos em relagdo aos ja providos pelo “GPS Only”;

b) as interferéncias ionosféricas afetam a confiabilidade dos sinais do GNSS,
em grande parte da area de responsabilidade brasileira, fato que minimizaria
os ganhos operacionais;

c) cerca de 85% das operagdes aéreas brasileiras sdo de aeronaves comerciais,
que se concentram em aeroportos dotados de infraestrutura adequada de
navegacao aérea, o que nao justifica um sistema de “aumentagdo” de grande
area; e

d) a implementa¢do da segunda frequéncia civil no GPS e a possivel entrada
em operagdo de novas constelacdes basicas de navegacdo por satélites
poderdo representar um aumento na integridade e disponibilidade do GNSS,
que minimizaria os ganhos resultantes de uma possivel implementacao do
SBAS.

5.1.3.8 O Sistema de “Aumentacdo” a Bordo de Aeronave (ABAS) apresenta as seguintes
caracteristicas:

a) utiliza, de forma integrada, as informagdes dos diversos sistemas de
navegacdo da aeronave, convencionais € por satélites; permite,
principalmente, o incremento da funcao integridade do GNSS, baseando-se
em informagdes do proprio sistema satélite e/ou de outras fontes disponiveis
nos sistemas de navegacdo da aeronave;

b) consiste, basicamente, em um algoritmo no receptor, denominado de
Monitor Autonomo de Integridade do Receptor (RAIM) que, considerando a
necessidade de quatro satélites para determinar posicdo e sincronismo € a
existéncia de cinco ou mais satélites em linha de visada, efetua,
periodicamente, a verificacdo da posi¢do, calculando-a com diferentes
conjuntos de quatro satélites e conferindo se os resultados se encontram
dentro de uma tolerdncia adequada para manutencdo da performance de
navegacao requerida;

¢) adicionalmente, podem haver outros algoritmos que comparem a posi¢ao
calculada pelo GNSS com outros sistemas (IRS, DME, Altimetro, entre
outros), indicando falta de integridade do sistema toda vez que se encontre
discrepancias entre os sistemas empregados;

d) a existéncia do algoritmo RAIM ¢ requerida para emprego do GNSS em
procedimentos de navegacdo aérea; este monitor de integridade ¢ bastante
efetivo, desde que ndo haja falha em mais de um satélite em linha de visada
com o receptor de bordo e que as informagdes de inoperancia de satélites
sejam apropriadamente informadas ao sistema; e
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e) o ABAS ja ¢ amplamente empregado no Brasil para autorizar a execugao de
procedimentos GNSS, garantindo a performance das operagdes em rota,
STAR e aproximagdes de nao precisdo e APV.

5.1.3.9 Sistema de “Aumentacao” Baseado no Solo (GBAS)

5.1.3.9.1 O GBAS ¢ um sistema de aproximacgao e pouso de precisdo, projetado para atender a
aproximagdes nas categorias I, II e III, para operagdes a qualquer tempo, apoiado por
corregoes diferenciais dos sinais GPS em tempo real. O sistema esta voltado para todas as
categorias de aproximacdo de precisdo, pouso, saidas guiadas, aproximacdo perdida e
operacdes de superficie dentro da cobertura operacional de 20 milhas néauticas. O Servigo de
Posicionamento GBAS propicia as condigdes necessarias para a aplicagdo de especificagdo de
navegagao com exatidao inferior a 0,3 NM nas operagdes em TMA, permitindo a reducao dos
minimos de separa¢do entre aeronaves € entre aeronave e obstaculos. Além desses beneficios,
ele pode fornecer:

a) redundancia operacional: a disponibilidade GBAS, para aproximacao de
precisao CAT I, € maior que a do SBAS;

b) servico CAT I em locais com restri¢ao de sitio;

c) operacdes CAT II/Il, para mdultiplas pistas com uma unica instalacdo
GBAS:; e

d) informagdes de posicionamento com alta precisdao, que permitem navegagao
na superficie com baixa visibilidade.

5.1.3.9.2 Os sistemas GBAS, inicialmente, serdo certificados para operagdes Categoria I e,
portanto, deverdo ser implantados em aeroportos de maior densidade de trafego aéreo, onde a
substitui¢ao dos ILS possa ser realizada de forma a prover beneficios significativos em termos
de operacao e manutengdo. O GBAS apresenta uma excelente relacdo custo-beneficio em
aeroportos com mais de uma pista de pouso, j4 que uma Estagdo GBAS poderd substituir
multiplos ILS.

5.1.3.9.3 O GBAS esta projetado para fornecer aproximacao de precisdo e capacidade de
pouso CAT U/II/IIT e podera apoiar operagdes multiplas nesse volume de espaco aéreo. O
GBAS ¢ composto por trés subsistemas primarios, como mostrado na Figura 4:

a) o subsistema satélite, que produz sinais de alcance e pardmetros orbitais,
destina-se, principalmente, ao uso de GPS;

b) o subsistema terrestre GBAS, que fornece radiodifusdo de dados em VHF,
contendo correcdes diferenciais, procedimentos de navegacdo e parametros
de integridade; fornece, ainda, informa¢do de “status” para o Controle de
Trafego Aéreo (ATC) e para os técnicos de Manutengao; e

c) o subsistema de bordo, que recebe e decodifica a correcdo, integridade e
dados do subsistema terrestre GBAS; usa, ainda, os dados de corregao,
juntamente com as medi¢des do sinal de alcance do satélite, para calcular
estimativas de posi¢ao, velocidade e tempo, com alta integridade e precisao.

5.1.3.9.4 Cada aproximagdo GBAS tem um volume de cobertura que ¢ inspecionado em voo e
autorizado para uso. Inicialmente, serdo certificados para operacdes Categoria I e, portanto,
deverdo ser implantados em sitios aeroportudrios. Cada instalagao terrestre de GBAS tem um



62 DCA 351-2/2011

volume de cobertura de radiodifusdo de dados em VHF, que se estende, em linha de visada,
da superficie até 10.000 pés acima do nivel do solo (AGL), a uma distancia radial de 23 NM
da localizacao da antena do VDB.

5.1.3.9.5 Dentro do volume de cobertura, o GBAS fornece sinais adequados para operagdes
em TMA (SID e STAR), aproximagao e pouso para multiplas cabeceiras de pista. O alcance
da recep¢do VDB protegida — 60NM — ¢ definido como o volume de espago aéreo dentro do
qual o sinal VDB tem prote¢do de espectro, integridade e pode ser recebido, decodificado e
utilizado por um usudrio. Em muitos casos, ¢ provavel que a recep¢ao do VDB se estenda até
o alcance de visada radio (100 até¢ 200 NM).

5.1.3.9.6 O Brasil tem sido pioneiro nos estudos para a implantagdo do GBAS em regides
equatoriais, cujo principal desafio ¢ investigar o impacto dos fendmenos ionosféricos nos
sinais de navegacdo transmitidos pelo GBAS. Esses testes sdo necessarios em funcdo das
estagdoes GBAS existentes terem sido projetadas para atender ao impacto de fendomenos
ionosféricos existentes em regides de médias latitudes, onde se encontram situados os EUA e
boa parte da Europa, carecendo estudos de seu desempenho nas condi¢des atmosféricas do
Brasil, que se encontra em regides de baixas latitudes.

g

Figura 4 — Sistema de “Aumentacio” Baseado em Terra (GBAS)

5.1.3.10 Influéncia da Ionosfera na Navegacdo GNSS

5.1.3.10.1 Virias fontes de erros podem afetar os sinais GNSS em seu percurso até um
receptor. Dentre elas, uma das mais importantes, e de dificil corre¢do em nossa Regido, ¢ a
influéncia da ionosfera.

5.1.3.10.2 A ionosfera ¢ uma camada da alta atmosfera, localizada aproximadamente entre 50
km e 1200 km acima da superficie da Terra, a qual foi ionizada pelos raios solares
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ultravioletas (EUV) e outras emissdes do Sol, que afetam a propagagao dos sinais de radio de
varias maneiras, dependendo da frequéncia utilizada.

5.1.3.10.3 A ionosfera terrestre apresenta comportamentos distintos em regides de grandes,
médias ou baixas latitudes. Alguns fendmenos caracteristicos dessa camada da atmosfera
podem interferir na propagacdo dos sinais dos satélites, causando distor¢cdes e atrasos
indesejaveis. Nas regides de médias latitudes, onde se encontram os EUA e boa parte da
Europa, um dos principais disturbios ionosféricos sdo as chamadas ‘“solar storms” ou
“magnetic storms”, que sdo fendmenos raros, normalmente ligados ao ponto de méximo do
ciclo de atividade solar de 11 anos, sendo importante observar que o ultimo ocorreu em
2000/2001. Portanto, qualquer iniciativa para as necessarias apreciacdes dessa atividade
deverdo ser planejadas para os anos de 2012/2013.

5.1.3.10.4 Boa parte do territorio brasileiro situa-se na faixa de baixas latitudes, conhecida
como Equador Geomagnético, onde a ionosfera apresenta comportamento distinto. Nessa
regido, além das “solar storms”, a ionosfera ¢ influenciada por um distirbio conhecido como
“Irregularidade Equatorial” ou “Bolhas de Plasma”. Essa irregularidade caracteriza-se pelo
deslocamento de “bolhas” de baixa ionizagdo (ou baixo n° TEC — “Total Eletron Content™),
no sentido oeste-leste, com velocidades que podem variar em torno dos 100m/s. Os sinais do
satélite sofrem atrasos em sua propagacao quando atravessam uma dessas “bolhas”, gerando
erro no célculo da posi¢ao GPS.

