MINISTERIO DA DEFESA
COMANDO DA AERONAUTICA
GABINETE DO COMANDANTE DA AERONAUTICA

PORTARIA GABAER/GC3 N2 920, DE 21 DE FEVEREIRO DE 2025.

Aprova a Diretriz do Comando da Aeronautica
para o Controle do Espaco Aéreo Brasileiro.

O COMANDANTE DA AERONAUTICA, no uso das atribuicdes que Ihe confere o inciso
XIV do Art. 23, Anexo |, Estrutura Regimental do Comando da Aeronautica, aprovada pelo Decreto
n? 11.237, de 18 de outubro de 2022, e considerando o que consta do Processo n2
67600.026691/2024-69, procedente do Departamento de Controle do Espago Aéreo:

Art. 12 Aprova a DCA 351-7 “Diretriz do Comando da Aerondautica para o Controle do
Espaco Aéreo Brasileiro”, na forma dos Anexos |, Il e lIl.

Art. 22 Ficam revogadas:

| - a Portaria n2 R-66/GC3, de 17 de setembro de 2020, publicada no Boletim do
Comando da Aeronautica Reservado n? 26, de 30 de setembro de 2020; e

Il - a Portaria GABAER n2 55/GC3, de 10 de margo de 2021, publicada no Boletim do
Comando n?2 48, de 12 de marco de 2021.

Art. 32 Esta Portaria entra em vigor na data de sua publicacdo.

Ten Brig Ar MARCELO KANITZ DAMASCENO
Comandante da Aeronautica
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ANEXO |

DIRETRIZ DA AERONAUTICA PARA O CONTROLE DO ESPAGO AEREO BRASILEIRO (DCA 351-7)
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CAPITULO |
DISPOSICOES PRELIMINARES

Secao |
Finalidade

Art. 12 A presente Diretriz tem por finalidade nortear as atividades relacionadas ao
Sistema de Controle do Espaco Aéreo Brasileiro - SISCEAB, incluindo sua evolucdo até 2040, de
forma a manter as operag¢des no espaco aéreo sob a responsabilidade do Brasil seguras, eficientes,
ordenadas e ambientalmente sustentdveis, consoante com as orientacdes do Comando da
Aerondutica - COMAER e levando em consideracdo as recomendacdes emitidas pela Organizacdo
de Aviacao Civil Internacional - OACI.

Secao Il
Ambito

Art. 22 A presente Diretriz aplica-se as organizacdes do COMAER que desempenham
atividades relacionadas com o SISCEAB.



Secao Il
Fundamentos legais

Art. 32 A presente Diretriz para o Controle do Espaco Aéreo Brasileiro tem como
fundamentos legais os seguintes documentos:

| - Constituicdo da Republica Federativa do Brasil de 1988;

Il - Lei Complementar n2 97, de 9 de junho de 1999, que dispde sobre as normas
gerais para organizacao, o preparo e o emprego das Forcas Armadas;

Il - Lei n® 7.565, de 19 de dezembro de 1986, que dispde sobre o Cédigo Brasileiro
de Aeronautica;

IV-Lein211.182, de 27 de setembro de 2005, que cria a Agéncia Nacional de Aviacao
Civil - ANAC;

V - Decreto n? 6.780, de 18 de fevereiro de 2009, que aprova a Politica Nacional de
Aviacdo Civil - PNAC;

VI - Portaria n? 1.597/GC3, de 10 de outubro de 2018, que aprova a reedi¢do da DCA
11-45 Concepcao Estratégica - Forca Aérea 100;

VII - Portaria GABAER n2 636/GC3, de 11 de dezembro de 2023, que dispde sobre o
Sistema de Busca e Salvamento Aeronautico - SISSAR; e

VIII - Portaria GABAER n2 651/GC3, de 11 de dezembro de 2023, que dispde sobre o
Sistema de Controle do Espaco Aéreo Brasileiro - SISCEAB.

CAPITULO II
CONTROLE DO ESPACO AEREO

Secgao |
Apresentacao do SISCEAB

Art. 42 A seguranca da navegacdo aérea e o controle do espaco aéreo sao
responsabilidades do Estado Brasileiro, delegadas ao COMAER por meio da Lei Complementar n2
97, de 9 de junho de 1999, e da Lei n? 7.565, de 19 de dezembro de 1986 - Cddigo Brasileiro de
Aeronautica, e da Lei n2 11.182, de 27 de setembro de 2005.

Art. 52 Essas responsabilidades sdo exercidas no solo e no espaco aéreo sobre 22
milhdes de km?, divididos em 8,5 milh&es de km?2 do territdrio brasileiro, 3,5 milhdes de km?2 da Zona
Econdmica Exclusiva - ZEE e 10 milhdes de km? sobre o Oceano Atlantico, conforme acordos
internacionais no ambito da OACI.

Art. 62 Com o SISCEAB, criado em 1990, o COMAER reune sob a coordenacdo de um
Unico 6rgdo, o Departamento de Controle do Espaco Aéreo - DECEA, todos os meios necessarios
para o gerenciamento e o controle do espaco aéreo, incluindo a provisao dos Servicos de Navegacao
Aérea.

Art. 72 Uma importante caracteristica do SISCEAB é sua dualidade civil-militar,
marcada pela integracdo dos conceitos de Defesa Aérea e de Controle do Trafego Aéreo. Como
resultado, recursos humanos, modelos operacionais, softwares especializados, equipamentos e
estruturas fisicas contribuem de forma sinérgica para essas duas atividades, proporcionando



elevados niveis de seguranca, eficiéncia, flexibilidade, disponibilidade do espaco aéreo brasileiro e
a garantia da soberania nacional.

Art. 82 Na parte normativa, além da legislacdo nacional, o Brasil segue, de forma
soberana, os preceitos estabelecidos por organismos internacionais que orientam e regulam as
atividades relacionadas com a navegacgao aérea.

Art. 92 Nesse sentido, o Brasil participa de féruns internacionais que tratam desse
tema, ndo apenas para aquilatar os movimentos politicos, técnicos e operacionais que possam
afetar os interesses do Pais, mas também para contribuir com sua histérica e reconhecida
proficiéncia no assunto, para o desenvolvimento da navegacdo aérea internacional.

Art. 10. No exercicio das atribuices de Orgdo Central do SISCEAB, o DECEA é o
responsdvel pelo planejamento, normatizacao, coordenacdo, supervisao e controle das atividades
do Sistema. Para atendimento de suas atribui¢cdes, o DECEA desenvolve a¢gdes que permitem a
continua identificacdo e andlise das necessidades dos usudrios e que orientam a inclusdo dessas
demandas nos planejamentos institucionais e nas legisla¢cdes que regulam o SISCEAB.

Art. 11. Tais analises consideram os relacionamentos e compromissos firmados pelo
Pais, buscando a implementacdo de normas e legislacGes voltadas para o aprimoramento da
prestacdo dos Servicos de Navegacado Aérea e para a otimizagdo do gerenciamento e do controle do
espaco aéreo.

