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O DIRETOR-GERAL DO DEPARTAMENTO DE CONTROLE DO
ESPACO AEREO, de conformidade com o previsto no art. 21, inciso |, da Estrutura
Regimental do Comando da Aeronautica, aprovada pelo Decreto n® 11.237, de 18 de outubro
de 2022, e considerando o disposto no art. 10, inciso 1V, do Regulamento do DECEA,
aprovado pela Portaria n® 2.030/GC3, de 22 de novembro de 2019, resolve:

Art. 1° Aprovar a reedicdo do MCA 100-15, “Procedimentos Relativos as
Emergéncias Aeronduticas e Contingéncias em Voo”, que com esta baixa.

Art. 2° Esta Portaria entra em vigor em 1° de dezembro de 2023.

Art. 3° Revoga-se a Portaria DECEA n° 285/DGCEA, de 1° de dezembro de
2020, publicada no Boletim do Comando da Aeronautica n° 226, de 11 de dezembro de 2020.

Ten Brig Ar ALCIDES TEIXEIRA BARBACOVI
Diretor-Geral do DECEA
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PREFACIO

Este Manual foi modificado a fim de proporcionar maior clareza quanto a
formalizacdo das coordenacdes prévias necessarias ao estabelecimento de procedimentos
especificos sobre o tema “reserva de pista”, além de prover orientacdes aos o6rgaos ATS
quanto a possibilidade de emprego, pelas aeronaves evoluindo no espaco aéreo brasileiro, de
sistemas de pouso automatico de emergéncia.
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1 DISPOSICOES PRELIMINARES

1.1 FINALIDADE

Este Manual tem por finalidade estabelecer os procedimentos a serem seguidos
nos casos previsiveis de emergéncia aeronautica e contingéncia em voo, em complemento ao
disposto na ICA 100-37, “Servicos de Trafego Aéreo”, e nas demais regras em vigor do
DECEA.

1.2 AMBITO

As disposicOes descritas neste Manual, de observancia obrigatoria, aplicam-se
aos 0rgdos ATS e as aeronaves que utilizam o espaco aéreo sob jurisdicdo do Brasil.

1.3 CUMPRIMENTO DAS NORMAS INTERNACIONAIS

Os procedimentos dispostos nesta publicacdo se ajustam ao Anexo 2, “Regras
do Ar”, e ao Anexo 11, “Servicos de Trafego Aéreo”, a Convencdo de Aviagdo Civil
Internacional, bem como aos Procedimentos Suplementares Regionais aplicaveis a Regido da
Ameérica do Sul, contidos no Documento SUPPS 7030, e aos Procedimentos para 0s Servicos
de Navegacdo Aérea, dispostos no Documento 4444 — PANS ATM, “Gerenciamento de
Trafego Aéreo”, ambos editados pela Organizagao de Aviacdo Civil Internacional.

1.4 DEFINICOES E SIGLAS

1.4.1 DEFINICOES

Os termos e expressdes abaixo relacionados, empregados nesta Instrucdo, tém
0s seguintes significados:

AERODROMO

Area definida de terra ou de 4gua (que inclui todas as suas edificacdes,
instalacBes e equipamentos) destinada total ou parcialmente a chegada, partida e
movimentacdo de aeronaves na superficie.

AERONAVE EM EMERGENCIA
Toda aeronave que se encontra em situacdo de perigo latente ou iminente.
AERONAVE EXTRAVIADA

Toda aeronave que se desviou consideravelmente da rota prevista ou que tenha
notificado que desconhece sua posigéo.

AERONAVEGABILIDADE

A propriedade ou capacidade de uma aeronave de realizar um voo Sseguro ou
navegar com seguranca no espago aéreo, para o transporte de pessoas, bagagens ou cargas, ou
para a realizacao de servicos aéreos especializados, policiais ou outros.
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AREA DE CONTROLE TERMINAL

Area de controle situada geralmente na confluéncia de rotas ATS e nas
vizinhangas de um ou mais aerédromos.

CENTRO DE CONTROLE DE AREA

Orgéo estabelecido para prestar servico de controle de trafego aéreo aos voos
controlados nas areas de controle sob sua jurisdi¢éo.

CODIGO (CODIGO SSR)

Numero consignado para um determinado sinal de resposta de multiplos
impulsos, transmitido por um transponder em modo A/C ou S.

CONTROLE DE APROXIMACAO

Orgéo estabelecido para prestar servico de controle de trafego aéreo aos voos
controlados que cheguem ou saiam de um ou mais aerédromos.

EVENTOS METEOROLOGICOS ESPACIAIS

Do ponto de vista operacional, eventos meteoroldgicos espaciais ocorrem
quando o sol causa interrupc¢des nas comunicacdes aeronauticas, nos sistemas de navegacao e
de vigilancia, e eleva os niveis de dose de radiacdo (radiacao ionizante total absorvida por um
material ou tecido) em altitudes de voo. Eventos meteoroldgicos espaciais podem ocorrer em
escalas de curta duragdo, sendo que seus efeitos podem ser sentidos quase instantaneamente
ou apos alguns dias

MENSAGEM DOWNLINK
Uma mensagem CPDLC enviada de uma aeronave.
ORGAO DE CONTROLE DE TRAFEGO AEREO

Expressdo genérica que se aplica, segundo o caso, a um Centro de Controle de
Area, Controle de Aproximacdo ou Torre de Controle de Aerédromo.

SERVICO DE CONTROLE DE AERODROMO
Servico de controle de trafego aéreo para o trafego de aerédromo.
SERVICO DE TRAFEGO AEREO

Expressdo generica que se aplica, segundo o caso, aos servicos de informagéo
de voo, alerta, assessoramento de trafego aéreo e controle de trafego aéreo (controle de area,
controle de aproximacéo ou controle de aerédromo).

SISTEMA DE VIGILANCIA ATS

Termo generico que significa de modo variado, o ADS-B, PSR, SSR ou
qualquer sistema de terra equivalente que permita a identificagcdo de aeronave.
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TORRE DE CONTROLE DE AERODROMO

Orgéo estabelecido para proporcionar servico de controle de trafego aéreo ao
trafego de aerddromo.

1.4.2 SIGLAS

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

ACC - Centro de Controle de Area (Area Control Centre)

ACFT - Aeronave (Aircraft)

ADS-B - Vigilancia Dependente Automaética — Radiodifusdo (Automatic Dependent
Surveillance — Broadcast)

ADS-C - Vigilancia Dependente Automatica — Contrato (Automatic Dependent
Surveillance — Contract)

APP - Controle de Aproximacao (Approach Control)

ATC - Controle de Trafego Aéreo (Air Traffic Control)

ATCO - Controlador de Trafego Aéreo (Air Traffic Controller)

ATS - Servico de Trafego Aéreo (Air Traffic Services)

CB - Cumulo-nimbo (Cumulonimbus)

Col - Centro Operacional Integrado

COP - Centro de Operacoes

CPDLC - Comunicacdo entre Controlador e Piloto por Enlace de Dados (Controller-
Pilot Data Link Communications)

cwy - Zona Livre de Obstaculo (Clearway)

DECEA - Departamento de Controle do Espaco Aéreo

DNB - Dependéncia da NAV Brasil

DTCEA - Destacamento de Controle do Espaco Aéreo

FCA - Frequéncia de Coordenacdo entre Aeronaves

FPL - Mensagem de Plano de Voo Apresentado (Flight Plan)

IFR - Regras de Voo por Instrumentos (Instrument Flight Rules)

IMC - CondicGes Meteoroldgicas de Voo por Instrumentos (Instrument
Meteorological Conditions)

MHz - Megahertz

MSAW - Aviso de Altitude Minima de Seguranca (Minimum Safe Altitude Warning)

PSNA - Provedor de Servicos de Navegacdo Aérea

PSR - Radar Priméario de Vigilancia (Primary Surveillance Rradar)

RA - Auviso de Resolucéo (Resolution Advisory)

RESA - Area de Seguranca de Fim de Pista (Runway End Safety Area)
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SISCEAB
SSR
STCA
TMA
TWR
VFR
VMC

MCA 100-15/2023

Sistema de Controle do Espaco Aéreo Brasileiro

Radar Secundario de Vigilancia (Secondary Surveillance Radar)
Alerta de Conflito de Curto Prazo (Short-Term Conflict Alert)
Area de Controle Terminal (Terminal Control Area)

Torre de Controle de Aerédromo (Aerodrome Control Tower)
Regras de Voo Visual (Visual Flight Rules)

CondicBes Meteorologicas de Voo Visual (Visual Meteorological
Conditions)
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2 PROCEDIMENTOS DE EMERGENCIA

2.1 GENERALIDADES

2.1.1 As vaérias circunstancias que envolvem cada emergéncia impedem o estabelecimento de
procedimentos exatos e detalhados a serem seguidos. Os procedimentos dispostos nesta
publicacdo devem ser utilizados como um guia geral para o pessoal dos servigos de trafego
aéreo. Os oOrgdos de trafego aéreo deverdo estabelecer todas as coordenagdes necessarias e
utilizar a melhor iniciativa no tratamento das emergéncias.

NOTA: Procedimentos adicionais a serem aplicados em relacdo as emergéncias e
contingéncias enquanto se utilize sistema de vigilancia ATS estdo contidos na ICA
100-37 “Servigos de Trafego Aéreo”.

2.1.2 No anexo A, estdo dispostas consideracOes relacionadas as situa¢fes mais comuns de
emergéncia aeronautica e exemplos de situacbes hipotéticas para ilustrar a definicdo
estratégica de critérios a serem utilizados na reserva de pista, com exce¢do dos casos de
interferéncia ilicita e suspeita de bomba a bordo, posto que ja existe extenso material
normativo nacional que descreve agdes a serem executadas pelos controladores nessas
situacoes.

2.1.3 Normalmente, ndo haverd somente uma Unica forma correta de lidar com emergéncias
porque cada situacdo € singular, no entanto, quanto maior o entendimento do controlador
sobre as possiveis dificuldades enfrentadas pelos pilotos das aeronaves relacionadas a cada
situacdo, mais apropriada sera a sua resposta.

2.1.4 Quando uma aeronave se declarar em emergéncia, o 6rgdo ATS devera tomar as
medidas apropriadas e pertinentes, como as apresentadas a seguir:

a) a menos que claramente indicado pela tripulagcdo de voo ou de outra maneira
conhecida, tomar todas as medidas necessarias para certificar-se da
identificacdo e do tipo da aeronave, bem como do tipo de emergéncia, das
intencBes da tripulacdo de voo, como também da posicdo e do nivel da
aeronave;

b) decidir o tipo mais apropriado de assisténcia que possa ser prestada;

Cc) obter ajuda de quaisquer outros 6rgdos ATS ou outros servicos que possam
ser capazes de prover assisténcia a aeronave;

d) fornecer a tripulacdo de voo qualquer informacdo solicitada, bem como
qualquer outra adicional relevante, tais como detalhes sobre aer6dromos
adequados, altitudes minimas seguras e informacdes meteoroldgicas;

e) obter do explorador ou da tripulacdo de voo as seguintes informacdes, se
forem julgadas relevantes: numero de pessoas a bordo, quantidade de
combustivel e autonomia remanescente, possivel presenca de materiais
perigosos e sua natureza; e

f) notificar os 6rgdos ATS e autoridades competentes, conforme especificado
em Modelo Operacional, Manual do Orgdo ou Acordos Operacionais.