5.1.3.10.5 As Estagdes GBAS serdo empregadas de forma a prover aproximacoes de precisao
em aeroportos onde ndo houver possibilidade da instalagdo de um ILS, ou onde a relagao
custo-beneficio assim justifique. A decisdo pela implantacio de qualquer componente do
GNSS devera considerar os seguintes aspectos:

a) necessidade de mitigar os efeitos da ionosfera;

b) adequacdo dos “softwares” existentes ao ambiente nacional (ex.: SBAS e
GBAYS);

¢) intengdo dos usudrios acerca da instalagdo dos equipamentos necessarios a
bordo das aeronaves;

d) possibilidade de atendimento dos requisitos operacionais por outros meios;
e

e) acurada andlise de custo-beneficio.
5.1.4 NAVEGACAO CONVENCIONAL

5.1.4.1 VOR (Radiofarol Onidirecional em VHF) — Este sistema prové a orientagdo basica
para navegagdo em rota, terminal e aproximac¢do de nao precisdo. A informacdo fornecida
pelo VOR para as aeronaves ¢ o azimute da aeronave relativo a estagdo em terra.

5.1.4.2 DME (Equipamento Radiotelemétrico) — A operacdo do DME ¢ executada por meio
de pares de pulsos e pelo reconhecimento dos intervalos entre os pulsos desejados, realizado
com a utiliza¢ao de um decodificador. O equipamento de solo (transponder) deve responder a
todas as interrogacdes, enquanto que o equipamento de bordo (interrogador) mede o tempo
transcorrido entre a interrogacdo e os pares de pulsos de respostas, traduzindo isto em
distancia. O DME ¢ o auxilio utilizado internacionalmente como contingéncia para o GNSS,
por meio da navegacdo RNAV(DME/DME).
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5.1.4.3 ILS (Sistema de Pouso por Instrumentos) — E um sistema de aproximacio de precisio
que consiste de um localizador (LOC), que fornece o rumo da pista, um “glide slope” (GS),
que prové informagdes sobre a trajetoria de planeio até o ponto de toque, e marcadores
externos (OM), médios (MM) e internos (IM), providos por radiobalizas VHF ou distancias
DME, que permitem ao piloto conhecer a distdncia para a cabeceira da pista em relagdo a
altura na rampa. O ILS fornece informacdes (orientacdo) de navegagdo vertical, lateral e
longitudinal, durante uma aproximacao. Atualmente, o ILS ¢ um dos principais sistemas de
pouso de precisdo aprovado pela OACI. Este sistema ¢ adequado, mas tem limitagdes quanto
a localizagdo geografica, a alocagdo de frequéncia, ao custo e ao seu desempenho.

5.1.4.4 NDB (Radiofarol Nao Direcional) — Os Radiofardis aeronauticos sdo estagdes de
transmissdo ndo direcionais que operam em bandas de baixa e média frequéncia, para prover
sinais de onda terrestre aos receptores de bordo das aeronaves. Os radiofardis ndo direcionais
sdo utilizados com o propdsito de complementar o VOR/DME durante a transicao da fase em
rota para a fase de aproximacao, ou como um auxilio a aproximacado de nao precisdao. O NDB
teve sua descontinuagdo solicitada pela OACI e, no Brasil, encontra-se em fase de desativacao
conforme AIC no 28/08 (Plano de Desativagdo Gradual das Estacdes NDB), de 20.11.2008.

5.1.5 O CONCEITO DA NAVEGACAO BASEADA EM PERFORMANCE (PBN)

5.1.5.1 O conceito PBN especifica os requisitos de desempenho RNAV das aeronaves em
termos de exatiddo, integridade, disponibilidade, continuidade e funcionalidades necessarias
para uma operacao, dentro de um determinado Conceito de Espaco Aéreo. Esse conceito
representa a mudanca da operagdo baseada em sensores especificos (“sensor based
operation”) para uma operagdo baseada em performance, na qual sdo definidos os requisitos
de desempenho do sistema de navegagao.

5.1.5.2 A Navegacao Baseada em Performance especifica os requisitos de desempenho do
sistema RNAV para as aeronaves que operam em uma rota ATS, em um procedimento de
aproximacao por instrumentos de ndo precisdo ou em um determinado espaco aéreo. Tais
requisitos poderdo ser atendidos pela integragdo de equipamentos situados no solo, no espago
(GNSS) e na propria aeronave. Os requisitos de desempenho estdo identificados nas
especificagdes de navegagao, as quais indicam os sensores € equipamentos que poderdo ser
empregados para satisfazer tais requisitos.

5.1.5.3 Existem especificagdes RNP e especificagbes RNAV. Uma especificagio RNP
compreende o requisito de contar com monitoracdo e alerta de performance a bordo da
aeronave, ¢ estd designada como um RNP X, onde “X” ¢ o valor da exatiddo de
posicionamento horizontal, em milhas nduticas, fornecido durante a navegacao aérea, por pelo
menos 95% do tempo de voo. Uma especificagio RNAV ndo prevé os requisitos de
monitoragdo e alerta de desempenho a bordo da aeronave e, da mesma forma, esta designada
como RNAV X. A designagdao RNP 4, por exemplo, implica que a aeronave devera manter
um erro horizontal méximo de 4NM, durante 95% do seu tempo de voo.

5.1.5.4 A navegacdo baseada em performance depende:

a) da instalacdo, a bordo da aeronave, do sistema RNAV, que sera aprovado
para atender aos requisitos funcionais e de desempenho de navegacdo
especificada para as operagdes RNAV e/ou RNP em um determinado
espago aéreo;
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b)

c)

d)

5.2 PRINCIPAIS

65

do cumprimento, por parte da tripulagdo de voo, dos requisitos operacionais
estabelecidos pela entidade reguladora para as operagdes RNAV;

de um conceito definido de espaco aéreo, que inclua operagdes RNAV e/ou
RNP; e

da disponibilidade de uma infraestrutura adequada de auxilios a navegacao
adrea.

BENEFICIOS DO SISTEMA

5.2.1 O sistema de navegag¢do no espaco aéreo sob jurisdicdo brasileira devera propiciar
condi¢des para uma navegacdo segura, adequada aos interesses nacionais € uma relagdo

equilibrada entre

demanda e capacidade. Para tanto, deverdo ser consideradas as condig¢des

meteoroldgicas predominantes em cada regido, assim como a densidade de trafego aéreo,
incluindo operacdes em Rota, em TMA, aproximagdo e pouso. Além disso, dever-se-a
aprimorar a integridade, exatiddo e desempenho, utilizando-se o conceito da Navegacao
Baseada em Performance (PBN) e os sensores do Sistema Global de Navegagao por Satélite

(GNSS).

5.2.2 Os principais beneficios da PBN sao os seguintes:

a)

b)

d)

2

aumento da seguranca do espaco aéreo, por meio da implantacdo de
procedimentos com descida continua e estabilizada, com guia vertical,
possibilitando uma redugdo significativa dos eventos de colisdo com o solo,
em voo controlado (CFIT);

reducdo do tempo de voo das aeronaves, a partir da implantacdo de
trajetorias otimas de voo, independentes de auxilio a navegagdo aérea no
solo, gerando economia de combustivel e, em consequéncia, uma reducao
das emissdes nocivas ao meio ambiente;

aproveitamento das capacidades RNAV e/ou RNP, j4 instaladas a bordo de
um significativo percentual da frota de aeronaves que voa no espaco aéreo
sob jurisdi¢ao do Brasil;

otimizacao das trajetorias de terminal e aproximagao, em qualquer condicao
meteoroldgica, possibilitando que sejam evitados os aspectos criticos de
relevo e atenda aos requisitos ambientais, por meio de trajetorias RNAV
e/ou RNP;

implementagdo de trajetorias mais precisas de chegada (STAR),
aproximagdo (IAC) e saida (SID), que reduzam a dispersdo e propiciem
fluxos de trafego mais previsiveis para o ATC;

reducdo dos atrasos em rota, TMA e aeroportos com alta densidade de
trafego aéreo, a partir de um aumento na capacidade ATC e aeroportuaria,
propiciado pela implantacdo de rotas paralelas, novos pontos de chegada e
saida nas TMA e de procedimentos de aproximagdo com minimos
operacionais mais baixos;

potencial reducdo na separagdo entre rotas paralelas, visando acomodar
maior quantidade de trafego aéreo no mesmo fluxo; e
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h) reducdo da carga de trabalho do controlador de trafego aéreo e do piloto,
considerando que o emprego de trajetorias RNAV e/ou RNP reduzird a
necessidade de vetoragdo radar ¢ de comunicagoes.

5.2.3 DESCRICAO DE CENARIOS

5.2.3.1 Espaco Aéreo Oceanico

5.2.3.1.1 Tendo em vista a baixa densidade de trafego aéreo nos espacos aéreos oceanicos,
nao sdo esperadas, em curto prazo, modifica¢des significativas na estrutura de espago aéreo
vigente. Em médio prazo, a aplicacdo da RNP 4 no Corredor EUR/SAM, aliada ao emprego
do ADS/CPDLC, propiciara as condigdes necessarias para o uso da separagdo lateral e
longitudinal de 30 NM. A aplicagdo da RNP 4 dependera da evolucdo da frota de aeronaves
que operam neste espaco aéreo, notadamente em funcdo da necessidade de implantagao da
capacidade de comunica¢do via enlace de dados, para viabilizar a redu¢do na separagao.

5.2.3.2 Espaco Aéreo Continental — Operacdes em Rota

5.2.3.2.1 Considerando-se que o trafego aéreo sob jurisdicdo brasileira apresenta baixa
densidade se comparado, principalmente, com as Regides EUR e NAM/NAT, a aplicacao da
RNAYV 5 no espaco aéreo superior sera suficiente para que, em curto prazo, sejam atendidas
as necessidades de reestruturacdo do espaco aéreo, em atendimento aos requisitos dos
usuarios e do provedor dos servigos de navegagdo aérea. E importante ressaltar que a RNAV
5 constitui a especificagdo de navegagao mais simples e disponivel para aplicacdo imediata,
possibilitando gerar beneficios aos usuarios com capacidade RNAV no espaco aéreo
considerado.