Art. 12. Na prestacdo dos Servicos de Navegacdo Aérea, a seguranga, a regularidade,
a efetividade e a fluidez do trafego aéreo sdao permanentemente consideradas, objetivando o pleno
atendimento das crescentes necessidades da Circulacdo Aérea Geral - CAG, sem perder de vista a
importancia da Circulacdo Operacional Militar - COM, para a soberania nacional.

Art. 13. Complementarmente, o monitoramento continuo do desempenho do
DECEA e suas Organiza¢bes subordinadas e, especialmente, dos Provedores de Servicos de
Navegacdao Aérea - PSNA, tanto internos quanto externos ao COMAER, por meio das atividades de
Vigilancia da Seguranca Operacional e Vigilancia da Seguran¢a da Aviacao Civil Contra Atos de
Interferéncia llicita, desenvolvidas pela Assessoria de Seguranca Operacional do Controle do Espaco
Aéreo - ASOCEA, permite o acompanhamento sistematico da performance do SISCEAB e o
mapeamento dos esforcos para a melhoria dos elevados niveis de seguranca e efetividade ja
alcancados.

Art. 14. A necessdria e constante gestdo, buscando a eficacia e a eficiéncia do
SISCEAB, passa pela analise da situacdo atual, a fim de que sejam estabelecidas as acdes pertinentes,
visando a direcionar todo o esforco de seus 6rgdos e elementos constitutivos na concretizacdo dos
objetivos estabelecidos, com efetividade e economicidade na governanca.

Secao Il
Situacao atual

Art. 15. Os desafios do SISCEAB consistem no aumento da capacidade de controle,
incluindo a absorcdo de novas categorias de usudrios, e na continua evolucdo dos indicadores de
segurancga operacional.

Art. 16. O SISCEAB vem sendo moldado para atender a crescente demanda de
utilizagcdo do espago aéreo, tanto por aeronaves convencionais como por Aeronaves Nao Tripuladas
- UA, veiculos voltados para a Mobilidade Aérea Urbana (UAM) e vetores que operam acima do Nivel
de Voo (FL) 600. Esse novo cendrio de utilizacdo do espaco aéreo vem impulsionando o processo de
integracdo desses novos usuarios ao ambiente de ATM, com especial atencdo para as UA de



pequeno porte que evoluem abaixo de 400 ft nos grandes centros urbanos.

Art. 17. A busca constante pela melhor utilizacdo do espaco aéreo, a otimizacdo da
infraestrutura aerondautica e aeroportudria e a consequente necessidade de aumento da capacidade
de controle tém fortalecido o processo de decisdao colaborativa entre os usuarios e os responsaveis
pela normatizacdo e provisao dos Servicos de Navegacdo Aérea. Tal atividade encontra-se em pleno
aprimoramento, a medida que o DECEA ganha experiéncia operacional e aperfeicoa os mecanismos
de interacdo entre as organizacbes interessadas, com a aplicacdo de novas ferramentas de
Tecnologia da Informacdo - Tl no processo.

Art. 18. O SISCEAB emprega diversas ferramentas de apoio ao gerenciamento de
trafego nos drgdos operacionais, buscando a integracdo e a interoperabilidade entre essas
plataformas para atender aos requisitos estabelecidos. Assim, com o objetivo de garantir a
seguranca, a eficiéncia e a regularidade dos movimentos aéreos, bem como reduzir os custos de
operacao, estdo sendo implantadas a centralizacdo de processos e a otimizacdo dos meios técnicos,
de modo a atender a demanda da aviacdo.

Art. 19. As redes de comunicacées do SISCEAB sdo compostas por redes fixas
(enlaces terra-terra) e méveis (enlaces ar-terra). As redes fixas estdo divididas em redes de telefonia
e infraestruturas de telecomunicagdes, Redes Locais - LAN, Redes Metropolitanas - MAN e Redes de
Longa Distancia - WAN, que hoje se baseiam em meios terrestres ou satelitais (TELESAT) e que estao
em processo de evolucdo para a Rede de Telecomunica¢des Aeronduticas Nacional (ATN-Br).

Art. 20. A ATN-Br, destinada prioritariamente ao trafego de servicos e aplica¢des
aeronauticas operacionais, € composta por uma complexa arquitetura de redes interconectadas,
baseada no Protocolo da Internet (IP), que otimiza o emprego dos enlaces digitais de comunicagao
a longa distancia entre os 6rgaos de controle de trafego aéreo, permitindo a utilizacdo de dados,
mensagens e voz com alta confiabilidade, integridade e disponibilidade, além de propiciar elevada
flexibilidade e escalabilidade a rede, quando comparados aos métodos de comunicagao legados.

Art. 21. A infraestrutura de telecomunicacdes em Frequéncia Muito Alta (VHF) é
composta, em grande parte, por equipamentos com modulacdo em amplitude (AM) de longo
alcance, formando redes robustas de comunica¢des de voz que suportam as operagdes de voo em
rota, em areas terminais e nos aerédromos. Apesar da alta qualidade dos equipamentos e da
maturidade do padrdo VHF/AM, essa tecnologia analdgica é suscetivel a interferéncias externas, tais
como radios piratas, radios comunitarias e estacdes de radio de Frequéncia Modulada (FM).

Art. 22. Além disso, as comunicac¢des na faixa de frequéncias de VHF/AM s3o sujeitas
a ruidos e falhas de entendimento e deverdo ser gradativamente complementadas por meios
digitais em VHF, como data link, que serd usado como um meio adicional na aplicacdo da
Comunicacao entre Piloto e Controlador por Enlace de Dados - CPDLC.

Art. 23. O DECEA coloca a disposicao dos usuarios do espaco aéreo brasileiro um
conjunto de procedimentos de navegacao aérea que atende plenamente as necessidades do Pais.
As operacOes de aproximacao e saida, além do suporte de auxilios convencionais, empregam
procedimentos que atendem aos requisitos da Navegacdo Baseada em Performance - PBN para
todos os aerédromos que operam sob as Regras de Voo por Instrumentos (IFR). A estrutura de rotas
ja aplica as especificacdes de Navegacdo de Area (RNAV) e Performance de Navegacdo Requerida
(RNP), em conformidade com as recomendac¢Ges da OACI. O esforco atual almeja a otimiza¢do das
trajetodrias, o incremento da performance e o aumento do numero de localidades com capacidade
de operacao IFR.

Art. 24. A atual estrutura de vigilancia do SISCEAB é composta por uma rede de
radares primarios e secunddrios e por equipamentos de Vigilancia Dependente Automatica-



Radiodifusdo (ADS-B), que proporcionam a cobertura requerida, com redundancia para as regides
de maior densidade de trafego aéreo. Esses equipamentos sdo alvo de avaliacbes continuas,
resultando em projetos de modernizacdo que tém permitido ampliar a vida util e elevar sua
performance, atendendo a novas demandas operacionais e requisitos logisticos.