2.1.5 Se possivel, devem ser evitadas mudancas de frequéncia e de cddigo SSR. Tais
mudancas devem ser normalmente efetuadas somente quando houver disponivel um servigo
mais adequado a ser provido a aeronave interessada. As instru¢cdes de manobra para uma
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aeronave que sofra falha de motor devem ser limitadas ao minimo. Quando apropriado, outra
aeronave que estiver operando proximo a aeronave em emergéncia deve ser informada das
circunstancias.

NOTA: As informacGes indicadas na alinea “¢” do item 2.1.4 somente serdo solicitadas as
tripulacdes de voo se forem essenciais e ndo puderem ser obtidas de outras fontes.

2.1.6 Os procedimentos a serem aplicados em determinadas emergéncias, tais como
interferéncia ilicita e ameaca de bomba a bordo, descida de emergéncia etc., estdo dispostos
em publicacdes especificas do DECEA.

2.2 PRIORIDADE

Devera ser dada prioridade a uma aeronave, sobre as demais, que se saiba ou se
suspeite que esteja em emergéncia, inclusive no caso em que esteja sendo objeto de
interferéncia ilicita.

2.3 RESERVA DE PISTA EM CASO DE EMERGENCIA AERONAUTICA

2.3.1 Quando uma emergéncia aeronautica é declarada por aeronave em voo, uma duavida
normalmente paira sobre os controladores de trafego aéreo dos APP, ACC e TWR: deve-se
suspender as operacBes no aerodromo de destino para aguardar a aeronave em emergéncia?
Se, sim, em que momento suspender as operacdes de pousos e decolagens do aerédromo,
como medida preventiva para garantir a possibilidade de operacdo da aeronave em
emergéncia? Ndo ha solucéo facil que propicie respostas simples para essas questdes.

2.3.2 Para reduzir a parcialidade e nortear a tomada de decisdo nesses momentos, e ainda
eliminar extremos de agdes conservadoras que venham a afetar adversamente o fluxo de
trafego aéreo nos aer6dromos, deve-se observar 0 que preconiza os itens a seguir.

2.3.2.1 Em situacGes em que seja possivel delimitar a gravidade da situacdo e o nivel de
assisténcia a ser prestada, por intermédio de consulta ao piloto da aeronave em emergéncia,
deve-se considerar como pilar fundamental para a tomada de decisdes posteriores estabelecer
se a emergéncia requer medidas assistenciais de urgéncia ou socorro.

NOTA: Em situacbes em que ndo seja possivel delimitar a urgéncia da assisténcia e a
gravidade da situacdo, deve-se considerar o pior cenario e medidas de reserva de
pista mais conservadoras.

2.3.2.2 Nos casos de urgéncia, em que a capacidade de manter 0 voo seguro da aeronave nao
esteja seriamente comprometida, normalmente, ndo havera a necessidade de suspender as
operacfes no aerodromo de destino com antecedéncia maior do que a estabelecida pela
administracdo aeroportuaria local para fins de posicionamento do pessoal de solo envolvido
com a assisténcia a aeronave em emergéncia.

2.3.2.2.1 Nesses casos, havendo problemas operacionais no aerédromo de destino em
momento anterior a operagdo da aeronave em emergéncia, normalmente essa aeronave podera
alternar o aer6dromo adequado mais proximo.

2.3.2.2.2 Deve-se considerar o cenario de aerodromos proximos ao de destino e,
principalmente, a confirmag&o do piloto da aeronave em emergéncia quanto a possibilidade de
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alternar outro aerédromo se ocorrer algum imprevisto que impossibilite a operacdo da
aeronave em emergéncia no aerodromo inicialmente planejado para o pouso.

2.3.2.2.3 Como regra geral, a depender de confirmacdo do piloto em comando, dentre os
casos de emergéncia elencados no Anexo A a este Manual, as seguintes situacfes irdo
configurar urgéncia:

a) pane no trem de pouso

b) pane hidraulica leve

c) pane de um motor em aeronaves multimotoras
d) ingestdo de passaros

e) pane de pressurizacao

2.3.2.3 Nos casos de socorro, condicdo em que a aeronave se encontra ameagada por um
grave e/ou iminente perigo ou, ainda, quando o acidente € inevitavel e requer assisténcia
imediata, para se definir os tempos previstos de reserva de pista, devera haver a anélise dos
seguintes itens:

a) tipo especifico de cada emergéncia;

Conforme descrito no anexo A, que traz 0s casos mais recorrentes de
emergéncia aeronautica, cada tipo especifico de emergéncia possui
caracteristicas proprias e demanda a¢des assistenciais diversas.

NOTA: Ainda dentro dos cenarios de emergéncia que requerem medidas de
socorro, ha de se considerar casos extremos em que a aeronave em
emergéncia ndo possui qualquer possibilidade de prosseguir para
algum aerédromo distinto do escolhido pelo piloto. Nesses casos, ha
de se considerar o estabelecimento da reserva de pista no momento
da definicdo, pelo piloto, da situacdo de socorro, 0o que pode
impactar de forma significativa o fluxo de trdfego aéreo para os
aer6dromos com apenas uma pista.

b) estrutura fisica dos aerédromos (apenas uma pista, duas ou mais pistas,
comprimento da(s) pista(s), presenga RESA, CWY);

c) condicbes operacionais dos aerodromos (auxilios a navegacdo aérea, tipo
de operacdo VFR, IFR, IFR PRECISAO CAT I, Il ou lll, categoria de
servigo contraincéndio do aer6dromo, aeronave critica para operacao, pista
mais comum na operacao);

d) condicbes meteoroldgicas adversas que possam impactar a aproximacao de
aeronaves, por exemplo, a existéncia, no momento da operacdo, de nuvens
CB proximo aos aerodromos que possam gerar “tesoura de vento”;

e) dados estatisticos de incidente/acidente ocorridos nas operacdes de pouso e
decolagem, nos ultimos dois anos;

f) dados estatisticos de incursdo e excursdo em pista, nos Gltimos dois anos; e

g) possiveis aerodromos de alternativa para pouso considerando as distancias
entre os aerodromos, suas estruturas fisicas e condi¢des operacionais.

2.3.2.3.1 Os itens contidos em 2.3.2.3 visam nortear e servir de base nas avaliagOes
estratégicas para definicdo de métricas para a reserva de pista, considerando as caracteristicas



16/49 MCA 100-15/2023

operacionais e fisicas dos aerédromos, bem como dados estatisticos relevantes que possam ser
considerados nas operacdes de rotina das aeronaves em situagdes normais. Com estes
pardmetros, é possivel estimar, no aerédromo, a probabilidade de ocorréncia de um evento
inesperado originado por aeronave (em operacdo normal) que anteceda aquela que estiver em
estado de emergéncia.

NOTA: Alguns itens se referem as condi¢cbes presentes no momento da ocorréncia da
emergéncia aerondutica e devem ser considerados pelos ATCO e Supervisores dos
APP e TWR como fatores complementares na definicdo final dos parametros para a
reserva de pista. Ver capitulo 7 do Anexo A.

2.3.2.4. Nos casos de socorro, normalmente, a aeronave em emergéncia ira prosseguir para o
aerédromo adequado mais préximo, e a possibilidade de alternar um aerédromo nao planejado
é grande, ou seja, a aeronave podera ndo seguir para o aerodromo de destino inicial conforme
previsto em seu Plano de Voo (FPL).

2.3.3 Nas TMA onde existir um ou mais aerédromos publicos, em que seja(m) prestado(s)
o(s) servico(s) de controle de trafego aéreo, os chefes dos APP correspondentes, em
coordenacdo com, no minimo, os chefes das TWR e as administracdes aeroportudrias locais,
deverdo estabelecer as condigdes e 0s parametros para reserva de pista considerando, pelo
menos, 0s critérios apresentados neste Manual.

NOTA: Estas condices e pardmetros poderdo ser estabelecidas, também, para aerédromos
publicos isolados, ndo localizados abaixo de TMA, onde se preste o servico de
controle de aer6dromo, por iniciativa das administragdes locais, assim como em
relacdo a aerédromos militares.

2.3.4 As condicOes e os parametros estabelecidos no item 2.3.3 deverdo estar contidos em
Carta de Acordo Operacional, da qual participem, pelo menos, todos os indicados naquele
item, devendo haver referéncia a Carta nos Modelos Operacionais dos APP e TWR, em item
dedicado as emergéncias, servindo de guia para os ATCO durante tais situacfes. Porém,
devido a singularidade dessas circunstancias, nem sempre sera possivel se ater estritamente as
condicdes preestabelecidas.

2.3.5 No processo de estabelecimento dos parametros locais para reserva de pista, conforme
previsto em 2.3.3, uma avaliagdo de risco a seguranca operacional devera ser realizada por
equipe composta ao menos por representantes do APP, da TWR e da administracdo
aeroportudria, independentemente do porte do aerédromo, cabendo ao PSNA Local (DTCEA,
COl, COP, DNB ou EPTA) a indicacdo de profissional responsavel pela coordenacdo da
referida equipe.

NOTA: No caso de aerédromos publicos isolados e aerédromos militares, nos termos da
NOTA do item 2.3.3, a equipe devera ser composta a0 menos por representantes da
TWR e da administracdo aeroportuaria.
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3 CONTINGENCIAS EM VOO

3.1 VOOS VFR EXTRAVIADOS E VOOS VFR EM CONDICOES METEOROLOGICAS
ADVERSAS

3.1.1 Ao tomar conhecimento de que um voo VFR esta perdido ou enfrentando condicdes
meteoroldgicas adversas, o 6rgdo ATC devera considerar a aeronave em emergéncia. O
ATCO, em tais circunstancias, deve comunicar-se de maneira clara, concisa, tranquila e, nessa
fase, deverd tomar cuidado para ndo questionar qualquer falha ou negligéncia que o piloto
possa ter cometido na preparacdo ou conduc¢do do voo. Dependendo da situacdo, devera ser
solicitado ao piloto que forneca qualquer das informagGes seguintes consideradas pertinentes
para prover melhor assisténcia:

a) condicdes de voo da aeronave;

b) posicado (se conhecida) e nivel/altitude;

c) velocidade e rumo desde a Gltima posicao conhecida, se pertinente;
d) experiéncia do piloto;

e) equipamento de navegacdo a bordo e quaisquer sinais de auxilios a
navegacao sendo recebidos;

f) modo SSR e cddigos selecionados, se pertinente;

g) aerodromos de partida, destino, alternativa e rota planejada;
h) numero de pessoas a bordo; e

i) autonomia.

3.1.2 Se as comunicagdes com a aeronave forem fracas ou com distor¢cdo, deve ser sugerido
gue a aeronave suba para um nivel mais alto, contanto que as condi¢bes meteoroldgicas e
outras circunstancias o permitam.

3.1.3 Assisténcia a navegacdo para ajudar o piloto a determinar a posicdo da aeronave pode
ser provida pelo uso de um sistema de vigilancia ATS, recalada, auxilios a navegacao ou se
for avistada por outra aeronave. Quando for prestada assisténcia a navegacao deve ser tomado
0 cuidado para evitar que a aeronave entre em nuvem.

NOTA: Deve ser levada em conta a possibilidade de um voo VFR extraviar-se por encontrar
condicdes meteoroldgicas adversas.

3.1.4 Deve-se fornecer ao piloto informes acerca de aerédromos adequados nas vizinhangas
onde existirem condi¢des meteoroldgicas visuais.

3.1.5 Se o piloto notificar que estd com dificuldade ou incapaz de manter-se VMC, ele deve
ser informado da altitude minima de voo da area onde se encontra a aeronave ou acredita que
a aeronave se encontre. Se a aeronave estiver abaixo daquele nivel e a sua posi¢do foi
estabelecida com um grau suficiente de probabilidade, pode ser sugerida uma trajetéria, proa
ou subida para a aeronave ser conduzida a um nivel seguro.