5.2.3.2.2 Em médio prazo, com a expansao da aplicacdo do GNSS, poder-se-a aplicar a RNP
2, desde que os usuarios do espago aéreo estejam adequadamente equipados. O emprego da
RNP 2 facilitard a desativacdo dos auxilios a navegacdo aérea de base terrestre, ressaltando-
se, no entanto, a necessidade da manutencdo de uma infraestrutura minima como alternativa
do GNSS e o desenvolvimento de procedimentos de contingéncia respectivos.

5.2.3.2.3 A implantagdo da PBN (RNAV/RNP) no espaco aéreo brasileiro devera ser
adequadamente harmonizada com o planejamento previsto para as Regides CAR/SAM,
visando evitar a necessidade de multiplas aprovagdes para operagdes intra e inter-regionais.

5.2.3.3 Espaco Aéreo Continental — Operacdes em Area de Controle Terminal (TMA)

5.2.3.3.1 As operagdes em TMA tém caracteristicas proprias, tendo em vista que os minimos
de separacdo aplicados entre aeronaves, ¢ entre as aeronaves e obstaculos, exigem
performance e funcionalidades especificas dos sistemas de bordo e de terra. Além disso, a
operacdo conjunta de aeronaves com caracteristicas distintas representa uma complexidade
adicional para o provedor do servi¢o de navegacdo aérea.

5.2.3.3.2 A eficiéncia das operagdes nas TMA esta diretamente relacionada ao gerenciamento
e a capacidade da infraestrutura acronautica. Especial atengdo devera ser dada a infraestrutura
aeroportuaria, que deverd estar adequada para absorver as previsoes de demanda de trafego
aéreo.

5.2.3.3.3 Para atender a crescente demanda nas TMA, serd aplicada, em curto prazo, a RNAV
1 naquelas terminais onde s3o prestados servicos de vigilancia ATS independente. A
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infraestrutura de navegacao devera ser adequada para permitir o emprego de operacdes
DME/DME e DME/DME/INS, com o objetivo de atender os usudrios ndo equipados com
GNSS além de prover uma infraestrutura alternativa para este sistema. Nesta fase serdo
admitidas operagdes de aeronaves equipadas e ndao equipadas RNAV 1, desde que um
quantitativo adequado de aeronaves esteja equipado e que as simulacdes ATC demonstrem
sua exequibilidade, considerando, principalmente, a possibilidade de aumento da carga de
trabalho dos controladores de trafego aéreo. Em médio prazo, ¢ esperada a obrigatoriedade de
aprovacao RNAV 1 para a operacdo em TMA de maior complexidade e volume de trafego
aéreo (espago aéreo exclusivo).

5.2.3.3.4 Em TMA sem servigos de vigilancia ATS independente e/ou sem infraestrutura de
navegacdo aérea adequada poder-se-a aplicar a RNP 1, com utiliza¢do exclusiva do GNSS,
desde que exista um quantitativo adequado de aeronaves aprovadas e que as simulagdes ATC
demonstrem sua viabilidade.

5.2.3.3.5 Nas areas terminais serdo implantados procedimentos de aproximacgdo com guia
vertical (APV), baseados em RNP APCH e Baro-VNAYV, em todos os aeroportos que operam
IFR. Um dos principais fatores que geram eventos de colisdo com o solo em voo controlado
(CFIT) ¢ o procedimento de aproximagdo em que se aplicam diversas fases de descida com
nivelamento da aeronave. Desta forma, as operacdes de aproximagao com descidas continuas
serdo essenciais para evitar acidentes desta natureza. Entretanto, os procedimentos de
aproximacao atualmente aplicados serdo inicialmente mantidos para aecronaves nao equipadas.

5.2.3.3.6 Os procedimentos de aproximagdo RNP APCH AR serdo implantados onde for
possivel obter beneficios operacionais claros, em fung¢do da existéncia de obstaculos
significativos e/ou da segregacdo de aproximagdes ¢ saidas de aeroportos.

5.2.3.3.7 Em médio prazo, dever-se-4 avaliar a aplicacdo de especificagdes de navegagao
emergentes para todos os segmentos de chegada e de aproximacao, tais como o Basico RNP 1
com trajetérias curvas (radius to fix), o RNP Avancado e o RNP 0,3, visando otimizar a
trajetoria de voo das aeronaves e reduzir o espagamento entre as trajetdrias de chegada e de
saida, assim como entre estas e os obstaculos.

5.2.3.3.8 Em médio prazo, os servicos de navegacdo atualmente fornecidos pelos sistemas
ILS poderao ser gradativamente substituidos por sistemas baseados em GBAS, que fornecerdo
a exatiddo, disponibilidade, integridade e continuidade exigida por todas as categorias de
operagdes de aproximagdo de precisdo. Além disso, poderdo ser instalados equipamentos
GBAS em outros aeroportos selecionados, nos quais possam ser obtidos beneficios
operacionais.

5.2.3.3.9 Além dos procedimentos de aproximacao de precisdo, as caracteristicas do sistema
GBAS, tanto em terra quanto a bordo das aeronaves, permitirdo melhorias nas operagdes em
rota e em TMA (SID e STAR). O GBAS propiciara, ainda, um aumento na confiabilidade das
informagdes providas para a ADS-B. Os procedimentos baseados nos sensores GBAS
melhorardo a transicao entre as fases de chegada e de aproximacgao. Dever-se-a manter alguns
sistemas ILS em aeroportos selecionados, como sistema alternativo ao GNSS/GBAS.
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6 VIGILANCIA

6.1 ASPECTOS GERAIS

6.1.1 SERVICO DE VIGILANCIA ATS

6.1.1.1 O Servigo de Vigilancia ATS ¢ aquele provido por meio do emprego de sistema ADS-
B, radar primério, radar secundario, multilateracdo ou qualquer outro sistema similar situado
no solo, que permita a identificagdo da aeronave.

6.1.1.2 A vigilancia ATS pode ser classificada como:

a) Independente ndo Cooperativa — a informagdo de posi¢do da aeronave ¢
obtida mediante a simples reflexdo de ondas eletromagnéticas pela
aeronave; esse tipo de vigilancia ndo proporciona identificacdo ou qualquer
outro dado da aeronave (Ex.: PSR);

b) Independente e Cooperativa — a posi¢do da aeronave ¢ derivada de medidas
executadas por um subsistema de terra, usando transmissdes da aeronave; as
informagdes proporcionadas pela aeronave incluem identificacdo, altitude
barométrica etc. (Ex.: SSR e MLAT); e

c¢) Dependente e Cooperativa — a posi¢ao da aeronave ¢ derivada do sistema de
navegacdo a bordo da aeronave; a informacdo de posi¢do ¢ proporcionada
ao subsistema de terra junto com outros dados da aeronave, tais como
identificacdo da aeronave, altitude barométrica, entre outras (Ex.: ADS-B e
ADS-C).

6.1.1.3 Radar Primaério de Vigilancia

6.1.1.3.1 O radar primario de vigilancia ¢ um sistema de vigilancia independente que proveé
informagdes sobre direcdo e distancia, dentro de sua area de cobertura. O radar primario
constitui uma ferramenta valida para a seguranga da aviacdo, incluindo a vigilancia para os
Controles de Aproximagcdo em TMA com grande fluxo de aeronaves, em conjunto com o
radar secundario.

6.1.1.4 Radar Secundario de Vigilancia

6.1.1.4.1 O radar secundario (SSR) prové dados para o controle de trafego aéreo por
intermédio da interrogagdo do equipamento transponder de bordo, operando nas frequéncias
de 1030 MHz do solo para o ar ¢ 1090 MHz do ar para o solo. Existem, atualmente, trés tipos
de radares secundarios:

a) SSR — radar secundério “basico’;

b) MSSR — radar secundario com tecnologia mono-pulso; e

¢) SSR Modo S — radar secundario com interrogacao seletiva.
6.1.1.4.2 Os SSR e¢ MSSR fornecem, basicamente, informagdes de identificacdo das
aeronaves (Modo A) e altitude (Modo C) para os 6rgdos ATC. Os radares Modo S utilizam

uma antena monopulso com interrogagao seletiva. O SSR Modo S € a mais recente geragdo de
sistema de vigilancia baseado em terra.
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6.1.1.430 Modo S foi acrescido de campos de informagdes estendidos, gerados
periodicamente, para apoiar a vigilancia dependente automatica (ADS-B), os quais também
permitem melhoras no desempenho do sistema de anticolisdo de bordo (ACAS). Os campos
de informagdes estendidos, gerados periodicamente, consistem em um conjunto de mensagens
que fornecem informacdes relativas a posi¢ao, velocidade e identificagdo da aeronave, dentre
outras.

6.1.1.5 Multilateracdo

6.1.1.5.1 Multilateracao ¢ uma forma de vigilancia independente cooperativa, que emprega os
sinais transmitidos por uma aeronave para identificar e calcular sua posi¢do no espago. Como
os sistemas de multilateracdo podem utilizar transmissdes originadas nos sistemas ja
existentes na aecronave, nenhuma mudanga nos equipamentos de bordo ¢ necessaria.

6.1.1.5.2 Um sistema de multilateragdo consiste em um conjunto de antenas que recebem um
sinal da aeronave e uma unidade central de processamento que calcula a posicdo desta
aeronave, baseando-se na diferenga do tempo de chegada (TDOA) do sinal nas diferentes
antenas.

6.1.1.5.3 As técnicas de multilateracdo sdo utilizadas com sucesso para vigilancia da
superficie de aerédromos. Estas mesmas técnicas podem também ser aplicadas para vigilancia
de espagos aéreos com maiores dimensoes, tais como as areas de controle terminal (TMA)
e/ou controle de rota. Tais sistemas sdo denominados Multilateragdo de Grande Area (WAM).