Art. 25. Na COM ¢é aplicado o conceito Comando, Controle, Comunicacgoes,
Computadores, Inteligéncia, Vigilancia e Reconhecimento (C4ISR - Command, Control,
Communications, Computers, Intelligence, Surveillance and Reconnaissance). Para suportar a
aplicacdo do referido conceito, sdo utilizadas redes e aplicacdes computacionais de fins militares,
garantindo a integridade, a confiabilidade, a disponibilidade e a irretratabilidade da informacao.

Art. 26. Os equipamentos de emprego militar para a vigilancia do espaco aéreo estao
distribuidos de maneira a atender as necessidades nacionais. A complementacdo da cobertura radar
e de comunicag¢des nas areas consideradas sensiveis sdo feitas por intermédio de equipamentos
transportaveis.

Art. 27. Na drea de Informacdes Aeronauticas, o SISCEAB jd emprega o conceito de
Gestdo da Informacdo Aerondautica (AIM), que propicia a evolucdo do Servico de Informacdo
Aeronautica - AIS por empregar uma filosofia mais abrangente, baseada no uso intensivo da
tecnologia da informacdo. Essa abordagem inclui a obtenc¢do de dados e informacgGes aeronauticas
com elevado grau de precisao e fidedignidade, bem como o gerenciamento completo do processo
de armazenamento, manuseio, gera¢ao e divulga¢ao de dados e produtos AIS para a comunidade
aeronautica e outros consumidores interessados.

Art. 28. Como exemplo da evolugdo para o AlM, a integracao de ferramentas de
gestdo de informacgdes, como o software de Solicitacdo de Divulgacdo de Informacgdo Aeronautica -
SDIA, tem mostrado beneficios significativos na eficiéncia operacional. Essas melhorias refletem as
melhores praticas globais e garantem que a gestdo da informagdo aerondutica no Brasil esteja
alinhada com os padrdes internacionais, promovendo a seguranca, a eficiéncia e a precisao das
operagdes aéreas.

Art. 29. Na parte relacionada a geracao de dados de terreno e obstaculos, insumos
basicos para a produgdo de cartas aeronduticas e procedimentos de navegacdo aérea, analise de
Zonas de Protecdo de Aerddromo e disponibilizacdo de informacdes cartograficas 3D para as
aeronaves, tornam-se importantes as parcerias com empresas especializadas em geotecnologia,
permanecendo o DECEA com a capacidade de avaliar a qualidade e a pertinéncia dos produtos
gerados nas aplicacOes de interesse do SISCEAB.

Art. 30. O Sistema de Busca e Salvamento Aeronadutico Brasileiro - SISSAR possui
relac3o direta com o SISCEAB e conta com uma estrutura sélida, tendo como Orgdo Central o DECEA,
sendo composto pelos Centros de Coordenacado de Salvamento Aeronduticos - ARCC, pelo Comando
de Operacbes Aeroespaciais - COMAE e pelos Esquadrdes detentores de Unidades de Busca e
Salvamento (SRU), como elos de execucdo, além de outras organizacdes do COMAER e de fora da
estrutura do COMAER.

Art. 31. Além disso, o SISSAR utiliza a infraestrutura do Programa Internacional
COSPAS-SARSAT - Sistema de Busca e Salvamento por Rastreamento de Satélites — por meio do
segmento terrestre brasileiro, composto pelos Terminais de Usudrio Local (LUT) e pelo Centro
Brasileiro de Controle de Missdo COSPAS-SARSAT (BRMCC). O BRMCC é responsavel por receber e
distribuir dados de localizacdo provenientes de alertas emitidos por radiobalizas de emergéncia,
como o Transmissor Localizador de Emergéncia (ELT), a Radiobaliza de Emergéncia Indicadora de
Posicdo (EPIRB) e a Radiobaliza de Localizacdo Pessoal (PLB).

Art. 32. E de responsabilidade da Forca Aérea Brasileira - FAB o emprego de



aeronaves e tripulacGes adestradas para as missées SAR. O papel do DECEA e dos érgaos do SISCEAB
é de vital importancia no planejamento e no controle dessas missdes, utilizando os meios e recursos
disponiveis, a fim de que o salvamento de vidas humanas seja realizado no mais curto espaco de
tempo e com a maior efetividade possivel.

Art. 33. A grande extensdo do territério nacional exige a distribuicdo do efetivo do
DECEA e das Organizagdes subordinadas em inimeras localidades, incluindo dreas com restrigao de
infraestrutura de habitacdo, assisténcia social, saude e educacdo. Para permitir que os profissionais
do DECEA exercam suas atividades nos mais elevados niveis de proficiéncia, acdes voltadas para a
gualidade de vida no trabalho, incluindo o apoio aos familiares, sdo desenvolvidas rotineiramente.

Art. 34. A elevagdo da proficiéncia em inglés aeronautico dos Controladores de
Trafego Aéreo é uma das importantes metas do SISCEAB. Alinhado as orientacdes da OACI, o DECEA
vem desenvolvendo a¢des junto aos drgdos operacionais e as escolas de formacdo para permitir a
continua elevacdo do percentual dos controladores habilitados para operar com trafegos
internacionais.

Art. 35. O SISCEAB estd sempre em evolucdo, recebendo investimentos em
equipamentos e novas tecnologias voltados para o atendimento das demandas de seus usuarios,
considerando as recomendag¢des da OACI. Como resultado, a infraestrutura atual é composta de
solugées modernas e de uma rede de auxilios de navegacao aérea e ferramentas de Tl espalhados
em todo o territério nacional, o que eleva o nivel de complexidade da logistica de manutencao.

Art. 36. A protecao ambiental tem recebido uma atengao constante do DECEA. Na
area operacional, alinhado as normativas nacionais e internacionais, o Departamento vem
desenvolvendo a¢des com foco na reducdo de ruido e de emissGes de gases poluentes na atmosfera.

Art. 37. De forma complementar, o DECEA tem atuado para minimizar e/ou eliminar
os impactos ambientais gerados nos processos de trabalho das Organiza¢des subordinadas, por
meio dos planos de eficiéncia energética, do emprego de fontes de energia renovavel, dos estudos
sobre o uso de viaturas movidas a energia elétrica, da inser¢ao de requisitos de sustentabilidade
nos projetos e dos planos diretores de logistica sustentavel, em atendimento as peculiaridades do
controle do espaco aéreo.

Secao Il
Visao prospectiva

Art. 38. O foco na seguranca operacional, na disponibilidade, na resiliéncia, na
integridade, na eficiéncia e no acesso indiscriminado aos seus servicos continuard sendo prioritario
para o SISCEAB, tendo sempre em conta a seguranca nacional, a boa governanca, a transparéncia e
as necessidades dos usuarios e partes interessadas. Em complemento, o desenvolvimento de a¢Ges
para a preservacao do meio ambiente, incluindo a implementacao de critérios de sustentabilidade
nos projetos, fard, cada vez mais, parte dos processos desenvolvidos no Sistema.