3.1.6 Nesses casos, a assisténcia a um voo VFR s6 deve ser fornecida usando um sistema de
vigilancia ATS mediante solicitacdo ou concordancia do piloto. O tipo de servico a ser
prestado deve ser acordado com o piloto.
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3.1.7 Ao se prover tal assisténcia em condigdes meteoroldgicas adversas, o objetivo principal
deve ser o de conduzir a aeronave, 0 mais breve possivel, para encontrar condi¢fes
meteoroldgicas de voo visual (VMC). Deve-se ter o cuidado para impedir que a aeronave
entre em nuvem.

3.1.8 Se as circunstancias forem tais que o piloto ndo possa evitar as condi¢cdes IMC, o0s
seguintes procedimentos podem ser seguidos:

a) outro tradfego na frequéncia do ATC que ndo seja capaz de prestar qualquer
assisténcia pode ser instruido a mudar para outra frequéncia, a fim de
assegurar comunicacfes ininterruptas com a aeronave; como alternativa, a
aeronave que recebe assisténcia pode ser instruida a mudar para outra
frequéncia;

b) assegurar, se possivel, que qualquer manobra feita pela aeronave seja
efetuada livre de nuvem;

c) instrucBes que envolvam manobras abruptas devem ser evitadas; e

d) instrucBes ou sugestdes para reducdo de velocidade da aeronave ou para
baixar o trem de pouso devem, se possivel, ser cumpridas livres de nuvens.

3.2 EMERGENCIA MEDICA A BORDO DE AERONAVE

3.2.1 NOTIFICACAO DE ENFERMO OU LESIONADO GRAVE

3.2.1.1 O 6rgdo ATS, ao tomar conhecimento da existéncia de enfermo ou lesionado grave a
bordo de aeronave, devera:

a) notificar, o mais breve possivel, ao 6rgdo ATS do aerédromo de destino,
para que este transmita essa informacdo a administracdo do aerédromo, que,
por sua vez, coordenard com o explorador da aeronave as medidas
pertinentes de apoio, a serem tomadas imediatamente ap6s o pouso da
aeronave;

b) caso ndo haja 6rgdo ATS no aerédromo de destino, notificar, 0 mais breve
possivel, a administracdo do aerédromo de destino e, caso viavel, ao
explorador da aeronave;

c) fazer o possivel para atender prontamente as solicitacdes da aeronave,
visando facilitar a realizacdo de todas as fases do voo; e

d) repassar as informac6es recebidas sobre as caracteristicas da enfermidade ou
lesdo para as entidades supracitadas.

3.2.1.2 A aeronave que notificar a existéncia de enfermo ou lesionado grave a bordo devera
receber prioridade no sequenciamento para pouso e decolagem, a fim de tornar mais agil, no
que for possivel, a sua chegada ao destino do voo.

NOTA: Para fins deste item, enfermo ou lesionado grave é a pessoa que se saiba ou se
suspeite estar correndo risco de vida, necessitando, assim, de auxilio médico urgente.
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3.2.2 NOTIFICACAQ DE SUSPEITA DE ENFERMIDADE TRANSMISSIVEL OU
OUTROS RISCOS A SAUDE PUBLICA

3.2.2.1 Assim que a tripulagdo de uma aeronave em rota identificar, a bordo, um ou vérios
casos suspeitos de doenca transmissivel, ou outro risco a saude publica, devera notificar,
imediatamente, ao 6rgdo ATS com o qual o piloto estiver se comunicando:

a) identificacdo da aeronave;

b) aer6dromo de partida;

c) aerodromo de destino;

d) hora estimada de chegada;

e) numero de pessoas a bordo;

f) nimero de casos suspeitos a bordo; e

g) natureza do risco a saude publica, se conhecido.

3.2.2.2 O 6rgdo ATS, ao receber a informacdo de um piloto com relagdo a casos suspeitos de
doenca transmissivel, ou outro risco a satde publica, a bordo da aeronave, devera notificar, o
mais breve possivel, aos 6rgdos ATS do local de destino e de partida, que, por sua vez,
deverdo informar a administracdo do aer6dromo, que coordenara com o explorador da
aeronave.

NOTA 1. Ao prestar a informacgdo a administracdo do aerédromo, os 6rgdos ATS do local
de partida e de destino deverdo alertar sobre a necessidade do contato com o 6rgédo
de satde publica pertinente. E previsto que o 6rgdo de satde publica contate o
representante do explorador da aeronave, se aplicavel, para as coordenacGes
posteriores com a aeronave em relacdo aos detalhes clinicos (sanitarios) e
preparacdo do aerédromo. Excetuando-se a notificagdo inicial com o 6rgdo ATS,
devera ser evitado, durante o voo, 0 uso dos canais de comunicacdo ATS para as
coordenacdes posteriores ja mencionadas.

NOTA 2: A informacdo a ser proporcionada aos 6rgdos pertinentes do aerédromo de partida
visa impedir a possivel propagacdo de enfermidade transmissivel, ou outro risco
de saude publica, por meio de outras aeronaves que partem do mesmo aerédromo.

3.2.3 As chefias dos 6rgdos ATS locais devem efetuar Acordos Operacionais com as
administracdes aeroportudrias pertinentes, visando definir e estabelecer os procedimentos de
coordenacao e 0s pontos de contato para a aplicacdo adequada e eficiente do previsto em 3.2.1
e 3.2.2 anteriores.

3.3 ALIJAMENTO DE COMBUSTIVEL

3.3.1 GENERALIDADES

3.3.1.1 Uma aeronave em emergéncia ou em outra situacdo urgente pode precisar alijar
combustivel em voo, a fim de reduzir o peso da aeronave para 0 peso maximo de aterrissagem
e, com isso, efetuar um pouso com seguranca.
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3.3.1.2 Quando uma aeronave operando dentro de espaco aéreo controlado necessitar alijar
combustivel, o piloto devera informar tal fato ao érgdo ATC responsavel pelo espaco aéreo
em que esteja voando. O 6rgdo ATC devera coordenar com o piloto o seguinte:

a) a rota a ser voada, se possivel, devera estar livre de cidades e populagoes,
preferencialmente sobre a gua e longe de areas onde foram informadas ou
previstas condi¢cdes meteorologicas adversas;

b) o nivel a ser usado ndo devera ser inferior a 6000 pés; e
) a duracdo do alijamento de combustivel.
3.3.2 SEPARACAO

Todo trafego conhecido deve ser mantido separado da aeronave que esteja
alijando combustivel por:

a) pelo menos, 19 km (10 NM) horizontal, mas ndo atras da aeronave que alija
combustivel;

b) separacdo vertical, se estiver atrds da aeronave em alijamento de
combustivel dentro de 15 minutos de voo ou a uma distancia de 93 km (50
NM), por:

— pelo menos 1000 pés, se estiver acima da aeronave que alija combustivel;
e

— pelo menos 3000 pés, se estiver abaixo da aeronave que alija
combustivel.

NOTA: Os limites horizontais da &rea em que outros trafegos requerem separacao vertical
apropriada se estendem de 10 NM para cada lada da rota voada pela aeronave que
esta alijando combustivel, até 10 NM a frente e, ainda, até 50NM ou 15 minutos ao
longo da rota voada (atras da aeronave em alijamento).

3.3.3 COMUNICACOES

Se a aeronave tiver que se manter em siléncio radio durante a operacdo de
alijamento de combustivel, devera ser acordada a frequéncia a ser monitorada pela tripulacéo
de voo e a hora em que o siléncio radio terminara.

3.3.4 INFORMACOES PARA OUTROS ORGAOS ATS E PARA O TRAFEGO NAO
CONTROLADO

3.3.4.1 Devera ser transmitida mensagem de adverténcia, nas frequéncias apropriadas, ao
trafego ndo controlado para que permaneca fora da area em questdo. Os 6rgdos ATC e setores
de controle adjacentes deverdo ser informados a respeito do alijamento de combustivel e serdo
solicitados a difundir, nas frequéncias apropriadas, mensagem de adverténcia para o outro
trafego para que permaneca fora da area em questao.

3.3.4.2Uma vez concluido o alijamento do combustivel, os érgdos ATS devem ser
notificados de que podem retornar as operagdes normais.

3.4 DESCIDA DE AERONAVES DEVIDO A RADIACAO SOLAR DE EVENTOS
METEOROLOGICOS ESPACIAIS
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3.4.1 Os 6rgdos de controle de trdfego aéreo devem estar preparados para a possibilidade de
gue as aeronaves possam, em ocasides raras, ser afetadas por um aumento na radiacdo solar
que exija que descam para niveis inferiores. Quando se tiver conhecimento ou se suponha que
tal situacdo exista, os 6rgdos ATC devem tomar todas as medidas possiveis para salvaguardar
as aeronaves em questéo, inclusive as aeronaves afetadas pela descida.

NOTA: Todas as aeronaves em uma determinada parte do espaco aéreo e acima de certa
altitude podem ser afetadas a0 mesmo tempo e o evento pode ser acompanhado por
uma deterioracdo ou perda das comunicacdes ar-terra. Espera-se que as aeronaves
alertem os 6rgdos de controle de trdfego aéreo antes de a radia¢do atingir um nivel
critico e solicitem autorizacdo de descida quando o nivel critico for alcancado.
Entretanto, situagcdes podem acontecer em que algumas aeronaves necessitem descer
sem esperar autorizacdo. Em tais casos, espera-se que as aeronaves alertem os 6rgaos
ATC, o mais breve possivel, sobre as agdes emergenciais tomadas.

3.5 PROCEDIMENTOS ESPECIAIS PARA CONTINGENCIAS NO ESPACO AEREO
OCEANICO

3.5.1 INTRODUCAO

3.5.1.1 Embora todas as possiveis contingéncias ndo possam ser abrangidas, os procedimentos
descritos em 3.5.2, 3.5.3 e 3.5.4 preveem 0s casos mais frequentes, tais como:

a) a impossibilidade de cumprir a autorizacdo fornecida devido as condigdes
meteoroldgicas (vide 3.5.4);

b) desvio em rota através do fluxo de trafego predominante (por exemplo,
devido a emergéncias medicas (vide 3.5.2 € 3.5.3); e

c) perda ou reducdo significativa da capacidade de navegacdo requerida,
quando estiver operando em um espaco aéreo onde a precisdo de
performance da navegacdo é um pré-requisito para a conducdo segura das
operacdes de voo, ou falha de pressurizacdo (vide 3.5.2 e 3.5.3).

3.5.1.2 O piloto devera tomar as medidas necessarias para garantir a seguranca da aeronave e,
a seu critério, devera determinar a sequéncia das acdes a serem tomadas, considerando-se as
circunstancias predominantes. O érgdo ATC devera prestar ao piloto toda assisténcia possivel.

3.5.2 PROCEDIMENTOS GERAIS

NOTA: A figura 1 prové auxilio para o entendimento e aplicacdo dos procedimentos de
contingéncia indicados em 3.5.2 e 3.5.3.

3.5.2.1 Se uma aeronave nao puder continuar o voo conforme a autorizacdo ATC, devera ser
obtida nova autorizacdo, sempre que possivel, antes de ser iniciada qualquer acao.