6.1.1.6 Vigilancia Automatica Dependente por Radiodifusdo — ADS-B

6.1.1.6.1 Espera-se que a ADS-B forneca servigos de vigilancia com capacidade superior, se
comparados com os sistemas de vigilancia ATS baseados em radar, notadamente em fungao
das melhorias nas taxas de atualizacdo da informacgdo, que podera chegar a até 2 vezes por
segundo.

6.1.1.6.2 Em fun¢ao de seu baixo custo, se comparado com os equipamentos radares, a ADS-
B podera ampliar a capacidade de vigilancia ATS no espago aéreo nacional, notadamente em
areas remotas ou de baixo movimento, onde radares ndo apresentam uma boa relacio custo-
beneficio.

6.1.1.6.3 A ADS-B tem potencial para apoiar aplicagdes baseadas em vigilancia ar-ar (ADS-B
IN), que visam fornecer informagdes de trafego na cabine de pilotagem, identificando a
posi¢do de todas as aeronaves equipadas com ADS-B no seu entorno, ampliando a
consciéncia situacional do piloto. Essas informagdes serdo empregadas, no futuro, para que o
piloto seja capaz de prover sua propria separagdo, em casos especificos.

6.1.1.7 Vigilancia Automatica Dependente por Contrato — ADS-C

6.1.1.7.1 A ADS-C permite prover servigo de vigilancia aos voos intercontinentais em espaco
aéreo oceanico. Esta capacidade aumenta a eficiéncia e a seguranga operacional, incluindo a
possibilidade de reducao das separagdes minimas aplicaveis entre aeronaves.

6.1.1.7.2 A ADS-C envolve a transmissdo de posi¢cdo, velocidade e outras informagdes,
derivadas do sistema de navega¢do de bordo, para um sistema ATM em terra.
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6.1.1.7.3 O enlace de comunicagdo ar-terra utilizado para ADS-C ¢ do tipo ponto-a-ponto.
Isso significa que as informagdes enviadas entre os dois sistemas terminais, aeronave €
sistema ATM, ndo podem ser acessadas por outras partes, sejam elas outras aeronaves e/ou
outros sistemas ATM.

6.1.1.7.4 A ADS-C utiliza comunica¢des bidirecionais entre sistemas terrestres ¢ sistemas de
bordo. Os enlaces de comunicagdes ar-terra podem utilizar os recursos provenientes de
satélites geoestaciondrios. Existe a expectativa de que a ADS-C possa também se beneficiar
de enlaces de dados providos por sistemas de satélites de baixa orbita.

6.1.1.7.5 Um “contrato” ¢ utilizado para controlar as taxas de informagdes de posicdo e as
condi¢des sob as quais elas sdo transmitidas. O “contrato” tem inicio no sistema ATM de
terra e deve ser acordado entre o equipamento de solo e a aeronave. Isso permite que o
sistema ATM terrestre especifique os requisitos de transmissdo de dados, incluindo os dados e
a taxa de atualizacdo desejada. A ADS-C permite que uma aeronave estabeleca varios
“contratos” diferentes, com diferentes sistemas ATM terrestres ao mesmo tempo.

6.1.2 PERFORMANCE DOS SISTEMAS DE VIGILANCIA

6.1.2.1 A OACI define os elementos de vigilancia baseados em um conjunto de requisitos de
performance bem quantificados, de modo a serem utilizados para assegurar que os sistemas
estejam configurados para fornecer um nivel funcional 6timo. Verifica-se que os sistemas
mais eficazes sdo hibridos, de diferentes tecnologias (Ex.: ADS/Multilateragao).

6.1.2.2 Os requisitos de performance consideram diversos aspectos, tais como: cobertura,
disponibilidade, exatiddo, integridade, laténcia e taxa de atualizagdo. O estabelecimento de
requisitos de desempenho permite avaliar, consistentemente, o desenvolvimento de cendrios
operacionais para aplicacdes especificas e as configuracdes necessarias dos sistemas de
vigilancia considerados.

6.2 CAPACIDADE DO SISTEMA

6.2.1 Os sistemas de vigilancia aplicados no espago aéreo sob jurisdi¢do brasileira deverdo ser
aprimorados e estendidos para areas oceanicas e remotas, atendendo as necessidades de
recobrimento nas areas de maior densidade de trafego aéreo, assim como buscando a relagao
custo-beneficio mais favoravel para usudrios do espago aéreo e para o provedor dos servigos
de navegagdo aérea. Além disso, a vigilancia devera evoluir gradativamente para permitir um
aumento na consciéncia situacional da tripulagdo, notadamente em ambientes em que sera
aplicada a CPDLC. A estratégia de melhoria da vigilancia estara centrada na implantagdo da
vigilancia dependente automatica (ADS), através da introducdo de enlaces de dados ar-terra e
ar-ar, conjugados a sistemas de navegacdo de aeronaves suficientemente precisos e
confiaveis.

6.2.2 DESCRICAO DE CENARIOS

6.2.2.1 Espaco Aéreo Oceanico

6.2.2.1.1 No Espaco Aéreo Oceanico, a utilizagdo da ADS-C continuard sendo a ferramenta
de vigilancia adequada em substituicdo as notificagdes de posigdo por meio de HF. A
aplicagdo da ADS-C, aliada ao emprego da CPDLC e da RNP 4, propiciara as condi¢des
necessarias para a aplicagdo da separa¢do horizontal minima de 30 NM, notadamente no
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Corredor EUR/SAM, fator preponderante para o atendimento dos usudrios em seus niveis
preferenciais.

6.2.2.1.2 A ADS-C serd apoiada pelos sistemas de bordo FANS 1 (Boeing) e FANS A
(Airbus), utilizando comunicagdes por meio de satélites geoestacionarios, previstos para o
AMS(R)S.

6.2.2.1.3 No futuro, dever-se-4 analisar o emprego da ADS-C por meio de HFDL, sistema de
satélites de baixa Orbita prevista para o AMS(R)S, além de sistemas baseados em ATN. A
“ADS-B IN” podera também prover melhor consciéncia situacional a bordo, principalmente
nas areas oceanicas onde seja obrigatdrio o uso de CPDLC. Tal aplicagdo podera resultar na
utilizagdo de “In Trail Procedures”, que propiciara as condi¢des necessarias para que o piloto
assuma momentaneamente a separacdo com outra aeronave, a fim de garantir que o “step
climb” seja efetuado no momento adequado, nas ocasides em que a separacdo prevista nao
possa ser proporcionada.

6.2.2.2 Espaco Aéreo Continental

6.2.2.2.1 No espago aéreo continental, no que tange aos requisitos da Aviagdo Civil, a
aplicacao da ADS-B permitira a redugdo do emprego dos atuais sistemas radares, a um custo
significativamente inferior, contribuindo para a eficiéncia do sistema, tanto para o provedor
dos servicos de navegagdo aérea quanto para o usuario do espago aéreo.

6.2.2.2.2 A cobertura efetiva da ADS-B devera ser suficiente para prover servigo de vigilancia
ATS em todo o espago aéreo superior continental, volumes selecionados do espaco aéreo
inferior para operacdes em rota, TMA e aerddromos selecionados. A cobertura sera
significativamente superior a atualmente empregada com o uso de radares, tendo em vista que
o custo das estagdes ADS-B em terra permitird a ampliagdo da infraestrutura existente, bem
como o emprego de cobertura duplicada, notadamente nas regides de maior densidade de
trafego aéreo, tornando o sistema praticamente imune as eventuais inoperancias locais.

6.2.2.2.3 No que tange a consciéncia situacional a bordo das aeronaves, a “ADS-B IN”
permitira que a tripulagdo de voo obtenha informagdes acerca das aeronaves nas
proximidades, contribuindo para o aumento da seguranca operacional. Em longo prazo, as
informagdes da “ADS-B IN” formardo parte do Sistema de Vigilancia Embarcado (ASAS),
que serd a ferramenta que propiciara os elementos necessarios para que a tripulagdo de voo
efetue sua propria separagao.

6.2.2.2.4 Dever-se-4 manter sistemas radar, em escala reduzida, suficientes para garantir um
meio alternativo para a vigilancia aerondutica, assim como para suportar uma fase de
transicdo, provendo servigos de vigilancia aos usudrios ndo equipados.

6.2.2.2.5 Em casos especificos, quando a relagcdo custo-beneficio for favoravel, poder-se-a
aplicar a multilateragdo de grande area (WAM) como sistema alternativo de vigilancia.

6.2.2.2.6 A ADS-B ¢ a MLAT poderao ser utilizadas para apoiar o servico de vigilancia de
superficie em aerddromos selecionados, visando prover suporte para prevengao de incursao
de pista e melhoria da consciéncia operacional para os controladores, pilotos e operadores de
veiculos.
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6.2.2.2.7 Radar primario de vigilancia sera também disponibilizado, onde for requerido,
incluindo as TMA de grande movimento, visando suprir informagdes sobre a aeronave em
caso de eventuais falhas nos sistemas de bordo, durante uma fase critica do voo. Entretanto, a
tecnologia de vigilancia MSPSR (Multi-Static PSR) ja esta sendo considerada no ambito da
OACI e podera ser aplicada no futuro, sempre que houver viabilidade técnica/operacional e
uma relagao custo-beneficio favoravel.
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7 SERVICOS DE INFORMACAO

Os Servigos de Informagdo visam prover o intercAmbio e o gerenciamento da
informagdo utilizada pelos servigos e processos relacionados a navegagdo aérea. Deverdo
garantir a coesdo e vinculacdo entre os sete componentes do Conceito Operacional ATM
Global.