Art. 39. O trafego aéreo no Brasil deverd crescer préoximo a média mundial,
conforme os dados estatisticos do Pais, em particular no espaco aéreo superior, e com grande
concentracdo de voos nos aeroportos e areas terminais das maiores cidades. Havera, também,
maior numero de cidades atendidas por voos comerciais, em decorréncia da evolucdo dos servicos
remotos, o que demandarad maior capacidade dos érgaos operacionais para prestar os Servicos de
Trafego Aéreo.

Art. 40. Na esteira de crescimento, encontra-se a utilizacdo do espaco aéreo por
aeronaves nao tripuladas, incluindo as de pequeno porte, que operardo abaixo de 400 ft,



especialmente em centros urbanos. Neste contexto, acées do DECEA, entes reguladores, industria
e instituicbes académicas continuardao a ser desenvolvidas para viabilizar a integracdo dessas
aeronaves ao ambiente ATM e para o desenvolvimento do Gerenciamento de Trafegos Nao
Tripulados (UTM), de acordo com os trabalhos desenvolvidos no ambito da OACI.

Art. 41. Nesse campo, especial atencdo devera ser voltada para a garantia da
seguranca operacional das regides aeroportuarias, especialmente no caso de voos de UA nao
colaborativos. O DECEA e as demais entidades envolvidas com a operacdo e a seguranca do espaco
aéreo continuardo acompanhando a evolugdo dos Sistemas de Deteccdo e Contencdo de Aeronaves
Ndo Tripuladas (C-UAS), analisando sua aplicabilidade em aeroportos e areas sensiveis, como sitios
Radar e de auxilios a navegacdo aérea, Orgdos ATS, entre outros.

Art. 42. O SISCEAB continuard mantendo sua capacidade de atender, de maneira
integrada, as necessidades da CAG e da COM, provendo Servicos de Navegacao Aérea adequados e
mantendo a soberania do espaco aéreo brasileiro.

Art. 43. Os servigos disponibilizados pelo SISCEAB serdo providos de acordo com as
tecnologias, métodos, equipamentos e ferramentas de Tl mais adequados as necessidades do Brasil,
de forma a atender a todos os tipos de aeronaves e veiculos devidamente equipados.

Art. 44. No tocante a industria aeroespacial, deverd ser estimulada a progressiva
reducdo da dependéncia externa, mediante o aumento da coopera¢do e da integracdo com
organismos e empresas internacionais que possam repassar conhecimentos e técnicas que
capacitem a industria nacional a fornecer os equipamentos e solu¢des para o SISCEAB.

Art. 45. No que se refere as operagbes de Defesa Aérea, o DECEA deverd atualizar os
processos existentes, tendo em vista as evolugdes nas caracteristicas das aeronaves de combate e
do armamento empregado pela FAB, bem como a expectativa de possuir uma frota de aeronaves e
armamentos com tecnologia mais avangada, que serdo empregados com novos conceitos
doutrinarios nas missdes de defesa do espacgo aéreo.

Art. 46. O SISCEAB devera possuir capacidade de apoiar as operag¢des militares em
todo o territério nacional, com meios capazes de efetuar o gerenciamento do espaco aéreo, o
controle do trafego aéreo, a vigilancia, as comunica¢des e o comando e controle. Essas atividades
poderdo ser atendidas por meios fixos ou transportaveis, de acordo com os objetivos especificos de
cada operacdo e com o local de sua realizacdo. Devera, ainda, suportar essas atividades com
ferramentas e inovacgdes digitais, seja para aprimorar a consciéncia situacional das operacdes, seja
para integrar as informacGes aeronduticas e meteoroldgicas nas interfaces operacionais.

Art. 47. O estabelecimento de parcerias com organizacées internacionais dedicados
ao gerenciamento do trafego aéreo permitird o intercdmbio de experiéncias, a absorcdo de
conhecimento e melhores praticas, além de promover um ambiente de cooperacdo mutua que
possibilitara a evolugdo dos Servicos de Navegacdo Aérea no espaco aéreo sob responsabilidade
brasileira.

Art. 48. A implantacdo de novas funcionalidades no Sistema ATM aumentara a
capacidade de controle e exigird maior intercambio de informacdes entre aeronaves e 6rgdos de
terra, permitindo a selecdo do melhor perfil de voo da aeronave em quatro dimensdes (4D): latitude,
longitude, altitude e tempo. Essa evolucdo possibilitard o rastreamento preciso das aeronaves e o
gerenciamento mais eficiente dos trafegos, por meio de operacGes baseadas na trajetdria
autorizada.

Art. 49. Novos conceitos como o UTM, a UAM e as Operacdes em Grandes Altitudes
(HAOQ) continuardo a ser desenvolvidos e implementados em atendimento a demanda dos novos



usudrios. Para tanto, as novas ferramentas de gerenciamento deverdo incorporar alto grau de
automacao.

Art. 50. A implantacdo dos projetos de aglutinacdo de érgdos de Controle de
Aproximacdo (APP) e de operacdo remota de 6rgdos de Controle de Aerédromo (TWR) e do Servico
de Informacdo de Voo de Aerddromo (AFIS) aperfeicoara a prestacdo dos Servicos de Trafego Aéreo
(ATS), por meio da ampliacdo da infraestrutura e da modernizacdo de equipamentos, além de
otimizar a gestao dos recursos humanos das areas operacional, técnica e administrativa.

Art. 51. A evolucdo e a resiliéncia da estrutura de vigilancia do espaco aéreo
brasileiro serdo ampliadas por meios baseados nas tecnologias ADS-B e de equipamentos de
Multilateracdo (MLAT), em complemento aos radares primarios e secundarios.

Art. 52. Alinhado com a estratégia mundial apresentada no Plano Global de
Navegacao Aérea (GANP) da OACI, o DECEA devera racionalizar a instalagdo de auxilios a navegagdo
convencionais e promover a evolucdo de sua infraestrutura com o emprego de meios de navegacao
baseados em satélites. No entanto, devera considerar sempre a necessidade de manter uma
infraestrutura hibrida com auxilios legados, que permita a manutencdo da confiabilidade do
SISCEAB frente ao aumento das interferéncias nos sinais do Sistema Global de Navegac¢do por
Satélite (GNSS).

Art. 53. O novo Sistema de Comunicagdes Digitais Aeronduticas em Banda L (LDACS)
€ uma tecnologia escaldvel, projetado para suprir as necessidades de comunicacao avangadas na
aviacdo. Ele é visto como uma evolugao natural das solugGes existentes, oferecendo maior largura
de banda, alto desempenho, eficiéncia espectral e capacidades de navegacdo integradas. A
introducao do LDACS visa a resolver as limitagdes de largura de banda impostas pelos equipamentos
VHF/AM e enlaces de dados digitais atuais. O LDACS podera suportar novos aplicativos ATM e
atender as crescentes demandas de comunicac¢do na aviagao. Além disso, a tecnologia esta alinhada
com as diretrizes de seguranca cibernética estabelecidas pela OACI.