3.5.2.2 Se uma autorizacdo prévia ndo puder ser obtida, os seguintes procedimentos de
contingéncia devem ser empregados até que uma autorizacdo revisada seja recebida. Em
termos gerais, a aeronave deve ser voada em um nivel deslocado e em uma trajetéria
deslocada onde seja menos provavel o encontro com outras aeronaves. Especificamente, o
piloto deve:

a) abandonar a rota ATS ou trajetoria autorizada inicialmente curvando, no
minimo, 30 graus a direita ou a esquerda, de modo a interceptar e manter
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uma trajetoria ou rota ATS paralela, no mesmo sentido e deslocada 5 NM
(9,3 km). O sentido da curva devera ser baseado em um ou mais dos
seguintes fatores:

- aposicao relativa da aeronave em relacédo a qualquer sistema organizado
de trajetdrias ou rotas ATS;

- 0 sentido dos voos e os niveis de voo alocados em trajetdrias adjacentes;
- adirecdo para um aerdédromo de alternativa;

- qualquer deslocamento lateral estratégico sendo voado; e

- separacdo com o terreno;

b) ficar atento para os possiveis trafegos conflitantes, tanto visualmente quanto
por referéncia ao ACAS (se disponivel), mantendo o ACAS em modo RA
durante todo o tempo, a menos que as limitacGes operacionais da aeronave
determinem o contrério;

c) ligar as luzes exteriores da aeronave (compativel com as limitacOes
operacionais);

d) manter o transponder SSR ligado durante todo o tempo e, quando possivel,
acionar o codigo transponder 7700, conforme apropriado. Se equipado com
ADS-B ou ADS-C, selecionar a funcionalidade de emergéncia apropriada;

e) tdo logo quando praticavel, informar ao Orgdo ATC qualquer desvio da
autorizacdo recebida;

f) usar os meios conforme apropriado (isto é, voz e/ou CPDLC) para
comunicac¢do durante uma contingéncia ou emergéncia;

g) se a comunica¢do por voz € usada, o sinal radiotelefénico de socorro
(MAYDAY) ou o sinal de urgéncia (PAN PAN) preferencialmente
enunciados trés vezes, deverdo ser empregados, conforme apropriado;

h) quando emergéncias sdo comunicadas via CPDLC, o controlador de trafego
aéreo poderd responder via CPDLC. Entretanto, o controlador podera
também tentar estabelecer contato por voz com a aeronave; e

NOTA: Material de orientacdo sobre procedimentos de emergéncia para
controladores e tripulagdes em operacdes envolvendo enlace de dados
estdo disponiveis em publicac6es especificas do DECEA.

i) estabelecer comunicacdo e alertar aeronaves proximas transmitindo nas
frequéncias em uso e em intervalos adequados em 121.5 MHz (ou, como
backup, na frequéncia de coordenacdo ar-ar 123.45 MHz): identificacdo da
aeronave, a natureza da condicdo de socorro, intencdo do piloto, posi¢do
(incluindo o designador da rota ATS ou o codigo da rota, conforme
apropriado) e nivel de voo.

NOTA: O controlador devera tentar determinar a natureza da emergéncia e verificar qualquer
assisténcia que possa ser necessaria. Agdes subsequentes do Orgdo ATC com relagéo
a aeronave devem basear-se nas intenc¢des do piloto e na situacao geral do trafego.
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3.5.3 ACOES A SEREM TOMADAS UMA VEZ DESLOCADO DA TRAJETORIA

3.5.3.1 O julgamento do piloto sobre a situacdo e a necessidade de garantir a seguranca da
aeronave determinardo as acOes a serem tomadas. Os fatores a serem considerados pelo piloto
ao desviar-se da trajetoria, rota ATS ou nivel autorizados sem uma autorizacdo ATC para tal
incluem, mas néo estdo limitados a:

a) operacdo dentro de um sistema de trajetorias paralelas;

b) potencial para utilizacdo de rotas preferenciais, paralelas a trajetoria ou rota
ATS da aeronave;

C) natureza da contingéncia (por exemplo, mau funcionamento de sistema da
aeronave); e

d) fatores meteorolégicos (por exemplo, condicdo meteoroldgica convectiva
em niveis baixos).

3.5.3.2 Se possivel, manter o nivel de voo designado até estabilizacdo numa trajetéria ou rota
ATS paralela, de mesmo sentido e deslocada 5 NM (9,3 km). Se ndo for possivel,
inicialmente minimizar a razdo de descida a medida que seja operacionalmente viavel.

3.5.3.3 Uma vez ocorrida estabilizacdo na trajetdria ou rota ATS paralela, de mesmo sentido e
deslocada 5 NM (9,3 km):

a) descer abaixo do FL 290, e estabilizar o voo com um desvio vertical de 500
pés (150 m) em relacdo aqueles niveis de voo normalmente usados, e
proceder conforme requerido pela situacdo operacional ou se uma
autorizacdo ATC houver sido obtida, de acordo com tal autorizagao; ou

NOTA 1: Niveis de voo normalmente usados sdo aqueles contidos nas Regras
do Ar, conforme publicacgéo especifica do DECEA.

NOTA 2: A descida abaixo de FL 290 é considerada particularmente aplicavel
a operacdes nas quais exista um fluxo de trafego predominante (por
exemplo, leste-oeste) ou sistema de trajetérias paralelas no qual a
trajetéria de desvio da aeronave provavelmente cruzara trajetérias ou
rotas ATS adjacentes. Uma descida abaixo do FL 290 pode diminuir a
probabilidade de conflito com outras aeronaves, avisos de resolucao
(RA) e atrasos na obtencéo de uma autorizagdo ATC revisada.

b) estabilizar o voo com um desvio vertical de 500 pés (150 m), ou 1000 pés
(300 m) se acima do FL410, em relacdo aqueles niveis de voo normalmente
usados, e proceder como requerido pela situacdo operacional, ou se uma
autorizagdo ATC houver sido obtida, de acordo com tal autorizagéo.

NOTA: Erros de sistema de altimetria podem resultar em menos de 500 pés
(150 m) de desvio vertical, ou menos de 1000 pés (300 m) se acima do
FL 410, quando este procedimento de contingéncia é aplicado.
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Figura 1 — Auxilio Visual para Guia de Procedimentos de Contingéncia

3.5.4 PROCEDIMENTOS PARA DESVIO DEVIDO A CONDICOES METEOROLOGICAS

3.5.4.1 Generalidades

NOTA: Os procedimentos seguintes tém como objetivo o desvio devido a condigdes

meteoroldgicas adversas.

3.5.4.1.1 Quando é necessario desvio meteoroldgico, o piloto devera iniciar as comunicacgoes
com o 6rgdo ATC por voz ou CPDLC. Uma resposta rapida pode ser obtida ao:
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a) informar “REQUERIDO DESVIO DEVIDO A CONDICOES
METEOROLOGICAS” para indicar que € desejada prioridade na
frequéncia e na resposta do ATC; ou

b) solicitar um desvio meteorolégico utilizando a mensagem downlink lateral
CPDLC.

3.5.4.1.2 Quando necessario, o piloto devera iniciar as comunicacdes empregando a chamada
de urgéncia “PAN PAN” (de preferéncia, pronunciada trés vezes) ou utilizando uma
mensagem downlink de urgéncia CPDLC.

3.5.4.1.3 O piloto devera informar ao 6rgdo ATC quando ndo for mais requerido o desvio por
condicdes meteoroldgicas, ou quando o desvio devido a condi¢cdes meteoroldgicas foi
completado e a aeronave retornou a sua rota autorizada.

3.5.4.2 Medidas a serem tomadas guando forem estabelecidas comunicacdes controlador-piloto

3.5.4.2.1 O piloto devera notificar o 6rgdo ATC e solicitar autorizacdo para desviar-se da
trajetéria ou rota ATS, indicando, quando possivel, a extensdo do desvio solicitado. A
tripulacdo utilizara qualquer meio que seja apropriado (isto é, voz e/ou CPDLC) para a
comunicacdo durante um desvio meteorologico.

NOTA: Os pilotos sdo aconselhados a entrar em contato com o0 ATC o mais rapido possivel
informando suas solicitacdes de autorizacdo de desvio, a fim de fornecer tempo
adequado para que a solicitacdo seja avaliada e atendida.

3.5.4.2.2 O 6rgdo ATC devera adotar uma das seguintes medidas:
a) quando puder ser aplicada uma separagdo apropriada, emitir autorizacdo

para o desvio da trajetoria; ou

b) se houver conflito de trafego e o 6rgdo ATC estiver impossibilitado de
estabelecer a separacdo apropriada, devera:

- notificar o piloto da impossibilidade de emitir autorizagdo para o desvio
solicitado;

- informar o piloto do trafego conflitante; e
- solicitar ao piloto que informe suas intencdes.

3.5.4.2.3 O piloto devera adotar as seguintes medidas:
a) cumprir a autorizacdo emitida pelo érgdo ATC; ou

b) notificar o ATC de suas intencGes e executar os procedimentos detalhados
em 3.5.4.3.

3.5.4.3 Medidas a serem tomadas se uma autorizacdo ATC revisada ndo puder ser obtida

NOTA: Os dispositivos deste item sdo aplicados as situagdes em que o piloto precisa exercer
a autoridade de piloto em comando, de conformidade com o disposto na ICA 100-12
“Regras do Ar” e ICA 100-37 “Servigos de Trafego Aéreo”.
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3.5.4.3.1 Caso a aeronave necessite desviar-se da trajetoria ou rota ATS para evitar condi¢es
meteoroldgicas adversas e ndo puder solicitar previamente uma autorizacdo do ATC, esta
deverd ser obtida o mais breve possivel. Até que uma autorizacdo ATC seja recebida, o piloto
devera tomar as seguintes acoes:

a) se possivel, desviar-se de um sistema organizado de trajetorias ou de rotas
ATS;

b) estabelecer comunicagdo com as aeronaves nas proximidades, a intervalos
adequados, alertando-as sobre: identificacdo da aeronave, nivel de voo,
posicdo (inclusive designador da rota ATS) e intencOes, na frequéncia em
uso e em 121.5 MHz (ou, como reserva, na frequéncia 123.45 MHz para
comunicagdes entre pilotos);

c) observar por meios visuais e por referéncia ao ACAS (se a aeronave for
equipada) se existir trafego que possa entrar em conflito;

d) acender todas as luzes externas da aeronave (levando em conta as limitacfes
operacionais pertinentes);

e) para desvios inferiores a 5 NM a partir da trajetéria ou rota ATS
originalmente autorizada, permanecer em um nivel atribuido pelo ATC;

f) para desvios superiores ou iguais a 5 NM a partir da trajetoria ou rota ATS
originalmente autorizada, quando a aeronave estiver a aproximadamente 5
NM da trajetoria, iniciar a mudanca de nivel conforme a Tabela 1;

g) se o piloto receber autorizagdo para desviar-se da trajetoria ou rota ATS
autorizada de uma distancia especificada e, posteriormente, solicita, mas
ndo pode ser obtida uma autorizacdo para se desviar além daquela
distancia, o piloto devera aplicar um desvio de altitude de acordo com a
Tabela 1 antes de se afastar aléem da distancia autorizada;

h) ao retornar a trajetoria ou rota ATS, estar em seu nivel de voo atribuido
qguando a aeronave estiver dentro de aproximadamente 5 NM do eixo da
trajetoria ou rota; e

i) se ndo foi estabelecido contato antes do desvio, continuar tentando com o
ATC para obtencdo da autorizacdo. Se o contato foi estabelecido, continuar
mantendo o ATC avisado das intencdes e obter informacdo de trafego
essencial.