7.1 GERENCIAMENTO DA INFORMACAO

7.1.1 O gerenciamento da informagao visa proporcionar informagdes confidveis, oportunas e
com garantia de qualidade, para serem utilizadas em apoio as operacdes relacionadas ao
ATM. Desse modo, as informagdes serdo compartilhadas, por meio de mecanismos de
intercambio, entre diferentes aplicagoes.

7.1.2 Mediante o gerenciamento da informagdo, sera possivel definir um cenario mais
integrado da situagdo do ATM, considerando as condi¢gdes passadas, atuais e previstas. O
gerenciamento da informagdo constituird a base para a tomada de decisdes, em colaboragao,
entre os membros da Comunidade ATM, considerando um ambiente rico em informagoes.

7.1.3 A principal contribuicdo para a melhoria do Sistema ATM serd a qualidade da
informacao proporcionada. Em particular, a ampla disponibilidade de dados aeronéuticos de
alta qualidade, apresentados a todos os usudrios do espago aéreo, contribuird para melhorar a
seguranca operacional e a eficiéncia das operacdes.

7.1.4 Em fun¢do da necessidade do usudrio e/ou aplicacdo especifica, serd sempre possivel
acessar, filtrar e personalizar as informagdes. A qualidade inicial da informagdo serd da
responsabilidade de quem lhe deu origem, € a manipulagdo posterior ndo devera comprometer
a sua qualidade.

7.1.5 No ambito do gerenciamento da informacdo, estd incluido todo tipo de informagdo
necessaria ao Sistema ATM, em especial a Informacao Aeronautica e a Meteorologica.

7.1.6 Os dados de interesse do ATM sao temporarios e sofrem modificagcdes no transcurso do
tempo, tanto em relacdo a frequéncia quanto a magnitude, desde uma situagdo quase estatica
até uma situacao bastante dinamica. O gerenciamento da informagdo, portanto, reconhecera e
se adaptard a esse carater temporal dos dados. Essa caracteristica também repercutird na
organizagao e difusao dos dados.

7.1.7 O carater temporal depende da natureza dos dados. Alguns podem ser preparados de
forma antecipada e permanecem validos por periodos prolongados, enquanto outros se
modificam em tempo real, sendo validos somente por determinado intervalo de tempo. Em
principio, toda informacao valida e pertinente serd divulgada tao logo esteja disponivel.

7.1.8 A difusdo dos dados aeronduticos serd por meio de um ambiente completamente
eletronico, baseado no emprego da Rede de Telecomunicagdes Aeronduticas. Somente serd
impressa a informacdo quando for necessaria, para apoio de visualizagdo e memorizagao
temporaria pelos usuarios humanos.

7.2 GERENCIAMENTO DE INFORMACAO AERONAUTICA (AIM)
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7.2.1 ASPECTOS GERAIS

7.2.1.1 O objetivo basico do Gerenciamento das Informagdes Aeronauticas ¢ estabelecido
pelo Anexo 15 da OACI — Servicos de Informagdo Aerondutica: "servico de informacgdes
aeronauticas deverd receber e/ou originar, cotejar ou reunir, editar, formatar,
publicar/armazenar e distribuir informag¢des/dados aeronduticos relativos a todo o territorio
nacional, tanto quanto as areas externas a esse perimetro, nas quais o Estado ¢ encarregado
dos servicos de trafego aéreo".

7.2.1.2 As Informacdes Aeronduticas abrangem todas as informacdes necessarias sobre a
infraestrutura de navegacdo aérea e seu “status”, bem como as informacdes para apoiar as
operacdes de voo. A infraestrutura de navegagdo aérea consiste em aerddromos, auxilios a
navegagao, comunicacoes, vigilancia, gerenciamento de trafego aéreo, servigos de informagao
de voo fornecidos, procedimentos de navegacdo, espaco aéreo e riscos para a havegagao
aérea.

7.2.1.3 A 1la Conferéncia de Navegacdo Aérea (2003) da OACI, ao aprovar o Conceito
Operacional ATM Global, reconheceu que os Servigos de Informagdo Aerondutica (AIS)
teriam alta relevancia no contexto do gerenciamento do trafego aéreo. O Sistema ATM
baseia-se na tomada de decisdo, em forma colaborativa, o que requer a disponibilidade de
informagdo aerondutica, meteoroldgica, sobre o espaco aéreo e sobre o fluxo do trafego, em
formato eletronico.

7.2.1.4 O Congresso Mundial AIS (2006) considerou o papel fundamental desse Servigo na
evolugdo do ATM, incluindo a aplicagdo da PBN (RNAV e RNP), gerando novos requisitos,
principalmente no que se refere a qualidade e oportunidade da informacdo. Essa mudanca
evidenciou a necessidade da transicdo do AIS para um servico de gerenciamento da
informagdo, com novas atribui¢des, responsabilidades e abrangéncia. Em consequéncia, para
evitar evolugdes divergentes no futuro, concluiu-se que a OACI deveria liderar o processo de
transi¢do do atual AIS para um futuro AIM.

7.2.1.5 Em 2007, a 36a Assembleia da OACI reconheceu a necessidade de apoiar as
recomendacdes elaboradas pelo referido Congresso e solicitou maior coordenagdo entre os
Estados e Organizagdes Internacionais interessadas, em apoio a evolugdo do AIM.

7.2.1.6 Em 2009, a OACI publicou o primeiro documento sobre a transi¢do AIS/AIM, em
complemento ao DOC 9750, especialmente no que se refere as GPI 18 e GPI 20, com a
finalidade de proporcionar aos Grupos de Planejamento Regionais (PIRG) e aos Estados
orientacdo pratica para o desenvolvimento de estratégias de implantagao.

7.2.1.7 A transicdo ao AIM ndo implicard excessivas mudangas, no que diz respeito a
abrangéncia na informagdo aeronautica que deva ser distribuida. A principal mudanga esté
relacionada a introdugdo de novos servigos e produtos, além da maior énfase que serd dada a
melhor distribui¢do dos dados, bem como a qualidade e pontualidade dos mesmos.

7.2.2 DIFUSAO DA INFORMACAO AERONAUTICA

7.2.2.1 Atualmente, a informag¢do aerondutica ainda ¢ difundida em forma de mapas,
documentagdes e mensagens impressas, apesar da existéncia de importantes avangos
tecnologicos em termos de capacidade de processamento, transmissdo de dados e
disponibilidade de recursos a bordo das aeronaves. Os processos automatizados existentes sao
prejudicados pela falta de integracdo entre sistemas, acarretando a introdu¢do manual de



DCA 351-2/2011 75

dados em diferentes computadores, gerando a possibilidade de erros, em lugar do intercambio
automatico entre bases de dados.

7.2.2.2 Uma melhor informacdo aerondutica ¢ essencial para alcancar um Sistema ATM
integrado e interfuncional que permita gerenciar, de forma segura e simultdnea, um maior
volume de trafego aéreo em um mesmo espaco aéreo. A informagdo aerondutica alterada ou
erronea podera afetar a seguranca da navegagao baseada em satélites (GNSS). A denominagdo
AIM enfatiza o novo enfoque, centrado em todos os aspectos relacionados com o
gerenciamento 6timo da informag¢do, em lugar da provisdo de produtos normalizados,
conforme tem sido feito tradicionalmente.

7.2.3 TRANSICAO AO AIM

7.2.3.1 O gerenciamento, a utilizagdo e a transmissao de dados e informagdes sdo vitais para o
bom funcionamento dos sete componentes do Sistema ATM. O intercdmbio e o
gerenciamento das informagdes, utilizados pelos diferentes processos e servicos, deverdo
garantir a coesdo e a vinculagao desses componentes.

7.2.3.2 A pratica atual de proporcionar a informacdo aerondutica estd focada,
fundamentalmente, no atendimento das necessidades relacionadas as atividades antes do voo.
A provisao dessa informagao, segundo a visao do AIM, respondera aos requisitos de todos os
membros da Comunidade ATM, durante todas as fases do voo, segundo o conceito de
operacgOes “‘gate-to-gate”.

7.2.3.3 A principal mudanca na transi¢do ao AIM sera proporcionada pelo maior uso da
tecnologia da informagdo em todos os processos relacionados ao gerenciamento da
informacao aeronautica, incluindo o emprego de formato digital dos dados. A defini¢ao de um
modelo padronizado de intercdmbio de dados aeronauticos garantird, também, a padronizacao
das interfaces entre computadores dos provedores e usuarios dos dados. Isto tornara possivel a
definicdo de novos produtos, nos quais tanto as informagdes graficas quanto as em textos
serdo mais legiveis. De igual maneira, permitird novas aplicagdes, em apoio a tomada de
decisdo colaborativa pelos membros da Comunidade ATM, empregando ferramentas de ajuda
baseadas sempre nas mesmas informagdes.

7.2.3.4 Um exemplo da necessidade da transi¢do AIS/AIM pode ser verificado no conjunto de
informagdes atualmente usadas no pré-voo, que pode conter dados irrelevantes para o voo,
devido a impossibilidade de filtros na atual formatacio NOTAM. Essas informagdes podem
também apresentar dificuldades de leitura e interpretacdo, devido ao grande volume e a falta
de informagdes graficas. Assim, serd necessario especificar novos produtos que combinem a
informagdo em texto com a informagao grafica e as apresente de uma forma mais apropriada
ao emprego desejado.

7.2.3.5 Os sistemas de visualizacdo de cartas eletronicas na cabine de pilotagem permitirdo
considerar a substituicdo de cartas impressas por visualizagdo eletronica, o que exigird
atualizacdo das normas e simbologias relacionadas. A capacidade de transferéncia de dados
digitais ar-terra permitira acessar a informacdo aerondutica e meteoroldgica diretamente, a
partir da aeronave, durante todas as fases do voo.

7.2.3.6 O AIM requer que toda informagdo aerondutica, incluidas aquelas contidas nas
Publicac¢des de Informagdo Aerondutica (AIP), seja armazenada em forma de conjunto de
dados padronizados que possa ser consultado pelos usudrios, valendo-se de suas proprias
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aplicagdes. A difusdo dos conjuntos de dados definird as caracteristicas das novas aplicagdes
derivadas do AIM.