Art. 54. A hiperconectividade do SISCEAB, decorrente do crescente nivel de
digitalizacao dos meios de comunicacao terra-terra e terra-ar aplicados a atividade de Controle do
Espaco Aéreo, traz consigo a necessidade de estabelecimento de barreiras de protec¢ao cibernética
a serem estabelecidas tanto no nivel de redes quanto no nivel das aplicacdes e ferramentas de
software operacionais. Para isso, é fundamental o estabelecimento e a consolidacdo do Centro de
Operacdes de Seguranca (SOC), cuja missdo é cuidar da protecdo de perimetro das redes
operacional e administrativa do DECEA.

Art. 55. As atividades que apoiam o ATM, como a Meteorologia, a Cartografia e as
Informacdes Aeronauticas, continuardo evoluindo com a implementacdo de novas ferramentas,
equipamentos, conceitos e modelos de operacdo que sejam adequados aos requisitos
apresentados.

Art. 56. As evolucOes incluidas no conceito AIM atenderdo as necessidades de um
ambiente de aviacdo cada vez mais digitalizado e dindmico, garantindo que as informacdes sejam
precisas, atualizadas, acessiveis e disponiveis no formato que possa ser facilmente integrado as
ferramentas automatizadas de aviacgao.

Art. 57. A Cartografia Aerondutica ampliard a oferta de produtos digitais atualizados
para os usuarios civis e militares. Esses produtos, que incluem mapas, dados de navegacdo aérea e
dados de terreno em 3D, serdo empregados também no UTM. Além disso, os dados eletronicos de
terreno e obstaculos serdo apresentados em formato de informagao geografica, facilitando a rapida
avaliacao e disponibiliza¢do para os usuarios.



Art. 58. A finalizacdo da implementacdo da ATN-Br em ambito nacional possibilitara
o avango da infraestrutura computacional para atendimento as diversas aplicagdes operacionais, na
direcdo do estabelecimento de uma nuvem privada do DECEA, a qual podera ser utilizada para a
implantacdo de conceitos mais avancados de compartilhamento de informacdes e
interoperabilidade de ferramentas de Tl e bancos de dados, como é o caso do Gerenciamento Total
da Informagdo do Sistema (SWIM).

Art. 59. O SWIM serd desenvolvido e implementado no ambito do SISCEAB, em
suporte a interoperabilidade nacional e global necessaria ao gerenciamento do trafego aéreo, em
consonancia com o Doc. 9854 da OACI “Conceito Operacional ATM Global (GATMOC)”. O SWIM
englobard padrdes, infraestrutura e governanca que facilitardo a gestdo de informacdes
relacionadas ao ATM e o intercdmbio dessas informacgdes entre partes qualificadas, por meio de
servigos interoperaveis.

Art. 60. Os recursos humanos alcancarao a capacitacdo necessaria para atender aos
requisitos técnicos e operacionais definidos em legislacdo. As avaliacGes periddicas e auditorias que
vém sendo realizadas, bem como os processos de formacao e aprimoramento profissional em cada
area, garantirdo a manutenc¢do da operacionalidade e a melhoria continua do nivel de seguranca
operacional do SISCEAB.

Art. 61. A acdes ligadas a protecdo ambiental e a sustentabilidade serdo
incrementadas, contribuindo para a elevacdo da performance do SISCEAB, por meio do
aprimoramento continuo dos instrumentos e procedimentos de gestdo ambiental para avaliagdo e
aperfeicoamento dos Planos, Programas e Projetos do DECEA.

CAPITULO 1l
DIRETRIZES

Secgao |
Areas Estratégicas

Art. 62. Para atender as atividades desenvolvidas no Controle do Espaco Aéreo, as
Diretrizes emitidas nesta publicacdo foram agrupadas em nove Areas Estratégicas, apresentadas a
seguir:

| - Seguranca do Trafego Aéreo - busca garantir a seguranca do trafego aéreo,
atendendo de forma integrada as necessidades das operacdes civis e militares, por meio da
implantacdo de processos, ferramentas de Tl e equipamentos;

Il - Defesa e Controle do Espaco Aéreo - objetiva capacitar os 6érgdos de controle de
operacdOes aéreas militares para a realizacdo de vigilancia, comunica¢ées, comando e controle, em
todo o espaco aéreo brasileiro, dos vetores aéreos envolvidos em exercicios e operagdes militares,
bem como daqueles que realizam missGes de defesa aérea e de garantia da soberania nacional;

lIl - Gerenciamento do Espaco Aéreo - pretende implantar conceitos, processos,
métodos, solucdes de Tl e equipamentos que deem maior fluidez, regularidade e economia ao
trafego aéreo na drea de responsabilidade do Brasil, bem como permitam a integracdo de novos
tipos de usudrios do espaco aéreo;

IV - Comando e Controle (C?) da Aerondutica - busca dinamizar os processos de C> do
COMAER por meio de ferramentas flexiveis que permitam o gerenciamento administrativo e
operacional, tanto em periodos de paz quanto em situag¢des de conflito;



V - Apoio ao Homem - almeja alcancar um nivel de exceléncia na capacitacdo do
pessoal que desempenha atividades relacionadas ao SISCEAB, bem como sua alocagcdo em funcao
das necessidades organizacionais, provendo o apoio adequado ao desempenho profissional e
pessoal e fomentando iniciativas que impulsionem a qualidade de vida no trabalho;

VI - Seguranca e Controle Patrimonial - busca aperfeicoar os processos gerenciais
empregados atualmente, com a utilizacdo de ferramentas modernas de gestao, e adotar métodos
gue garantam a seguranca e a integridade dos recursos materiais utilizados no SISCEAB;

VIl - Apoio Logistico - prover as organizagdes do SISCEAB com os meios necessarios
para assegurar um adequado suporte logistico a infraestrutura técnica instalada, mediante o
aperfeicoamento continuo dos processos de aquisi¢cdo, recebimento, armazenamento, distribuicao,
delineamento e catalogacdo de materiais; além de promover a melhoria dos processos de
manutencdo preditiva e corretiva, de gestdo da qualidade e da implementacdo de acdes que
resultem na elevacdo do nivel técnico dos profissionais que ddo suporte a manuten¢ao dos meios
do Sistema;

VIl - Protecdo Ambiental - estabelecer a estrutura de protecdo ambiental no
SISCEAB, a fim de contribuir com a gestdo mais sustentdvel do trafego aéreo; e

IX - Seguranca Cibernética - estabelecer agdes que garantam que as ferramentas de
Tl e redes de comunica¢do tenham potencial para resistir a eventos no espaco cibernético capazes
de comprometer a disponibilidade, a integridade, a confidencialidade e a autenticidade dos dados
armazenados, processados ou transmitidos.