NOTA: Se, como resultado de a¢cdes tomadas de acordo com as disposi¢des do 3.5.4.3.1, 0
piloto determinar que existe outra aeronave no mesmo nivel de voo ou préximo ao
mesmo com a qual um conflito pode ocorrer, entdo espera-se que o piloto ajuste a
trajetéria da aeronave, conforme necessario, para evitar conflitos.

Tabela 1 Mudanca de nivel

Centro da Trajetoria ou Rota . .
ATS Originalmjente Autorizada Desvios 25 NM Mudanca de Nivel
ESTE A ESQUERDA DESCER 300 pés
000° - 179° magnético A DIREITA SUBIR 300 pés
OESTE A ESQUERDA SUBIR 300 pés
180° - 359° magnético A DIREITA DESCER 300 pés
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3.6 ACIONAMENTO DE SISTEMA DE POUSO AUTOMATICO DE EMERGENCIA
(EAL)

3.6.1 Com o0 objetivo de prover uma alternativa a situagcbes em que haja, durante o voo,
incapacitacdo do piloto, determinadas aeronaves poderdo ser capazes de empregar de modo
autdbnomo o denominado sistema de pouso automatico de emergéncia (EAL, Emergency
Autoland System).

3.6.2 COMPORTAMENTO DO SISTEMA

3.6.2.1 Tal tecnologia, em linhas gerais, € capaz de guiar a aeronave até o aerodromo
adequado mais préximo e realizar o pouso, sendo todo o processo realizado de forma
automatica, sem intervencdo humana e, portanto, sem a possibilidade de mudancas de atitude
de voo em decorréncia de instru¢cdes emanadas dos 6rgaos ATS.

3.6.2.2 As comunicacdes providas pelo sistema consistirdo no seguinte:

a) tdo logo haja o acionamento do sistema, é esperado que haja um anuncio
automatico na ultima frequéncia utilizada pelo piloto e simultaneamente em
121.50 MHz, em inglés, conforme o seguinte exemplo: “MAYDAY,
MAYDAY, MAYDAY, NOVEMBER ONE TWO SEVEN SEVEN,
EMERGENCY AUTOLAND ACTIVATED, STAND BY FOR MORE
INFORMATION;

b) apds cerca de vinte e cinco segundos decorridos da transmissao inicial,
espera-se que o sistema proveja informacdo adicional, utilizando os
mesmos canais de comunicacgdo e idioma indicados em 3.6.5, conforme a
seguir:  “NOVEMBER ONE TWO SEVEN SEVEN, PILOT
INCAPACITATION, TWELVE MILES SOUTHWEST OF
[INDICATIVO OACI DE AERODROMO], LANDING [INDICATIVO
OACI DE AERODROMO] AIRPORT, EMERGENCY AUTOLAND IN
TEN MINUTES ON RUNWAY THIRTY-SIX”;

c) a aeronave transmitird na frequéncia da TWR/AFIS quando estiver a 12
NM do aerédromo selecionado para o pouso e abaixo do FL100; e

d) periodicamente, aproximadamente a cada cinco minutos, haverd a
retransmisséo das informagdes.

3.6.3 Normalmente, o comportamento esperado de um sistema de pouso automatico de
emergéncia sera o seguinte:

a) acionamento do codigo transponder 7700;

b) lapso de aproximadamente vinte e cinco segundos entre uma transmisséo e
a efetiva realizacdo de a¢Ges anunciadas;

c) provisao de anuncio aos passageiros sobre o emprego do sistema;

d) gerenciamento automatico de atitude, altitude e velocidade da aeronave;
e) acionamento automatico de trem de pouso e flaps;

f) acionamento de freio no solo com desligamento de motor(es);

g) selecdo automaética de aerodromo para pouso, a partir de base de dados
prépria, buscando rota livre de eventos meteoroldgicos significativos e
considerando informacéo de terreno (segundo base de dados propria do
sistema); e
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h)

MCA 100-15/2023

capacidade de execucdo automatica de circuito de espera padrdo quando
necessario para reducédo de velocidade e preparacao para pouso (julgamento
automatico pelo sistema).

3.6.4 A seguir sdo listadas algumas limitacbes de um sistema de pouso automatico de

emergéncia:

a)

b)

f)
9)

h)

)

ndo ha alteracdo de rota/rumo da aeronave por meio de instrucdes dos
orgdos ATS;

ndo ha execucdo de manobras evasivas, isto €, a aeronave ndo “detectara e
evitara” outras aeronaves, ndo havendo utilizacdo do ACAS e, portanto,
ndo havendo respostas da aeronave em relacdo a emissdo de RA;

poderd haver a selecdo de qualquer aerdédromo (independentemente da
categoria, podendo inclusive selecionar aerédromo militar) e evolucdo do
voo em qualquer espaco aéreo (independentemente de classificacdo),
inclusive espacos aéreos condicionados;

hd determinacdo automatica da cabeceira mais apropriada para pouso
independentemente da cabeceira em uso;

ndo ha reconhecimento de condigdes da pista (pessoa na pista,
equipamentos na pista etc.);

ap0s 0 pouso a aeronave necessitara de reboque para sair da pista;

caso a Ultima frequéncia utilizada pela tripulacdo esteja ocupada no
momento previsto para transmissdo do sistema de pouso automatico de
emergéncia, tal frequéncia podera ser evitada pelo sistema, passando a
utilizar a frequéncia de emergéncia (121.50 MHz) e de coordenacdo de
aeronaves (FCA);

0 sistema ndo ativara as luzes de emergéncia da aeronave;

a despeito da informagdo contida em 3.6.3 “b”, a depender da situacdo de
Voo, a critério do préprio sistema, a aeronave podera iniciar uma manobra
antes que seja emitida uma transmisséo; e

podera haver cruzamento de fronteiras internacionais.

3.6.4.1 Quando houver ciéncia do emprego de um sistema de pouso automatico de
emergéncia, o orgdo ATS em cujo espaco aéreo esteja operando a aeronave adotara,
imediatamente, acOes apropriadas para salvaguardar todo o trafego envolvido, dentre as quais:

a)

b)

c)

emitir informacdo de trafego e/ou instrucbes ATC para as aeronaves
afetadas pela atitude de voo da aeronave que esteja empregando um sistema
de pouso automatico de emergéncia;

informar a situacdo a outros orgdos ATS que possam ser afetados pela
aeronave que esteja empregando o sistema; e

coordenar a reserva de pista nos termos do item 2.3.

3.6.4.2 Adicionalmente, os 6rgaos ATS deverdo ter em mente que 0s passageiros da aeronave
poderdo realizar tentativa de contato via radiotelefonia.
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4 SISTEMAS DE ALERTA NO ORGAO ATC

4.1 PROCEDIMENTOS DE ALERTA DE CONFLITO DE CURTO PRAZO (STCA)

4.1.1 A geragdo de alerta de conflito de curto prazo é uma funcéo, integrada a um sistema
ATC, baseada em dados de vigilancia. O objetivo da funcdo STCA é ajudar o controlador a
evitar colisdo entre aeronaves, gerando, de uma maneira oportuna, um alerta de uma infracdo
potencial ou real de minimos de separacéo.

4.1.2 Na funcdo STCA, é exercido um monitoramento da proximidade sobre as posi¢es
tridimensionais atuais e previstas das aeronaves capazes de notificar a altitude-pressdo. Se for
previsto que a distancia entre as posic¢Oes tridimensionais de duas aeronaves seja reduzida
abaixo dos minimos de separacdo definidos, aplicaveis dentro de um periodo especificado, um
alerta auditivo e/ou visual sera gerado para o controlador dentro da area de jurisdicdo em que
a aeronave estiver operando.

4.1.3 Quando aplicavel, no Modelo Operacional do 6rgdo ATC deverdo ser especificados,
entre outros:

a) os tipos de voo admissiveis para a geracdo de alertas;

b) os setores ou areas do espaco aéreo dentro dos quais a funcdo STCA esta
implementada;

c) o método de apresentacdo dos STCA ao controlador;

d) em termos gerais, 0s parametros para geracao de alertas, bem como o tempo
dos avisos de alerta;

e) o volume de espaco aéreo dentro do qual os STCA podem ser seletivamente
inibidos e as condicdes sob as quais isso sera permitido;

f) condigbes sob as quais os alertas especificos podem ser inibidos pelos voos
individuais; e

g) procedimentos aplicaveis com relacdo ao volume de espaco aéreo ou voos
para 0s quais 0s STCA ou alertas especificos tenham sido inibidos.

4.1.4 No caso de um STCA ser gerado em relacdo a voos controlados, o controlador devera,
sem demora, avaliar a situacao e, se necessario, tomar providéncias para assegurar que nao se
infrinja 0 minimo de separacdo aplicavel ou gque esse minimo seja restaurado.

4.1.5 Ap0s a geragdo de um STCA, caso os parametros minimos de separacdo tenham sido
infringidos, o controlador devera relatar o incidente de trafego aéreo.

4.1.6 N&o obstante as demais legislacbes em vigor, os registros eletronicos de todos os STCA
alertas gerados deverdo ser conservados, até que os dados e as circunstancias pertinentes a
cada STCA alertas sejam analisados, visando determinar se o alerta foi justificado ou ndo. Os
alertas ndo justificados (por exemplo, quando da aplicacdo de separacdo visual) deverdo ser
ignorados. Deve ser efetuada uma andlise estatistica dos alertas justificados para identificar
possiveis deficiéncias da organizacdo do espago aéreo e dos procedimentos ATC, como
tambem monitorar os niveis gerais de seguranga operacional.
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4.2 PROCEDIMENTOS PARA AVISO DE ALTITUDE MINIMA DE SEGURANCA
(MSAW)

4.2.1 A geracdo de aviso de altitude minima de seguranga ¢ uma funcéo do sistema ATC de
processamento de dados radar. O objetivo da funcdo MSAW é o de ajudar na prevencédo de
acidentes com o terreno, gerando, de uma maneira oportuna, um aviso sobre a possivel
transgressao de uma altitude minima de seguranca.

4.2.2 Na funcdo MSAW, os niveis indicados por aeronaves capazes de informar a altitude de
pressdo sdo monitorados em relagdo as altitudes minimas de seguranca definidas. Quando o
nivel de uma aeronave é detectado ou previsto ser menor do que a altitude minima de
seguranca aplicavel, um aviso auditivo e visual sera gerado para o controlador dentro da area
de jurisdicdo em que a aeronave estiver operando.

4.2.3 Quando aplicavel, no Modelo Operacional do 6rgdo ATC, deverdo ser especificados,
entre outros:

a) os tipos de voo admissiveis para a geracdo de MSAW;

b) os setores ou areas do espaco aéreo para os quais foram definidas as
altitudes minimas de seguranca e dentro dos quais € implementado o
MSAW;

c) os valores das altitudes minimas de seguranca MSAW;
d) o método de visualizagdo do MSAW pelo controlador;
e) os parametros para a gera¢do do MSAW, assim como o tempo do aviso; e

f) as condigbes em virtude das quais a fungdo MSAW pode ser inibida para as
trajetérias de voo especificas, bem como os procedimentos aplicaveis com
respeito aos voos para os quais foi inibido o uso da fungdo MSAW.

4.2.4 No caso de ser gerado um MSAW em relacdo a um voo controlado, as seguintes
providéncias deverdo ser tomadas sem demora:

a) se a aeronave estiver sendo vetorada, ela devera ser instruida a subir
imediatamente até uma altitude segura e, se necessario para evitar o terreno,
ser-lhe indicada uma nova proa; e

b) em outros casos, a tripulacdo de voo devera ser imediatamente notificada de
que foi gerado um aviso de altitude minima de seguranca, sendo instruida a
checar a altitude da aeronave.