7.2.3.7 Considerando os elementos mandatérios de um AIM, o escopo de servigos pode ser
dividido em trés areas funcionais:

a) aquisi¢ao de informagao;
b) gerenciamento de informagao; e

¢) distribui¢c@o de informacao.

7.2.3.8 O papel do AIM, portanto, ¢ o de adquirir informagdes aeronduticas, gerencia-las e
armazena-las, para distribuir esta informagdo as unidades operacionais, sempre que
necessario, ¢ preparar-se para divulga-las, posteriormente, entre operadores e usuarios. Este
papel institui o AIM como foco central para aquisi¢do e distribui¢do de informacdes relativas
a utilizacdo do Sistema de Navegacdo Aérea por usuarios do espago aéreo, funcionarios de
empresas ¢ outros diretamente interessados. As fungdes do AIM incluem aquisi¢ao de dados
e informagdes, gerenciamento das informagdes aeronduticas, agrupamento das informagdes e
dados em documentos e novos produtos, além da manutencdo de processos de garantia de
qualidade.

7.2.3.9 A Implementacdo do AIM deve atingir os seguintes objetivos:

a) dinamizar o processo dirigido ao fluxo de informagao entre fonte e usuarios,
por meio de processos de obten¢do das informagdes aeronduticas, em tempo

real, com o emprego de comunicacdo de dados entre a aeronave e a base de
dados AIM;

b) desenvolver uma fonte de referéncia para produtos de informagdo
aerondutica para uso operacional (Publicagdo de Informacdes Aeronduticas
subordinada a OACI);

¢) identificar oportunidades para reducdo do intervalo de tempo necessario
para implementar alteragdes na informagao aeronautica;

d) estabelecer um processo de auditoria que garanta a integridade das
informacdes, desde a fonte até a distribuicao;

e) implantar e manter um sistema de gerenciamento da qualidade (QMS),
certificado para dados/informagdes aeronauticas, de acordo com os
principios € normas estabelecidos na série ISO 9000;

f) atender as expectativas dos usuarios no que se refere ao fornecimento de
informagdes aeronduticas; e

g) cumprir os requisitos nacionais, concernentes aos produtos de dados e
informacgdes aeronauticas.

7.2.3.10 A transi¢cao AIS/AIM no SISCEAB devera ocorrer de acordo com um processo
evolutivo, em harmonia com o desenvolvimento dos demais eclementos do Sistema ATM
Nacional e Regional (SAM), considerando os atuais sistemas e produtos relacionados a
informagdo aerondutica e meteorologica, bem como pela aplicacdo coerente e oportuna de
novas tecnologias que permitam apoiar as necessidades da Comunidade ATM.

7.3 INFORMACAO METEOROLOGICA
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7.3.1 A provisdo de informagdo meteorologica constituird uma func¢do integrada do Sistema
ATM. A informagdao deverd ser adaptada para atender aos requisitos do ATM em seu
contetdo, formato, oportunidade e pertinéncia. Os principais beneficios da informagao
meteorologica para o Sistema ATM estardo relacionados com os seguintes aspectos:

a) a informagdo meteorologica devera contemplar o ambiente operacional,
volumétrico, de forma que seja mais precisa € oportuna, o que permitira a
melhor adequacdo do planejamento e a previsdo das trajetérias de voo,
beneficiando a seguranca operacional e a eficiéncia do Sistema ATM;

b) a maior disponibilidade de informacdo meteorolégica, a bordo das
aeronaves, a exemplo dos perfis verticais de vento nas aproximacdes de
pouso e nas decolagens, permitira ajustes, em tempo real, na trajetoria ou
nas condicdes em rota, visando a melhor performance de voo e a otimizagao
operacional do espago aéreo;

c) a melhor formatagdo e apresentacdo de condi¢des meteorologicas adversas
permitird, através de seu emprego oportuno, atenuar seus efeitos na
performance da aeronave, melhorando a seguranca e a eficiéncia no uso do
espago acéreo;

d) a melhoria no acesso as informagdes reinantes, bem como no formato das
previsdes de area terminal e de vigilancia, contribuird para a melhor
utilizacdo da capacidade disponivel,

e) a maior representatividade das condi¢des meteoroldgicas, em todo ambiente
operacional, serd alcangada pelo uso pleno dos sensores de bordo das
aeronaves, coletando, de forma automatica, dados de vento, temperatura,
umidade e turbuléncia (AMDAR e TAMDAR), o que contribuira para o
emprego operacional direto destes dados e a melhoria das previsdes
meteoroldgicas; e

f) a melhor representatividade das informag¢des meteorologicas sobre o espaco
aéreo permitira a otimizacdo de seu uso e contribuird, decisivamente, para
reduzir o efeito das aeronaves sobre o meio ambiente.

7.3.2 O escopo dos servicos meteorologicos visa ao estabelecimento de uma estrutura que
permita a transicdo do atual sistema de meteorologia aerondutica para um sistema
automatizado e em tempo real, que atenda, em qualidade, oportunidade e pertinéncia, as
necessidades do SISCEAB como parte do Sistema ATM Nacional e Global.

7.3.3 A concepgdo do Sistema ATM Global da OACI preconiza o acesso imediato, em tempo
real, as informacdes meteoroldgicas globais. Este requisito s6 poderd ser atendido se os
sistemas meteorologicos estiverem devidamente automatizados.

7.3.4 Somente informagdes automatizadas, em tempo real, incluindo as mensagens ADS,
permitirdo a exatidao das informacdes de bordo sobre os ventos de altitude e as previsdes de
correntes de jato, além da evolugcdo da situagdo meteorologica sobre os procedimentos
previstos de aproximacao e/ou de subida. Deste modo, sera tendéncia natural o uso expressivo
de informacgdes meteorologicas via enlace de dados, visando atualizar os sistemas de bordo
em todas as fases do voo. Isto incluird, entre outros, a implementacdo de sistemas D-ATIS e
D-VOLMET.
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7.3.5 Por outro lado, informagdes meteorologicas customizadas e mais representativas,
disponibilizadas em tempo real, serdo exigidas pelo ATM para apoiar decisdes taticas e
colaborativas de vigilancia, no contexto dos sete componentes do Conceito Operacional ATM
Global, contribuindo para a utilizagdo otimizada do espago aéreo, processo este hoje
designado “nowcast”.

7.3.6 Sendo o Sistema ATM Nacional responsavel pelo gerenciamento da maioria dos fluxos
de trafego internacionais da Regido SAM, além do expressivo movimento doméstico,
necessita manter atualizada a sua infraestrutura de meteorologia aerondutica, visando atender
a evolucdo do Sistema ATM em nivel Nacional, Regional e Global.

7.3.7 Os resultados esperados da implementacdo de servigos meteorologicos, compativeis
com as necessidades do ATM, sdo os seguintes:

a) fomentar, tanto quanto possivel, a criacdo de um sistema meteoroldgico
global, integrado e transparente, para a provisao do servigo meteoroldgico a
aviacao;

b) disponibilizar, nos 6rgaos ATC e nos centros de controle operacional das
empresas aéreas, as informagdes dos campos superiores do vento, no
formato de exposicdo das previsdes globais do WAFS e em tempo real, e
dos campos de vento derivados das informagdes do vento, reportados
automaticamente pelas aeronaves por meio das mensagens ADS;

c¢) prover informes e previsdes de tempo severo, particularmente de cinza
vulcanica, trovoadas, turbuléncia em céu claro e formacgao de gelo, visando
subsidiar na tomada de decisdo tatica relativa a seguranga das aeronaves e
ao gerenciamento do fluxo de trafego aéreo, e também na atualizacao dos
planos de voo para a distribuicao das aeronaves em rotas flexiveis;

d) prover servico de informagdes meteoroldgicas de aerodromo por meio de D-
ATIS; em rota, informagdes meteorologicas em voo por meio de D-
VOLMET e sistemas automatizados dedicados, para detectar condigdes de
tempo severo;

e) prover “downlink” automético de informagdes meteorologicas, derivadas
dos sensores das aeronaves (vento, temperatura, turbuléncia e umidade),
visando fornecer um acompanhamento nos campos superiores do vento e,
em tempo real, nos perfis do vento na descida, facilitando a aplicagdo do
sequenciamento automatico de aeronaves para maximizar o fluxo de
aeronaves nas aproximacdes; em paralelo a este emprego, disponibilizar
meios ¢ modelos numéricos de previsdes meteoroldgicas globais, visando a
melhoria da qualidade de todas as previsdes subsequentes; €

f) possibilitar o uso de sensores meteorologicos, visando a geracdo de
informagdes para alimentacdo dos sistemas inteligentes de processamento
que, por sua vez, fornecerdo informacdes meteoroldgicas e previsdes de
vigilancia automatizadas de cortante de vento sobre a pista, ajudando na
otimizacdo da separagdo entre as aeronaves €, em especial, para maximizar
capacidade da pista de decolagem.