Secgao |
Diretrizes estratégicas

Seguranca do Trafego Aéreo

Art. 63. As seguintes Diretrizes abrangem a Area Estratégica “Seguranca do Trafego
Aéreo”:

| - assegurar a manuten¢ao da seguranca operacional na provisao dos Servigos de
Navegacdao Aérea, mediante um processo continuo de identificacdo dos perigos, andlise dos dados,
adocdo de medidas mitigadoras, avaliacdo dos riscos envolvidos e tratamento adequado das
informacdes no ambito da investigacdo de acidentes e incidentes envolvendo o controle do trafego
aéreo;

Il - manter a legislagdo nacional atualizada, de acordo com as necessidades
brasileiras, e considerando as normas e métodos recomendados da OACI ou decorrentes de outros
tratados e convengdes ratificados pelo Brasil;

lll - promover a seguranca da navegacdo aérea por meio do constante
aperfeicoamento de acbes e da fiscalizacdo da manutencdo dos padrdes operacionais e dos
procedimentos de seguranca contra atos de interferéncia ilicita;

IV - aprimorar os processos e métodos de gerenciamento e controle do trafego
aéreo, buscando o indice zero de acidentes e incidentes relacionados ao trafego aéreo. Os reportes
dos usuarios e operadores do SISCEAB deverdo ser incentivados, sendo garantida a utilizacdo desse
mecanismo apenas para as atividades de prevencado de incidentes e acidentes;

V - promover a formacdo, a capacitacdo e a atualiza¢do dos profissionais, de forma a
garantir a implementacdo adequada de medidas em proveito da seguranca operacional;



VI - promover a atualizacdo de normas, padrdes, métodos e procedimentos para
assegurar o gerenciamento da seguranca operacional;

VIl - elevar o nivel de desempenho de todos os érgaos diretamente envolvidos com
ATS, operagdes militares, meteorologia e informagdes aeronduticas, Busca e Salvamento,
telecomunicagdes, navegacao, vigilancia e Inspecdo em Voo;

VIl - fomentar pesquisas para a integracdo de aeronaves ndo tripuladas nas
atividades de Inspecdo em Voo, permitindo a otimizacdo das etapas de inspecdo, a economia de
recursos e a reducdo do impacto ambiental dessas operacdes;

IX - elevar os niveis de Seguranca da Aviacdo Civil contra Atos de Interferéncia llicita
- AVSEC, dando especial atencdo ao Programa Nacional de Seguranca AVSEC para o SISCEAB -
PNAVSECCEA e demais normas AVSEC do DECEA; e

X - manter o pessoal envolvido nas atividades de controle do espaco aéreo atualizado
com os procedimentos alternativos de controle, a fim de possibilitar a fluidez do trafego aéreo,
mesmo em condigdes de emergéncia.

Defesa e Controle do Espago Aéreo

Art. 64. As seguintes Diretrizes abrangem a Area Estratégica “Defesa e Controle do
Espaco Aéreo”:

| - preservar a doutrina de emprego integrado dos meios do SISCEAB;

Il - dotar o SISCEAB de meios de detec¢do e de telecomunicagées, de forma a garantir
as operacoes de Defesa Aeroespacial em todo o territério nacional;

Il - dotar o Sistema de meios redundantes e alternativos de telecomunicagdes, de
forma a manter a capacidade de C? da FAB;

IV - manter a capacidade de vigilancia autbnoma, por meio de uma rede de radares
primarios;

V - participar do Sistema de Defesa Aeroespacial Brasileiro - SISDABRA, de acordo
com as disposicdes em vigor;

VI - garantir, com prioridade, a disponibilidade dos servicos e equipamentos de
aproximacao de precisdao nos aerédromos de interesse do SISDABRA;

VIl - assegurar a formacao e elevagao de nivel dos recursos humanos engajados nas
operacOes aéreas militares, especialmente a capacitacdo dos controladores de trafego aéreo dos
Orgdos de Controle de Operacdes Aéreas Militares - OCOAM nos cendarios de combate
proporcionados pelas aeronaves da FAB;

VIl - aprimorar a doutrina de emprego do Primeiro Grupo de Comunicacbes e
Controle - 1° GCC e Esquadrdes subordinados;

IX - aprimorar o processo de busca, coleta, analise, previsdo, armazenamento,
disseminacdo e controle de informacdGes de interesse do SISCEAB e do COMAER;

X - aprimorar a capacidade de identificacdo e localizacdo de fontes eletromagnéticas
interferidoras, capazes de afetar a sua operacionalidade;

XI - contribuir para a seguranca da emissdao de sinais eletromagnéticos, com o
emprego de tecnologias e procedimentos adequados a garantia do sigilo e integridade das
informacoes;



XIl - desenvolver a capacidade de operacdo em ambiente eletronicamente hostil,
visando a atender as Hipdteses de Emprego estabelecidas; e

XIll - promover as acgdes necessdrias para a implantacdo e a manutencdo da
seguranca das informacdes nos programas de desenvolvimento de tecnologias relativas ao emprego
militar.

Gerenciamento do Espago Aéreo

Art. 65. As seguintes Diretrizes abrangem a Area Estratégica “Gerenciamento do
Espaco Aéreo”:

| - acompanhar a evolucdo doutrindria relacionada as atividades de gerenciamento
do espaco aéreo, por meio de intercdmbios, convénios e estudos conjuntos com organismos
nacionais e internacionais, incluindo instituicdes de ensino e pesquisa, considerando a realidade
nacional e o desenvolvimento da navegacao aérea mundial;

Il - aprimorar o gerenciamento do trafego aéreo de forma a proporcionar, sempre que
possivel, voos mais diretos e nos niveis requeridos, minimizando atrasos e esperas, cooperando, assim,
para a necessaria reducdo de custos, de emissdes nocivas na atmosfera e de ruidos no entorno dos
aerédromos;

[l - exercer o efetivo controle do espaco aéreo brasileiro, propiciando condi¢bes para
operagbes cada vez mais seguras e eficientes, considerando as condi¢cbes meteorolégicas
predominantes em cada regido, assim como a densidade de trafego aéreo;

IV - aprimorar os procedimentos de navegacdo aérea em rota e em darea terminal,
utilizando as capacidades PBN, proporcionando a elevagdo da integridade, precisao, desempenho e
a reducdo do impacto de ruido e emissdes de gases das aeronaves;

V - assegurar a qualidade dos servigos prestados aos usudrios, de acordo com as
normas e os padrdes recomendados pela OACI, tendo como pilar fundamental a Seguranca
Operacional;

VI - atender os usudrios que disponham dos mais modernos equipamentos de
navegacao, integrados no conceito de um espacgo aéreo mundial homogéneo, e, da mesma forma,
para aqueles que nao disponham de tais equipamentos, durante o periodo de transi¢ao;

VIl - manter os auxilios a navegacdo, aproximacdao e pouso em condi¢des
operacionais;