4.2.5 No caso da geracdo de um MSAW, o controlador deverd relatar o incidente de trafego
aéreo quando a altitude minima de seguranca foi infringida inadvertidamente, tendo existido o
risco de impacto com o solo pela aeronave em questéo.
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5 DISPOSICOES FINAIS

5.1 As sugestdes para o continuo aperfeicoamento desta publicacdo deverdo ser enviadas
acessando o link especifico da publicacdo, por intermédio dos enderegos eletrdonicos
http://publicacoes.decea.intraer/ ou http://publicacoes.decea.gov.br/.

5.2 Os casos ndo previstos neste Manual serdo submetidos ao Exmo. Sr. Diretor-Geral do
DECEA.
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Anexo A — Recomendagdes para casos de emergéncia aeronautica
1 INTRODUCAO

Este anexo visa avangar o conhecimento sobre emergéncias, delinear algumas
consideracOes e, talvez, extinguir alguns mitos. Ndo tem a intencdo de tecer provisoes
mandatorias, posto que cada emergéncia é Unica e ndo cabe estabelecer provisdes detalhadas,
ja que existe o risco de induzir os orgdos ATS a executarem acbes ndo apropriadas para
determinada situacao.

Duas emergéncias nunca serdo iguais. A mesma situacdo pode se desenvolver e
ser resolvida de uma maneira completamente diferente em uma ocasido diferente, pois ha
muitas variaveis que podem afetar o resultado.

Raramente ha uma Unica maneira correta de lidar ou assistir uma emergéncia
aeronautica, porque cada uma é singular, mas quanto maior o entendimento de um controlador
sobre as possiveis dificuldades encontradas pelos pilotos, mais apropriada sera sua resposta.
Espera-se que as informacdes contidas neste anexo sejam valiosas e possam contribuir para
melhorar a consciéncia situacional dos ATCO, bem como a qualidade da tomada de deciséo.

Os tripulantes, durante uma emergéncia, buscam no controlador assisténcia
direta e que ele atue como intermediario com outros servigos em solo. Existe uma linha ténue
entre fornecer assisténcia Util e pontual a tripulacdo de voo e ndo interferir com a realizacao
de verificagOes de procedimentos vitais. A cooperacdo e a coordenagdo para minimizar a
carga de trabalho da tripulacdo sdo as chaves para o0 sucesso. Manter os procedimentos e
comunicagfes do ATS o mais préximo possivel do normal geralmente ajudara bastante.

Normalmente, os tripulantes passardo ao ATS o maximo de informacdo que
puderem e, de fato, o rgdo ATS precisara ter essas informacOes para oferecer a assisténcia
mais apropriada, mas pode levar tempo até que os tripulantes consigam verificar a extensdo
total dos problemas enfrentados. Embora uma Unica falha em uma aeronave moderna
raramente seja critica e alguns checks possam ser complicados e demorados, 0s controladores
podem usar esse tempo para tomar medidas que poderdo ser Uteis posteriormente.

Algumas regras de uso simples foram fornecidas para ajudar os controladores a
calcular rapidamente as distancias e o tempo de descida durante uma emergéncia. Ha4 também
uma descricdo dos processos pelos quais o piloto possa estar passando. Além disso, foram
fornecidas listas de pontos para consideracdo. Espera-se que essas observacdes estimulem
discuss@es sobre 0 assunto e a troca de experiéncias.

Embora essas recomendac@es tenham como objetivo principal as circunstancias
que envolvem o transporte aéreo comercial, muitos dos principios descritos se aplicam
igualmente a aviagdo geral.

2  VISAO GERAL

2.1 COMPORTAMENTO DA TRIPULACAO DE VOO DURANTE UMA EMERGENCIA

Quando a tripulacdo de voo €& confrontada com uma situacdo anormal,
normalmente prioriza suas agdes imediatas na seguinte ordem:
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Continuacao do Anexo A — Recomendacdes para casos de emergéncia aeronautica

a) pilotar;
b) navegar; e
C) comunicar.

2.1.1PILOTAR

Sua prioridade imediata é garantir a trajetéria e a condi¢do de voo segura da
aeronave. Isso incluird ndo apenas pilotar a aeronave, mas também verificar os itens
constantes no checklist. A trajetoria de voo segura pode até incluir o inicio de uma descida
rapida controlada.

Para manter o equilibrio correto da carga de trabalho, a tripulagdo normalmente
distribuird as responsabilidades entre a equipe disponivel. Na cabine de comando, uma
aeronave moderna com dois tripulantes, um membro da tripulacdo de voo assumird a
responsabilidade pela trajetéria de voo da aeronave e todas as comunicagdes de radio e o
outro membro da tripulagdo de voo conduzira quaisquer agdes relacionadas com a checklist.

A carga de trabalho durante os primeiros momentos sera alta e a tripulacdo
poderd optar por imediatamente informar o controle de trafego aéreo de um problema pelos
meios mais diretos. 1sso normalmente implicara o uso de uma chamada de radio inicial
incorporando a expressao “aguardar/esperar”.

Por exemplo: “Controle SP, GOL 0123, temos um problema - aguarde”.

Assim que a tripulacdo concluir as a¢fes da checklist e a aeronave estiver em
condicdes seguras de voo, a situacdo sera reavaliada. Esse processo em geral segue o formato
descrito a seguir:

a) diagnosticar o problema;
b) opcdes disponiveis;
c) decidir o que fazer;
d) alocar tarefas; e
e) revisar.
2.1.2 NAVEGAR
A tripulagdo de voo decidird se continua o voo para o destino ou se inicia um

desvio. A decisdo de desviar pode ser imediata, mas normalmente exigird coordenacdo com o
controle de trafego aéreo e outras partes envolvidas.

2.1.3 COMUNICAR

A tripulacdo de voo procurara informar todas as partes relacionadas quanto ao
tipo de emergéncia e suas intengBes. As partes relacionadas incluirdo controle de trafego
aereo, tripulantes de cabine, passageiros e a empresa. Os tripulantes normalmente utilizardo o
seguinte formato para facilitar um briefing rapido e eficaz.
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Continuacao do Anexo A — Recomendacdes para casos de emergéncia aeronautica

a) natureza da emergéncia;
b) intencdes da tripulacéo;

c) tempo disponivel; e

d) informac&o suplementar.

Os tripulantes podem solicitar informacGes adicionais antes de um plano ser
acordado. Podem solicitar ajuda ao controle de trafego aéreo antes de declararem suas
intencGes. Essa informacgdo extra pode ser solicitada a partir de inimeras fontes, porém o mais
importante e acessivel sera o controle de trafego aéreo.

Estabeleca o0 que é necessario saber e ignore o que € bom saber!

3 CONSIDERACOES PARA O GERENCIAMENTO DE EMERGENCIAS PELOS
CONTROLADORES

3.1 ACOES INICIAIS

a) reconheca a chamada da aeronave — observe qualquer solicitacdo para
esperar/aguardar;

b) informe a tripulacdo a posicdo da aeronave e a do aerédromo disponivel
mais proximo;

NOTA: Os tripulantes enfatizaram que, em uma emergéncia, eles precisam que
0 ATC transmita informaces precisas de distancia.

c) reduza a carga de trabalho tanto quanto possivel:
- peca ajuda — alerte supervisores e/ou colegas;

- peca a tripulacdo para acionar o cédigo 7700, se for pertinente — isso é
particularmente Gtil em ambientes de controle de aeronaves em rota;

- considere isolar a pista (RWY) ou interromper trafego adicional no setor;

- considere usar uma frequéncia discreta ou liberar a frequéncia de outros
trafegos;

- considere impor siléncio nas radiocomunicacdes; e

- considere a opcdo de fornecer um circuito de espera ndo padrdo — as
aeronaves modernas podem facilmente configurar padrdes de espera em
qualquer lugar. Isso reduzira a carga de trabalho de ambas as partes.

d) Aproveite qualquer pausa na comunicagdo com o piloto para considerar as
opcOes existentes para a aeronave:
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acOes que vocé pode tomar para minimizar mudancas de frequéncia;

- opgOes de pouso;
- aerodromo disponivel mais proximo e condicGes do tempo;
- aerédromo adequado mais proximo e condi¢des do tempo;

- opcgOes entre continuar até o destino ou seguir para o0 aerédromo de
alternativa indicado; e

- possivel necessidade de tempo para resolver, conter ou melhorar a
situacao.

e) Sempre que possivel, evite vetorar aeronaves em emergéncia sobre areas
construidas.

Lembre-se: a tripulacdo pode ndo estar ciente da situacdo por completo (por
exemplo, a extensdo de qualquer dano ou o efeito total que ele terd na aeronavegabilidade da
aeronave).

N&o incomode a tripulagéo — eles precisam de tempo para pensar!

Pode ser interessante observar:

a) para a tripulagcdo, 0 tempo parecera “comprimir-se”, enquanto para o
controlador parecera “expandir-se”;

b) tente anotar os tempos de contato para racionalizar a “DISTORCAO
TEMPORAL”; e

c) evite falar demais.

Problemas de comunicacao podem ser encontrados:

a) a tripulacdo pode estar usando méascaras de oxigénio;
b) sob estresse, problemas de linguagem aumentam; e
¢) ndo peca informacdes demais de uma sé vez.

Lembre-se: 0 uso da fraseologia padrdo pode ajudar a superar muitos
problemas de comunicagéo.

3.2 ACOES SUBSEQUENTES

Ao receber informacgdes adicionais da tripulacdo, vocé devera ser capaz de
estabelecer a natureza exata da emergéncia (se conhecida pelos tripulantes) e quaisquer
efeitos na aeronavegabilidade ou no desempenho da aeronave.

O “tempo disponivel” dependera da natureza da emergéncia, mas geralmente
ha trés opcdes imediatas:
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a) pouso imediato - em uma situacdo critica ou para conter o agravamento da
situacao;

b) atraso no pouso - alijamento de combustivel, simulac@es, analise situacional
e preparacgdo para aproximacao; ou

c) descida imediata - despressurizacdo ou passageiro gravemente doente.

Forneca assisténcia adicional na forma de informac6es de posicdo atualizadas e
considere vetorar, bem como dar outras informacdes, como frequéncias de ILS. Informe ao
SALVAERO, setores/6rgédos adjacentes e outros meios, conforme apropriado.

3.3 ASSISTENCIA DE OUTROS ORGAOS

Sempre que possivel, o controlador deve delegar tarefas a outras pessoas
competentes, a fim de poder concentrar-se na comunicagdo e na assisténcia direta a tripulagéo.
Varios recursos internos e externos podem ajudar, incluindo:

a) outras aeronaves nas proximidades;

b) equipe de suporte do ATC,;

C) supervisor do 6rgao;

d) 6rgdos ATC adjacentes;

e) supervisor/Chefe de Equipe;

f) ARCC;

g) departamentos de operagdes das companhias aéreas;
h) servicos de bombeiros de aer6dromo;

i) seguranca aeroportuaria;

j) central telefonica do aer6dromo;

k) servicos de emergéncia da autoridade local;

I) policia federal, estadual e guardas municipais;

m)pessoal de solo do operador da aeronave (por exemplo, pessoal de operacgdes
ou de engenharia); e

n) instrutores e engenheiros de voo baseados localmente com experiéncia na
aeronave em dificuldades.

4 INTENCOES/OPCOES DA TRIPULACAO

Todas as seguintes intencdes/opgdes dependerdo do tempo disponivel vs risco
(por exemplo, nem sempre sera necessario alijar combustivel).