7.4 OUTRAS APLICACOES DEPENDENTES DA INFORMACAQO
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7.4.1 Existem outras atividades, de importancia para a navegagao aérea, as quais o Sistema
ATM proporcionara informagdes ou das quais podera receber. Entre tais atividades incluem-
se as seguintes:

a) Defesa Aérea — aplicagdes de defesa aérea necessitardo de informagdes
oportunas e precisas sobre os movimentos das aeronaves ¢ das intengdes do
Sistema ATM; participardo no processo de reservas do espago aéreo e na
notificagcdo das atividades aéreas relacionadas, assim como na aplicacao de
medidas relativas a seguranga da aviagao;

b) Busca e Salvamento — os o6rgdos SAR necessitardo de informacdes
oportunas e precisas relativas a busca e salvamento de aeronaves em perigo,
uma vez que tal informacdo serd de suma importancia na qualidade do
servico SAR;

c) Investigacdo de Acidentes/Incidentes Aeronduticos — as organizacdes de
investigacdo de acidentes/incidentes aeronduticos necessitardo de
informacgdes e registros dos dados relativos aos voos e de acdes tomadas no
ambito do Sistema ATM; e

d) Seguranga Interna (incluindo-se Alfindega e Policia) — as organizagdes
alfandegarias e de policia necessitardo das identificacdes e das trajetoérias de
voos, bem como informagdes sobre trafego de aerédromo.
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8 FATORES E RECURSOS HUMANOS

8.1 FATORES HUMANOS

8.1.1 A provisdo e o funcionamento satisfatorio dos servigos requeridos pela navegagao aérea,
assim como a aplicacdo apropriada das Normas, Métodos Recomendados e Procedimentos da
Organizacao de Aviagdo Civil Internacional (OACI) dependem, em altissimo grau, do
adequado nivel de formagdo e capacitacdo do pessoal para as areas de gestdo, de atividades
técnicas, operacionais, institucionais, legais e econdmicas especializadas, assim como de sua
suficiente disponibilidade para atender aos diferentes niveis de operagdo ¢ manutencao desses
Servigos.

8.1.2 E reconhecido ¢ mundialmente aceito que a implementagdo dos Sistemas CNS/ATM
terd repercussdes no pessoal aeronautico, tanto no pessoal de terra quanto nas tripulagdes de
voo. Neste sentido, muitas disciplinas aeronduticas serdo modificadas, em fun¢do da
introdugdo das novas tecnologias CNS/ATM. O ambiente do pessoal CNS/ATM em geral e,
em particular do Controlador de Trafego Aéreo (ATCO), sofrera modificagdes significativas,
destacando-se o uso intensivo das comunicagdes por dados e uso da automatizagdo em escala
crescente, exigindo que a interface homem-méaquina seja cada vez mais equilibrada e
harménica.

8.1.3 A seguranca operacional constitui a mais alta prioridade do ATM, constituindo um dos
objetivos estratégicos da OACI. Consideraveis progressos t€m sido feitos para a consecugdo
de tal objetivo, reconhecendo-se, ndo obstante, que melhorias adicionais podem ser ainda
conseguidas. O comportamento e o desempenho humano sdo citados como fatores causais na
maioria dos acidentes da aviagdo. Varios estudos t€ém demonstrado que de cada quatro
acidentes de aviagdo trés sao decorrentes de falhas no desempenho humano.

8.1.4 Os aspectos relacionados aos Fatores Humanos abrangem a aplicacdo dos
conhecimentos de como o ser humano percebe, sensibiliza, aprende, compreende, interpreta,
processa, recorda e usa as informagdes. Também, resulta da aplicagdo do conhecimento para
medir o desempenho humano e os seus efeitos no funcionamento de um sistema. Nesse
sentido, o Fator Humano examina as diferentes formas de interacao entre o ATCO e o
Sistema ATM com o qual trabalha, e como podem afetar um ou outro. Além disso, contribui
para identificar as principais influéncias em eventos relevantes, tanto os relativos a estrutura
do Sistema ATM quanto as agdes do controlador individualmente.

8.1.5 O conhecimento do Fator Humano ¢ aplicado em todo Sistema ATM, para entender e
qualificar as interagdes entre o sistema tecnologico e os humanos. Ele ¢ usado para orientar
como cada parte deve adaptar-se uma a outra, além de sugerir como o ser humano e os
sistemas possam interagir, de modo a conseguir que a seguranga ¢ a eficiéncia do servico seja
otimizada. Assim, o conhecimento sobre fatores humanos ¢é aplicado para conseguir-se
entender os efeitos do humano sobre o sistema e do sistema sobre o humano.

8.1.6 A aplicacdo dos componentes do Conceito Operacional ATM Global na atual
infraestrutura de navegag¢do aérea continuard gerando impactos no desempenho do
componente humano, tanto em terra quanto a bordo das aeronaves. Sendo assim, o exercicio
do conceito de fatores humanos em todo o processo de desenvolvimento e implementagao
oferecerd os fundamentos necessarios as implantagdes seguras, constituindo importante
elemento de sucesso em todo processo.
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8.1.7 O desenvolvimento dos sistemas CNS/ATM permitird fazer sempre mais com menor
custo e menor trabalho, procurando conceber um Sistema ATM que seja altamente
automatizado. A questdo, portanto, sera saber quando, onde e como a automatizacdo serd
implementada.

8.1.8 Apropriadamente empregada, a automatizacdo trara uma grande ajuda, podendo
melhorar a eficiéncia, a seguranca operacional, ajudar na prevencao de erros e incrementar a
confiabilidade do sistema. A tarefa serd assegurar que esse potencial possa ser realizado com
seguran¢a. Em sintese, os sistemas automatizados empregados na avia¢do visam apoiar os
humanos (pilotos, controladores, pessoal de manutengdo, entre outros) na execu¢do das suas
responsabilidades, tanto para a tomada de decisdes quanto para a segura operagdo dos
referidos sistemas.

8.1.9 Deve ser ressaltado que o processo de transicdo ao novo conceito ndo significard a
necessidade de imediata adequacdo dos recursos humanos. Tal como o Sistema ATM, os
recursos humanos deverdo ser adequados de forma progressiva, & medida que novos
procedimentos, fun¢des ou novos recursos tecnoldgicos venham a ser implementados e
disponibilizados para o servigo. Deste modo, ¢ de suma importancia que, de imediato, sejam
analisados os impactos do Fator Humano nas implementa¢des previstas, definindo-se os
novos perfis psicotécnicos exigidos, os pré-requisitos académicos, a formacdo profissional
basica, a formagao no posto de trabalho, entre outros.

8.1.10 AREAS CONSIDERADAS

8.1.10.1 Automatizacio e Tecnologias Avancadas no Sistema ATM

Os fatores humanos precisardao ser considerados desde a fase de concepgao
operacional, de maneira que o sistema a ser implementado capitalize as vantagens decorrentes
da capacidade de intervencdo humana e das tecnologias baseadas em altos niveis de
Automatizacdo. Todo o desenvolvimento de sistemas se baseara nos principios da
Automatizagdo concebida em fung¢do do ser humano.

8.1.10.2 Integracdo das Aeronaves ao Sistema ATM

A evolugdo do Sistema ATM Nacional permitird elevado grau de integracdo
entre as aeronaves e os sistemas de terra relacionados ao gerenciamento de trafego aéreo. Os
diversos componentes do sistema irdo interagir de forma direta e, sendo assim, serdo
modificados os meios de comunicagao entre controladores e pilotos. Portanto, necessitara ser
adotado um enfoque sist€émico para tratar das questdes de integracdo aeronave/sistema ATM,
visando evitar que as operagdes se tornem muito complexas.

8.1.10.3 Desempenho Humano no Novo Sistema ATM

O elemento humano continuara sendo o componente central e essencial do
novo sistema, dele dependendo a aplicacdo adequada do Conceito Operacional ATM Global
da OACI. Consideracao especial serd dada aos fatores relacionados a organizagdo e gestao do
desempenho individual e coletivo no gerenciamento do trafego aéreo. O gerenciamento das
informagdes em sistemas complexos, as implicagdes do crescente uso e dependéncia de
comunicagdes por meio de dados, as ferramentas automatizadas e de apoio a decisdo, a
responsabilidade individual e a capacidade de intervencao inteligente constituem aspectos que
precisardo ser formalmente tratados nas diversas etapas de implementagao.
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8.2 RECURSOS HUMANOS

8.2.1 A provisao adequada dos Servicos de Navegacdao Aérea dependera sempre da selegdo,
provisdo e capacitacdo dos recursos humanos nas areas técnica e operacional, assim como da
disponibilidade, em quantidade suficiente, para atender aos diferentes servicos. De igual
importancia, os recursos humanos envolvidos nesse processo deverdo estar devidamente
capacitados para a gestao.

8.2.2 O perfil exigido para os profissionais do Sistema ATM Nacional, notadamente dos
controladores de trafego aéreo, se modificard bastante. As modificacdes mais importantes
serdo decorrentes das comunicagdes via enlace de dados (CPDLC), do uso de novas
tecnologias para a vigilancia ATS (ADS-B/C, MLAT), da crescente automatizacdo ATM, da
aplicacdo da PBN e da provisao de novos servicos, entre outros.

8.2.3 A necessidade de capacitagdao de recursos humanos sera especialmente elevada durante
a etapa de transi¢do. Serd necessario oferecer treinamento ou reciclar uma grande quantidade
de recursos humanos em novas tecnologias, equipamentos e procedimentos, a0 mesmo tempo
em que se assegure a manutencdo de uma quantidade suficiente de recursos humanos para
manter o funcionamento dos sistemas empregados atualmente. Deste modo, ¢ importante
ressaltar a necessidade de se contar com recursos e meios adequados para treinamento que, no
caso dos controladores de trafego aéreo, se constituem, basicamente, de simuladores, o mais
préximos possivel da nova realidade operacional que sera implantada.