VIl - cooperar com a OAClI para o aperfeicoamento de suas Normas e
Recomendacgbes, bem como para o desenvolvimento de novas solu¢des em prol da navegacdo
aérea, consoante os compromissos ja assumidos com a comunidade internacional de aviacado civil;

IX - participar, no ambito nacional e internacional, das decisGes relacionadas com
todas as atividades pertinentes a navegacdo aérea;

X - cooperar com outros paises no desenvolvimento e na prestacdo dos servigcos
relacionados a navegacdo aérea;

Xl - garantir a prestacdo do servico adequado, por meio da fiscalizacdo dos PSNA;

XIl - desenvolver capacidade para responder de forma répida e efetiva aos fatores
adversos, naturais, materiais ou humanos, intencionais ou ndo, que possam interromper ou
restringir a prestacdo do servico de navegacdo aérea;

XIll - garantir a constante modernizacdo das ferramentas de gerenciamento do



trafego aéreo, com foco nas segurancgas operacional e cibernética e na resiliéncia, mantendo essa
infraestrutura em conformidade com as mais avancadas tecnologias e padrdes;

XIV - garantir a seguranca operacional dos servicos de gerenciamento do trafego
aéreo e a melhoria dos preceitos AVSEC nos 6rgaos operacionais do SISCEAB;

XV - manter a supervisdo das atividades de controle do espaco aéreo, assegurando o
atendimento dos requisitos técnico-operacionais estabelecidos;

XVI - monitorar a relacdo entre a demanda de servicos aéreos e a capacidade
instalada, visando a planejar a adequacdo da infraestrutura e minimizar possiveis desequilibrios;

XVII - garantir a adequada formacao e capacita¢do dos recursos humanos necessarios
a prestacdo dos servicos essenciais ao gerenciamento seguro, regular e eficiente do trafego aéreo;

XVIII - elaborar normas, métodos, orienta¢des e planos para apoiar a implantacao
dos conceitos de organizacdo e gestdo do trafego aéreo e de gerenciamento da seguranca
operacional;

XIX - buscar a expansdo antecipada, coordenada e ponderada da oferta de
infraestrutura aerondutica para atendimento a demanda dos servicos aéreos;

XX - monitorar e avaliar, por meio de indicadores, a performance do Sistema ATM,
com o propodsito de aprimorar os servicos e a infraestrutura aerondutica;

XXI - introduzir novas tecnologias, métodos e processos de gerenciamento de trafego
aéreo que, comprovadamente, produzam ganhos de eficiéncia, sem o comprometimento da
seguranca das operagdes aéreas;

XXII - integrar as operagdes das UA e das aeronaves com capacidade de Decolagem e
Pouso na Vertical com Propulsao Elétrica (eVTOL) no ambiente ATM, visando a alcancar a Mobilidade
Aérea Avancada (AAM);

XXIIl - adequar a infraestrutura aerondutica aos requisitos mais favoraveis aos
ganhos em desempenho e eficiéncia;

XXIV - garantir a capacitacao e o treinamento dos recursos humanos em consonancia
com a necessidade de aprimorar a eficiéncia do SISCEAB;

XXV - coordenar, dentro dos interesses do DECEA, a utilizacao das solugdes das ASBU,
bem como prover os servicos basicos definidos nos BBB, ambos contidos no GANP da OACI;

XXVI - permitir a utilizagdo da infraestrutura aerondutica até o limite da capacidade
estabelecida, em coordenagao com os usuarios e sem comprometimento da seguranga operacional;

XXVII - centralizar e organizar toda documentagdo normativa de interesse do
SISCEAB, principalmente aquela afeta as atividades de controle do espaco aéreo;

XXVIII - garantir a confiabilidade, operacionalidade e efetividade da infraestrutura
gue suporta as atividades criticas de controle de trafego aéreo;

XXIX - garantir a manutencdo, o aperfeicoamento técnico-operacional e o
funcionamento continuo de instalacdes e equipamentos do Segmento Provedor Terrestre Brasileiro
do Programa COSPAS-SARSAT, atendendo aos requisitos estabelecidos pelo Programa; e

XXX - promover ac¢des voltadas para o incremento do registro de transmissores de
emergéncia, contribuindo para a reducdo da quantidade de alertas falsos e indeterminados e, como
consequéncia, diminuindo o engajamento desnecessario de recursos SAR.



Comando e Controle (C?) da Aeronautica

Art. 66. As seguintes Diretrizes abrangem a Area Estratégica “Comando e Controle
(C?) da Aerondutica”:

| - participar das coordenac¢des e dos planejamentos envolvendo os meios do
SISCEAB, de forma a atender plenamente as necessidades dos usudrios, com relacdo as atividades
da navegacgao aérea, bem como aquelas de interesse do COMAER, relacionadas as estratégias de
emprego da FAB;

Il - participar do processo de aproximacao com as Forcas Armadas das nagdes amigas,
por meio de intercambios, acordos de cooperacao e realizacdo de exercicios conjuntos;

Il - aperfeicoar, continuamente, o processo da difusdo de informacdes, quer
operacionais, quer administrativas, mantendo a devida seguranca nas transmissdes e nos
recebimentos, além de zelar pela integridade das mensagens veiculadas; e

IV - estabelecer indicadores que possibilitem o planejamento de a¢cbes necessdrias
ao funcionamento pleno de todas as areas do SISCEAB.

Apoio ao Homem
Art. 67. As seguintes Diretrizes abrangem a Area Estratégica “Apoio ao Homem”:

| - disseminar os conhecimentos doutrindrios e tecnoldgicos adquiridos pela
participacdao em operagles aéreas, cursos, estagios, conferéncias e semindrios realizados no Pais e
no exterior;

Il - participar dos planejamentos referentes ao redimensionamento, a capacitagdo e
a elevacdo de nivel dos recursos humanos envolvidos nas atividades relacionadas com o SISCEAB,;

[ll - incrementar treinamentos simulados para Controladores de Trafego Aéreo e
participar, efetivamente, da formacao e capacitacdo dos profissionais envolvidos nas atividades de
controle do espaco aéreo;

IV - aprimorar, de forma continuada, a capacitacao profissional, intelectual e cultural
dos profissionais do Sistema, desde os niveis basicos de execu¢ao até os niveis gerenciais superiores;

V - cooperar com os estabelecimentos de ensino na formacgao e na pds-formacao de
recursos humanos, de forma a atender a demanda dos servicos prestados pelo Sistema e aos
requisitos estabelecidos para o controle do espaco aéreo;

VI - valorizar o homem e incentivar a qualidade das relacdes humanas no trabalho,
dando especial atencdo aos fatores de grande satisfacdo, como reconhecimento, atribuicdo de
responsabilidade e sensacdo de participacdo;

VIl - incrementar as acdes na area de seguranca do trabalho, adequando-as as
inovagoes tecnoldgicas e as exigéncias das condi¢oes de trabalho;

VIII - participar do aperfeicoamento tecnoldgico da infraestrutura dos setores
responsaveis pela capacitacdo de pessoal;