4.1 TIPO DE APROXIMACAO NECESSARIA

a) pergunte a tripulacdo que tipo de aproximac&o é necesséria;

b) o radar para o ILS normalmente minimizara a carga de trabalho da cabine de
comando;
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) vetoracdo para aproximacao com radar de vigilancia (SRA);

d) a vetoracdo para uma aproximacao visual ajudarad uma aeronave com poucos
ou nenhum auxilio a radionavegacéo;

e) a arremetida pode ser dificil ou impossivel; e
f) uma passagem sobre a pista pode ser necessaria antes do pouso para
estabelecer a extensdo total ou a natureza de qualquer dano.

4.2 CONSIDERACOES PARA O AERODROMO “ADEQUADO” MAIS PROXIMO

a) direcdo/comprimento da pista;

b) altura vs distancia para a pista (ver Regra de ouro);
c) direcdo do vento e tempo;

d) familiaridade da tripulagéo; e

e) instalacdes de emergéncia/instalagdes no solo.

REGRA DE OURO: Um guia para estabelecer a relacdo entre a altura e a distancia necessaria
até o pouso € por meio da proporcdo de 3 milhas para cada 1.000 pés de altura, por exemplo,
30.000 pes = 90 milhas.

4.3 ALJAMENTO DE COMBUSTIVEL (QUANDO SOLICITADO)

Nem todas as aeronaves tém a capacidade de alijar combustivel. E mais
provavel que as aeronaves maiores tenham capacidade de alijar combustivel, como, por
exemplo, o B767.

a) a quantidade de combustivel que sera alijada dependera do tempo
disponivel,

b) normalmente, os Modelos Operacionais apresentam orientagdes sobre onde
o alijamento de combustivel deve ocorrer; e

c) as condicBes meteoroldgicas na area podem ndo ser adequadas para o
alijamento de combustivel (por exemplo, presenca de trovoadas).

NOTA: A titulo de exemplo, um B747 pode precisar alijar combustivel durante 1 hora.
4.4 POUSO

a) implicacGes de pousos com sobrepeso:
- aaeronave pode estar em alta velocidade na aproximagéo;
- aaeronave pode precisar do comprimento total da pista;

- os freios podem estar quentes. H& risco de incéndio nos freios e
esvaziamento dos pneus; e
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- apista pode ser bloqueada apds o pouso.

b) a aeronave pode ndo ter condigdes de cumprir os procedimentos ATC
normais ao executar uma arremetida;

c) as manobras no solo podem ser comprometidas por perdas hidraulicas ou
danos nas rodas;

d) esteja preparado, se ndo houver proibigéo local, para passar a frequéncia do
servigco de combate a incéndio para a tripulacéo; e

e) dependendo da natureza da emergéncia:

- pode haver reducdo da frenagem;

- pode ocorrer evacuacgdo de emergéncia; e

- aaeronave pode ndo conseguir desocupar a pista.

Prioridades — Tempo disponivel — Prioridades!

5 FATORES QUE AFETAM OS TIPOS DE EMERGENCIA

Lembre-se: duas emergéncias nunca serdo iguais. A mesma situacdo pode se

desenvolver e ser resolvida de uma maneira completamente diferente em uma ocasido
diferente, pois h& muitas variaveis que podem afetar o resultado.

A lista a seguir tenta destacar alguns dos fatores que podem afetar o progresso

e o resultado de diferentes categorias de emergéncia e identifica algumas acdes tipicas que
podem ser necessarias.

>
>
>

IFALHA DO MOTOR - DECOLAGEM|

Carga de trabalho muito alta inicialmente — a tripulagio pode fazer uma chamada inicial
“Aguarde/Espere".

A aeronave pode ndo seguir a autorizagao de decolagem inicial — ela pode continuar em
frente ou seguir seu préprio procedimento de curva de emergéncia.

Uma subida escalonada pode ser necessaria para retrair dispositivos de alta sustentacao.

Um raio de curva maior pode ser esperado devido a reducdo no desempenho e na
capacidade de manobrar a aeronave.

A tripulacdo pode experimentar outras dificuldades na aeronavegabilidade da aeronave.
Por exemplo, curvas em uma direcdo podem ser preferidas.

A tripulacdo pode optar por alijar combustivel.
Uma distancia de pouso mais longa pode ser necessaria.
A tripulacdo pode solicitar pouso automatico.

Lembre-se:

Pode haver degradagéo de outros sistemas da aeronave.
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IPANE EM TODOS OS MOTORES|

Y

Confirme o MAYDAY e informe a tripulacdo o aerédromo adequado ou disponivel
mais préximo. Os controladores devem considerar oferecer um vetor inicial.

Considere impor siléncio nas radiocomunicagdes para outras aeronaves.
Orbitar acima do aerodromo ajudara o piloto a planejar uma aproximacgao em planeio.
Distancias precisas de alcance e rota podem ajudar no planejamento de descida.

vV V V V

A carga de trabalho da tripulacdo de voo serd alta devido as técnicas de reignigdo do
motor.

Y

Uma rampa de aproximagdo mais alta que o normal pode ser esperada.

Y

Nas curvas, a razdo de descida pode dobrar.

IFALHA DO MOTOR — SUBIDA, CRUZEIRO OU DESCIDA|

> E provavel que a aeronave perca altitude — a tripulagdo informara a altitude que pode ser
mantida.

> Pode ser solicitada descida adicional ou um aumento na razdo de descida observada a
fim de auxiliar a capacidade de partida do motor.

» A aeronave pode ter um raio de curva aumentado.
» Alternar é altamente provavel.

Nota: Uma falha de motor na maioria das aeronaves multimotoras modernas pode ter pouco
efeito aparente no voo. Embora seja uma emergéncia, todos os sistemas significativos
continuardo funcionando quase normalmente. Os jatos bimotores podem obter certificagcdo
ETOPS para operar 180 minutos do aerédromo de alternativa mais proximo.

ICOLISAO COM AVES|

» A tripulacdo pode ter dificuldade em determinar os danos ou efeitos.
» Incidentes envolvendo motores sdo geralmente os mais graves.
» A tripulacdo pode optar por continuar com o voo se nenhum efeito for aparente.
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Y VvV

Y

V V V V V V V VY

>

IFOGO OU FUMACA|

O tempo € critico — a tripulacdo vai querer pousar a aeronave o0 mais rapido possivel.
Uma descida de emergéncia é altamente provavel.

O diagnostico inicial pode demorar, principalmente em aeronaves de grande porte,
enquanto a origem € investigada.

O uso de méscaras de oxigénio pode limitar a capacidade de comunicacdo da tripulacéo
de voo.

A visibilidade dos instrumentos pode ser minima.

O fogo pode néo ser extinguivel.

Mudancas de frequéncia podem dificultar a comunicacao.

O tipo de aproximacéo pode ser critico devido ao tempo disponivel.

E possivel que a tripulacéo esteja incapacitada.

Ventos de través podem causar complicagdes no pouso devido a localizacao do fogo.
A evacuacédo da aeronave é provavel.

Os controladores devem informar a tripulacdo o aerédromo adequado ou disponivel mais
préximo e considerar um vetor inicial.

A pista blogueada ap6s 0 pouso.

Lembre-se de:

- Perguntar se ha carga perigosa.
- Perguntar POB.
- Informar aer6dromos possiveis de pouso.

- Informar a pista mais préxima para pouso, mesmo se nao for a pista em uso, caso 0 vento
possibilite a operacao.

- Manter a pista livre (reserva de pista), de acordo com instrugdes locais.

- Manter a faixa de pista livre de obstaculos.

- Manter as luzes de pista ligadas no nivel maximo, se ndo houver risco de ofuscamento.




42/49 MCA 100-15/2023

Continuacao do Anexo A — Recomendacdes para casos de emergéncia aeronautica

IPERDA DE PRESSURIZACAOQ|

> A descida pode ja estar estabelecida antes que o controlador possa ser contatado.

> Descida de emergéncia para aproximadamente 10.000 pés (ou altitude minima de
seguranca, se superior).

> Razles de descida até 8.000 pés por minuto podem ser observadas. A hipoxia € uma
ameagca para a tripulagdo neste evento; é possivel que a tripulacdo com hipoxia coteje as
instrucdes incorretamente ou nado siga as instrucdes do ATC.

» Uma descida em espiral pode ser usada para aumentar a razao de descida.

Y

Se houver suspeita de dano estrutural, uma descida mais lenta pode ser realizada.

> Se houver suspeita de dano estrutural, a tripulacdo poderé solicitar uma verificacdo de
aeronavegabilidade antes de iniciar a aproximacao.

» A comunicacgdo pode ser dificil devido ao alto ruido ambiente e ao uso de méscaras de
oxigénio.

> Alternar é provavel, mas se a descompressdo for ndo explosiva, a aeronave podera
continuar até o destino.

» Uma descompressao explosiva pode levar a problemas técnicos e médicos adicionais.

» Problemas médicos adicionais podem ocorrer quando a descida comeca acima de FL 250,
como sangramentos nasais e rompimentos de timpanos.

Nota: O ATC no destino pretendido deve ser alertado que pode ser necessaria atencdo
médica.

» Manter o0 espaco aéreo diretamente abaixo da aeronave livre.
Lembre-se de:

- Informar aer6dromo para pouso.
- Manter a pista livre, de acordo com as instrugdes locais.
- Manter a faixa de pista livre.
- Oferecer ao piloto uma final longa.
- Manter prontos para uso 0s equipamentos para reboque.
- No caso de pouso forcado, manter registro da ultima posicgdo e hora.
- Se necessario, informar ao piloto:
- Aerddromo apropriado para uso mais proximo.
- Caracteristicas de possiveis aerodromos de alternativa, 0 mais breve possivel.
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Y

Y

>
>

|TREM DE POUSO|

O tempo para baixar o trem de pouso pode ser prolongado.

Uma arremetida é provavel se o problema ocorrer primeiro na aproximacao final.

Uma inspecdo visual pode ser necessaria. Uma passagem baixa pode ser usada ou
avistamento por uma outra aeronave.

A aeronave pode ter capacidade de frenagem reduzida.
Quebra do trem de pouso ou perda de controle direcional é possivel apds o pouso.

A retracdo do trem de pouso pode ndo ser possivel ap0s a extensdo e pode restringir o
desempenho na arremetida e a autonomia da aeronave. Considere restringir o uso da pista
por outras aeronaves.

A tripulacéo podera nédo recolher o trem de pouso se um pneu falhar na descolagem.

Danos a aeronave podem resultar de exploses dos pneus. Podem ocorrer vazamentos de
combustivel ou fluido hidraulico.

Lembre-se:

- Preparar para passagem baixa para inspecdo visual.

- Reducdo do peso da aeronave deve ser necessaria.

- Manter a pista livre, de acordo com instrucdes locais.

- Manter a faixa de pista livre, de acordo com instrucdes locais.

- Equipamento de reboque deve estar pronto para uso.

vV V. V VYV VYV V

IFORMACAO DE GELO|

A formacao de gelo é um problema predominantemente experimentado por helicépteros e
aeronaves com motores turboélice e a pistdo devido as baixas altitudes de cruzeiro
utilizadas.

Uma descida pode ser estabelecida antes que o controlador possa ser contatado.

Os controles de voo podem emperrar ou 0s motores podem apagar.

Pode ocorrer congelamento de combustivel em altas altitudes ou baixas temperaturas.
O desempenho de hélices, rotores e motores pode ser seriamente reduzido.