8.2.4 O planejamento da capacitagdo dos recursos humanos para a implantagdo dos
componentes do Conceito Operacional ATM deverd considerar os requisitos especificos de
cada uma das atividades, como, por exemplo, os requisitos de capacitacdo para PBN, que
envolvem atividades de planejamento do espago aéreo, a elaboracdo de procedimentos de
navegacao de area (RNAV/RNP), a avaliagdo de seguranca do espago aéreo, entre outras.
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9 OBJETIVOS POR FASE DE VOO

9.1 CAPACIDADE DO SISTEMA

9.1.1 A capacidade do sistema devera ser suficiente para atender aos usudrios do espago aéreo
desde o0 momento em que se iniciam os movimentos para a decolagem, ainda na superficie,
passando pelas fases de voo em TMA e em Rota, até a sua chegada no destino final, incluindo
o estacionamento da aeronave. Todo este conjunto de procedimentos configura as operagoes
“gate-to-gate”, conforme representado na figura abaixo.
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Figura 5 — Conceito Operacional “Gate-to-Gate”

9.1.2 Os Servigos ATM estardo apoiados pela infraestrutura de CNS, AIM e MET em todo o
volume de servigo do espaco aéreo brasileiro. A automatiza¢do ¢ as mudangas de processo
permitirdo a ado¢do de medidas estratégicas para evitar tanto os congestionamentos de trafego
quanto o atendimento da demanda por trajetérias e perfis de voo preferenciais dos usuarios.

9.2 OPERACOES NA SUPERFICIE DOS AEROPORTOS

9.2.1 O objetivo das melhorias nas operacdes de superficie ¢ eliminar ou minimizar as
restricdes da movimentagdo das aeronaves entre o “gate” e a pista de decolagem, assim como,
no sentido inverso, para as aeronaves chegando. Tais melhorias deverdao contar, onde for
requerido, com o suporte de sistemas de vigilancia ATS que melhorem a consciéncia
situacional dos controladores em relagdo a aeronaves e veiculos na area de movimento. Em
um estado final, a consciéncia situacional na cabine de pilotagem sera beneficiada pelas
aplicagoes derivadas da ADS-B (ADS-B IN), permitindo aos pilotos visualizarem o trafego de
aeronaves e de veiculos devidamente equipados.
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9.2.2 Desta forma, a adog¢ao de novas tecnologias para vigilancia ATS na area de movimento
do aerédromo permitira o gerenciamento 6timo dos movimentos de aeronaves e veiculos.
Esse recurso ira concorrer para melhorar o cumprimento dos horarios previstos de pouso e
decolagens, especialmente nos locais onde ocorrem fendmenos meteorologicos de restrigdo a
visibilidade, durante o periodo noturno e onde haja algum tipo de obstrugdo a visibilidade do
controlador, beneficiando a seguranga e reduzindo a carga de trabalho de controladores e
pilotos.

9.3 OPERACOES EM AREA DE CONTROLE TERMINAL (TMA)

9.3.1 A estrutura do espago aéreo das areas de controle terminal devera ser organizada para
permitir a melhor utilizagcdo da Navegacao Baseada em Performance (RNAV e/ou RNP), em
especial os setores de saida e chegada, conforme os requisitos operacionais estabelecidos. No
desenvolvimento dos procedimentos SID/STAR devera ser considerada a prote¢do do meio
ambiente, no que diz respeito ao ruido e emissdes gasosas.

9.3.2 METAS ESPECIFICAS

a) aplica¢do de procedimentos de aproximacao, SID e STAR RNAV em todas
as TMA;

b) aplicagdo de procedimentos de aproximagdo, SID e STAR RNP nas TMA
em que existam requisitos operacionais;

c) estabelecimento de procedimentos ATC para otimizar as operacdes de
aeronaves equipadas RNAV e/ou RNP, notadamente com GNSS, que
operam em ambiente misto (aeronaves aprovadas e ndo aprovadas RNAV
¢/ou RNP);

d) estabelecimento de rotas padronizadas de saida e chegada (SID/STAR), com
perfis otimizados de subida e descida, a fim de tornar mais eficiente a
transicdo de/para a fase de voo em rota;

e) reducdo da separacdo entre aecronaves;

f) estabelecimento e homologacdo de procedimentos especificos de
aproximacgao IFR, SID e STAR, para acronaves de asa rotativa, a fim de
aumentar o fluxo de trafego a partir da segregacao de suas operacoes;

g) desenvolvimento de trajetorias RNAV flexiveis e alternativas, que permitam
0 voo através e/ou ao redor de Espago Aéreo Condicionado (EAC);

h) desenvolvimento de uma estrutura de espago aéreo baseado em RNAV e/ou
RNP, visando incluir procedimentos/trajetérias para aeronaves voando IFR,
VFR e operagdes VFR especiais; e

i) desenvolvimento de procedimentos que aperfeicoem as trajetorias das
aproximacodes perdidas, nos locais em que existam requisitos operacionais.

9.4 OPERACOES EM ROTA — ESPACO AEREO CONTINENTAL

9.4.1 A implantacao da PBN propiciard o emprego das capacidades avancadas de navegacao
das aeronaves que, combinadas com a infraestrutura de navegagdo disponivel, permitird a
otimizagdo da estrutura do espago aéreo, incluindo a rede de rotas. A aplicagdo da PBN
permitird estabelecer rotas mais diretas, sem a necessidade de sobrevoo de radio auxilios,
beneficiando os usuarios do espaco aéreo € o meio ambiente. Em um estado final, a PBN,
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baseada no GNSS, permitird reduzir e otimizar a rede de radio auxilios existentes, com
significativa redu¢do de custos.

9.4.2 A implantacio da PBN para operagdes em rota sera realizada por fases, sendo
necessario o estabelecimento de espagos aéreos exclusivos, nos quais ndo deverd ser
permitido o ingresso de aeronaves ndo certificadas (concep¢do do espago aéreo). Ao
estabelecer restricdes no espago aéreo PBN (fase inicial), serd necessario considerar as
aeronaves ndo certificadas, a fim de ndo inviabilizar as operacdes de uma quantidade
significativa de usuarios do espaco aéreo.

9.4.3 METAS ESPECIFICAS

a) estabelecimento de uma estrutura de espago aéreo que propicie perfis 6timos
de descida, permitindo que as aeronaves permaneg¢am em altitudes mais
altas por periodos mais longos, durante a fase de chegada;

b) estabelecimento de um Sistema Automatizado ATC que otimize a
coordenacdo entre 6rgaos ATC e entre setores do mesmo 6rgdo ATC, a fim
de reduzir as restricdes estabelecidas pelos limites de setores e de FIR;

c) intensificar e aperfeigcoar a coordenagdo civil/militar (uso flexivel do espaco
aéreo);

d) em um estado final, aplicagdo de rotas estruturadas somente em ambientes
de alta densidade de trafego e para manter o nivel de seguranca requerido;

e) desenvolvimento de uma estrutura de espaco aéreo de baixa altitude,
aplicando RNAV e/ou RNP, para apoiar as operagdes ‘“offshore” de
helicopteros;

f) desenvolvimento de rotas RNAV e/ou RNP flexiveis e alternativas, em
colaboragdo com os usudrios, que permitam voos através e/ou ao redor de
EAC; e

g) utilizagdo da capacidade RNAV e/ou RNP para reducdo da separagdo entre
aeronaves, nas operagdes em rota, bem como a separacao entre rotas ATS.

9.5 OPERACOES EM ROTA — ESPACO AEREO OCEANICO

9.5.1 A RNAV 10 e/ou RNP 4 serdo as especificagdes de navegacao no ambiente oceanico.

9.5.2 A melhoria nos Sistemas Automatizados ATC, o emprego da Navegacao Baseada em
Performance, o uso de comunicagdes baseadas em enlace de dados (CPDLC) e a utilizagdo da
Vigilancia Dependente Automatica por Contrato (ADS-C) serdo fundamentais para o aumento
da capacidade no espago aéreo ocednico. Este aumento de capacidade serd alcangado por
meio da reducdo da separagdo entre aeronaves, visando atender a demanda existente e
projetada de trafego aéreo, mantendo-se o nivel requerido de seguranca operacional.

9.5.3 METAS ESPECIFICAS
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a) aumento da capacidade do sistema, por meio da reducdo dos minimos de
separacdo longitudinal e lateral entre aeronaves;

b) aumento da flexibilidade do sistema, substituindo a estrutura de rotas fixas
por um sistema de rotas aleatorias; e

¢) desenvolvimento da capacidade ADS/CPDLC.
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10 DISPOSICOES GERAIS

10.1 Conforme evidenciado ao longo deste documento, o Sistema ATM Nacional constitui o
conjunto de esforcos cooperativos dos recursos humanos, das informagdes, das tecnologias,
das instalagdes e dos servigos provenientes do Provedor ATM, dos Operadores, da Industria,
dos Aeroportos, dos Orgios Reguladores do Estado e dos usuarios do espago aéreo, visando
proporcionar o Gerenciamento do Trafego Aéreo em um espago aéreo operacionalmente
continuo, configurado para a seguranga operacional e estruturado com base nos objetivos de
performance estabelecidos para satisfazer as expectativas de todos os planejamentos de voo.

10.2 Verifica-se, também, como qualquer outro sistema, que todos os elementos do Sistema
ATM devem estar em constante integracdo, orientados para os mesmos propositos € em
perfeita relagdo de interdependéncia com o dmbito externo, ja que fatores diversos podem
afetar o cumprimento das atividades previstas para um ou mais desses elementos.

10.3 Deste modo, entende-se que a doutrina de organizagao, integragdo, gestdo e estratégia de
evolucdo do Sistema ATM s3o da competéncia de toda a Comunidade ATM Nacional,
devendo estar disposta de modo a evitar que haja qualquer eventual desequilibrio do conjunto,
seja por deficiéncia de conceito, de método, de modelos ou mesmo de processos, pois isso
acarretard, fatalmente, prejuizos para todos os demais elementos do sistema.
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11 DISPOSICOES FINAIS

11.1 Esta Concep¢do Operacional deverd ser objeto de revisdo sempre que houver
modifica¢des relevantes no Conceito Operacional ATM Global, no Plano Global de
Navegacao Aérea, no Plano Regional de Navegacao Aérea, ou de acordo com as necessidades
requeridas pela Comunidade ATM Nacional.

11.2 Os casos nao previstos nesta Concepgao serdo submetidos ao Diretor-Geral do DECEA.
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