Pode haver reducdo do desempenho na subida e maior velocidade de aproximagé&o.
Uma descida ou curva em direcdo a ar mais quente pode resolver a situagéo.
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>
>
>

IFALHAS HIDRAULICAS|

Uma configuracdo de pouso anormal é possivel. 1sso pode resultar em maiores
velocidades de aproximacao.

Os sistemas podem ficar lentos. A tripulagdo pode solicitar rotas e/ou aproximacao final
prolongadas.

A carga de trabalho da tripulagdo de voo pode aumentar muito com varias falhas do
sistema.

Pode haver necessidade de aumento da distancia de pouso devido a perda de sistemas de
frenagem, propulséo reversa e spoilers.

A aeronave pode ter controle de voo limitado. Padrdes de circuito mais abertos podem
auxiliar a tripulacao de voo.

O sistema de direcdo da roda do nariz pode estar inoperante e a aeronave pode ndo ser
capaz de desocupar a pista.

Um vento de través pode reduzir o controle direcional no pouso.
Fogo pode resultar de vazamento de fluido hidraulico.
A pista pode ficar bloqueada ap6s o0 pouso

Lembre-se:

- Aumente a separacdo vertical e lateral, se possivel.

- Pergunte sobre a existéncia de cargas perigosas.
- Pergunte o POB.
- Evite instrucBes de arremetida ou aproximacdo perdida.

- Mantenha pista livre, de acordo com instruges locais.

- Mantenha faixa de pista livre, de acordo com instrucées locais.

- Equipamento de reboque deve estar pronto para uso.

- Se necessario, informar ao piloto:

- Aer6dromo apropriado para uso mais proximo.

- Caracteristicas de possiveis aerodromos de alternativa, o0 mais breve possivel.

- Fogo ou fumaga proveniente dos freios.




MCA 100-15/2023 45/49

Continuacao do Anexo A — Recomendac®es para casos de emergéncia aeronautica

IFALHA ELETRICA TOTAL]

» Alternar de imediato é essencial se apenas a energia da bateria estiver disponivel.

» Em alguns tipos de aeronaves, o sistema de RTF € um grande dreno da energia da bateria.
Os controladores devem considerar transmitir as cegas ou oferecer a tripulacdo uma série

de opcdes que requerem apenas uma transmissao curta para indicar a escolha preferida.

» A tripulacdo pode ter uma carga de trabalho alta devido a limitacdo nos instrumentos. A
vetoragdo para uma area de VMC conhecida pode ajudar.

» A navegacdo pode ser dificil. Controladores devem considerar o uso de vetoracéo radar.
» Uma configuracdo de aproximacéao anormal é possivel.

» Os controladores devem monitorar rumos e niveis, pois podem ser diferentes daqueles

indicados na cabine de comando.
Espere:
- Alto nivel de stress na cabine de comando.
- NAV - falhas em equipamento de navegacéo, inclusive no ADF.
- Transponder desligado (economia de energia).
- Falha nas comunicacGes.
- Cotejamentos limitados.
- Mudancas de nivel de voo para manter VMC.
- Acionamento manual do trem de pouso.

- Possibilidade de falha no motor.




46/49 MCA 100-15/2023

Continuacao do Anexo A — Recomendacdes para casos de emergéncia aeronautica

[PROBLEMAS DE CONTROLE|

> E provavel que seja mais sério com aeronaves menores e menos sofisticadas.

» Podem ser necessarias velocidades mais altas no circuito devido a velocidades minimas
de controle.

> Possiveis problemas na aeronavegabilidade da aeronave podem levar a um aumento no
raio de curva.

» Apo6s uma falha do motor, aeronaves bimotores menores podem necessitar de curvas em
apenas uma diregé&o.

> Pode ser necessario realizar procedimentos de aproximacéo e pouso em alta velocidade.

» O problema pode desaparecer com ar mais quente se foi originalmente causado por
formacédo de gelo.

> Verificar os controles pode ser necessario antes de uma tentativa de aproximagcao.

6 FATORES HUMANOS

Emergéncias com aeronaves sao estressantes para todos os envolvidos. Nossa
reacdo inicial ao estresse é a chamada reacdo de “luta ou fuga”, em que Nnossos corpos se
preparam fisicamente para ficar e lutar ou para correr e fugir do perigo com uma descarga de
adrenalina. Essa reacdo ndo necessariamente nos ajuda a pensar ou ter melhor desempenho.

O que se segue resume algumas respostas humanas a emergéncia tanto na
cabine de comando quanto no ambiente ATC e faz algumas sugestdes para gerencia-las.

6.1 IMPACTO NA CABINE DE COMANDO DE EMERGENCIAS EM VOO

a) pode haver uma carga de trabalho extremamente alta, especialmente no
inicio, durante a fase de verificacdo das checklists iniciais e diagndstico do
problema;

b) a tripulacdo pode experimentar niveis muito altos de estresse. O perigo
pessoal é real e é provavel que seja a primeira emergéncia real para muitos
tripulantes;

c) distorcdo de tempo — a percepcao de tempo da tripulagdo é reduzida, pois 0s
tripulantes sentem que tém um numero excessivo de tarefas a realizar em
um periodo muito curto de tempo;

d) dificuldades de linguagem e comunicacdo podem ser experimentadas. Em
condigdes de estresse, quaisquer dificuldades de linguagem existentes seréo
exacerbadas;
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e)

f)

9)

a gravidade ndo necessariamente é revelada pelo tom de voz. A tripulacdo
pode parecer muito calma, tranquila e serena, quando na verdade a situacéo
na cabine de comando € exatamente 0 oposto;

a comunicacdo com o ATC é uma prioridade baixa. A ultima prioridade da
tripulacdo sera entrar em contato com o ATC (pilotar, navegar e depois
comunicar); e

pode haver certa relutancia em reconhecer a extensdo do problema, assim
como em declarar emergéncia, quando for apropriado fazé-lo.

6.2 IMPACTO NO CONTROLADOR DE EMERGENCIAS EM VOO

a)

b)

d)

9)

distorcdo de tempo — a percepcdo do tempo do controlador é expandida, de
modo que parece que se passou mais tempo entre as comunicacfes do que é
0 caso. Anote o0s horarios das comunicacGes para manter isso sob controle;

resista ao desejo de “jogar informacOes” para a tripulagdo de voo. Uma
resposta comum sobre a necessidade de “fazer alguma coisa” é transmitir o
méaximo de informacdes possivel. 1sso pode ter o efeito de sobrecarregar a
tripulacdo em um momento em que esta tiver outras prioridades. Antecipe
essa necessidade e reserve alguns segundos para considerar a quantidade,
relevancia e momento das informacGes, a fim de determinar o que é
realmente til antes de transmitir. Mantenha informag6es adicionais a mao e
prontas caso solicitadas pela tripulacdo de voo ou as circunstancias
mudarem;

“visdo de tunel” é uma resposta comum ao estresse e a alta carga de
trabalho. Antecipe-o e force-se a monitorar todas as fontes relevantes de
informacao;

minimize as solicitacdes de informacdes, especialmente no inicio, quando a
tripulacdo provavelmente ainda estd repassando os itens do checklist e
diagnosticando o problema;

a memoria € degradada pelo estresse. Anote mais do que vocé faria
normalmente como um lembrete e continue consultando as notas e outras
fontes de informacdo para ajudar a manter sua memoria;

pode haver uma carga de trabalho alta. Deixe que os colegas saibam que
vocé tem uma emergéncia 0 mais rapido possivel para que o apoio esteja
pronto quando vocé precisar; e

pode ocorrer estresse pos-evento. O envolvimento em emergéncias pode
levar a transtornos de estresse pos-traumatico para os controladores, bem
como para a tripulagéo de voo. Procure ajuda imediatamente se for afetado.
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7 EXEMPLO DE AVALIACAO LOCAL PARA DETERMINACAO DOS CRITERIOS
PARA RESERVA DE PISTA NAS EMERGENCIAS AERONAUTICAS

7.1 CENARIO HIPOTETICO

a) aerédromo A - Publico, com prestacdo do servi¢o de controle de trafego aéreo, com
duas pistas de pouso e decolagem, pistas com dimens@es longas e auséncia de CWY,
aerodromo homologado para operacdo ILS CAT I, com baixo indice de
incurséo/excursdo de pista e incidente/acidente ocorridos nas operagdes de pouso e
decolagem nos ultimos dois anos, aeronave critica para operacdo B767, com servico
contraincéndio compativel com a aeronave critica. Aerddromo mais proximo de A é o

aerédromo B, na mesma TMA, distante 20 NM do aer6dromo A;

b) aerédromo B - Publico, com prestacdo do servico de controle de trafego aéreo, com
uma pista de pouso e decolagem, pista com dimensdes médias e auséncia de CWY,
aerodromo homologado para operacdo IFR, com médio indice de incursdo/excursdo de
pista e quatro incidentes/acidentes ocorridos nas operacdes de pouso e decolagem nos
ualtimos dois anos, aeronave critica para operacdo B737, com servigo contraincéndio
compativel com a aeronave critica. Aerédromo mais proximo de B é o aer6dromo C,
na mesma TMA, distante 15 NM de B; e

c) aerédromo C - Publico, com prestacdo do servico de controle de trafego aéreo, com
uma pista de pouso e decolagem, pista com dimensdes médias, com CWY, aerédromo
homologado para operagdo IFR, com baixo indice de incursdo/excursdo de pista e sem
incidentes/acidentes ocorridos nas operacdes de pouso e decolagem nos ultimos dois
anos, aeronave critica para operacdo B737, com servi¢o contraincéndio compativel

com a aeronave critica.
7.1.1 SITUACAO 1

Aeronave B767, prosseguindo para o aerédromo A, declara emergéncia,
situacdo de urgéncia, 30 minutos antes do pouso, informando que esta com pane no trem de
pouso que ndo baixa. Apds questionado, o piloto informa ndo haver Gbices caso necessite se
manter em voo.
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Nesse caso, por se tratar de aerddromo com duas pistas e ser uma situacdo de
urgéncia, foi determinado que as opera¢Ges poderiam continuar no aerédromo de destino, até
o limite estabelecido pela administracdo aeroportuéria, no caso, 5 minutos, destinado a
alocacdo do pessoal de emergéncia em solo para assistir a aeronave.

7.1.2 SITUACAO 2

Aeronave B737, prosseguindo para o aerdédromo B, declara emergéncia,
situacdo de socorro, 25 minutos antes do pouso, informando que esta com fogo a bordo. Apds
questionado, o piloto informa que h& necessidade de pousar no aerédromo mais préximo
sendo este o0 aerodromo B.

Nesse caso, por se tratar de aer6dromo com uma Unica pista, ser uma situacao
de socorro, sem possibilidade de alternar outro aerédromo, foi determinado que a reserva de
pista deve ocorrer quando é declarado pelo piloto a gravidade da situacao.

7.1.3 SITUACAO 3

Aeronave B737, prosseguindo para o aerdédromo C, declara emergéncia,
situacdo de socorro, 25 minutos antes do pouso, informando que esta com fumaca a bordo.
Apo0s questionado, o piloto informa que havendo necessidade de pousar no aerédromo mais
préximo, poderia prosseguir para ele, sendo este o aerédromo B.

Nesse caso, por se tratar de aer6dromo com uma Unica pista, ser uma situacao
de socorro, com possibilidade de alternar o aerddromo mais proximo, foi determinado que as
operacOes poderiam continuar no aerédromo de destino, até o dobro do limite estabelecido
pela administracdo aeroportuaria, 2x5 = 10 minutos, destinado a alocacdo do pessoal de
emergéncia em solo para assistir a aeronave.
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