IX - reduzir a rotatividade no exercicio das fun¢des, considerando a experiéncia e a
capacitacdo profissional;

X - estimular o desenvolvimento de habilidades individuais e organizacionais e a
iniciativa de todos os profissionais, civis e militares, otimizando o conhecimento profissional;

Xl - elaborar e difundir treinamentos voltados a mitigacdo dos erros relacionados aos



Fatores Humanos no exercicio das atividades do SISCEAB;

XIl - incentivar a formacado de recursos humanos para as atividades do SISCEAB pela
iniciativa privada;

XIIl - aprimorar o processo de fiscalizacdo periddica dos requisitos e das condicdes
para o funcionamento das instituices de formacdo de pessoal, de modo a garantir a qualidade da
capacitagao;

XIV - aprimorar os processos de certificacdo profissional, por meio da revisao
periddica dos requisitos, das diretrizes curriculares e dos processos de avaliacdo e de verificacdo do
conhecimento;

XV - fomentar a capacitacdo e atualizacdo do pessoal docente, por meio do
estabelecimento dos requisitos profissionais;

XVI - fomentar as redes de pesquisas em centros de ensino, incentivando o
intercdmbio nacional e internacional dos profissionais do setor e apoiando a producao cientifica e
os programas de formacado especializada;

XVII - desenvolver a¢des que permitam que os profissionais do SISCEAB atinjam os
niveis de proficiéncia em inglés e espanhol estabelecidos pelo COMAER em consonancia com as
prescricdes da OACI;

XVIII - proporcionar o apoio necessario aos profissionais do DECEA, principalmente
para aqueles que, pela necessidade do servico, sdo deslocados para areas com deficiéncia de
infraestrutura;

XIX - fomentar as a¢des sociais, em valoriza¢do e apoio ao homem, tendo um carater
eminentemente educativo, preventivo e promocional; e

XX - promover e implementar melhorias nos processos de formagdao e de
aperfeicoamento continuado de gestores e técnicos mantenedores das ferramentas e
equipamentos componentes do SISCEAB.

Seguranga e Controle Patrimonial

Art. 68. As seguintes Diretrizes abrangem a Area Estratégica “Seguranca e Controle
Patrimonial”:

| - manter atualizados e coordenados os planejamentos de infraestrutura
aeronautica dos elos do SISCEAB;

Il - estabelecer e implementar politicas adequadas no que tange a seguranca da Tl;

Il - estabelecer e implementar acdes visando a seguranca dos equipamentos e meios
de Tl do SISCEAB;

IV - assegurar a integridade fisica e documental dos bens patrimoniais imodveis
(terrenos, edificacGes e infraestrutura) utilizados pelo DECEA e por Organiza¢cbes subordinadas,
promovendo sua guarda, conservacdo e regularizacdo legal; e

V- manter o permanente controle do acervo imobilidrio do DECEA e das
OrganizacOes subordinadas, por intermédio das ferramentas de cadastro disponiveis, atentando
para as eventuais movimentacdes de material.

Apoio Logistico

Art. 69. As seguintes Diretrizes abrangem a Area Estratégica “Apoio Logistico”:



| - elevar os indices de disponibilidades, resiliéncia e integridade dos meios que ddo
suporte a navegacao aérea;

Il - desenvolver procedimentos de operagdo e manutencdo que contribuam para a
reducdo das indisponibilidades da infraestrutura técnica;

Il - buscar a atualizacdo tecnoldgica da infraestrutura do SISCEAB, a fim de atender
a evolucdo da navegacdo aérea, bem como aos anseios dos seus usuarios;

IV - incentivar e incrementar a nacionalizacdo de itens aeronauticos, principalmente
aqueles de vital importancia para o Sistema;

V - participar de programas e projetos de cooperacdo, no ambito nacional e
internacional, no campo de atuacdo do SISCEAB, visando a ampliacdo do conhecimento cientifico e
tecnolédgico;

VI - estabelecer cldusulas bem definidas de contrapartidas em todos os contratos
firmados em ambito internacional;

VIl - incentivar o desenvolvimento de novos projetos cientifico-tecnolégicos de
interesse do SISCEAB;

VIII - estabelecer mecanismos de controle, de modo a proporcionar medidas
oportunas de aquisicao, manutencao e utilizagdo de materiais, equipamentos e servicos;

IX - aumentar a eficiéncia do processo de gerenciamento da distribuicdo de
suprimento em todas as suas etapas;

X - utilizar a estrutura logistica do COMAER para compra, transporte,
armazenamento, distribuicdo e controle de material, de modo a reduzir os custos logisticos do
SISCEAB;

Xl - otimizar a aquisi¢cdo de itens de suprimento, por meio de processos de controle
e aplicagbes de distribuicdo e armazenamento mais eficientes, de forma a atender as necessidades
plenas do SISCEAB;

XIl - adquirir, desenvolver, certificar, implantar e manter meios da infraestrutura
técnica com a quantidade, qualidade e nivel tecnolégico requeridos para a garantia da
operacionalidade necessaria ao SISCEAB,;

XIII - estabelecer politicas, diretrizes e metodologias para a certificacdao de produtos,
processos e profissionais de controle do espaco aéreo;

XIV - implementar a manutengao remota e preditiva na infraestrutura técnica do
SISCEAB, bem como incrementar o nimero de ativos monitorados;

XV - implementar a manutencdo centrada em confiabilidade, por meio do
gerenciamento remoto dos parametros dos ativos e de processos vocacionados a engenharia de
manutencao;

XVI - operar a rede de trafego de dados e implementar as a¢des de seguranca da
informacdo, para garantir a integridade das informacdes e dos servicos prestados aos usudrios do
SISCEAB;

XVII - implantar ferramentas de inteligéncia de negdcios (Bl) para elevar a capacidade
de gestdo do ciclo de vida da infraestrutura técnica instalada;

XVIII - acompanhar a evolucdo do conceito e aplicagdes da Inteligéncia Artificial,
especialmente na drea de suporte logistico, para melhoria dos processos e procedimentos aplicados



ao SISCEAB; e

XIX - planejar e promover a manutengao da frota de veiculos de forma que atenda
adequadamente as necessidades de apoio de transporte de superficie do DECEA e das Organizacoes
subordinadas, e manté-la renovada, observando o tempo de uso previsto pela legislacio do
COMAER, além de estabelecer procedimentos para a aplicacdo de manutencao periddica eficiente.

Prote¢ao Ambiental
Art. 70. As seguintes Diretrizes abrangem a Area Estratégica “Protecdo Ambiental”:

| - estabelecer normas ambientais e de sustentabilidade especificas ao contexto do
controle do trafego aéreo, em conformidade com as legislacGes nacionais e internacionais;

Il - implementar agdes de minimizagao dos efeitos adversos ao meio ambiente,
decorrentes da aviacdo civil, na drea do controle do espaco aéreo;

lIl - aprimorar os instrumentos de gestdo ambiental para elevacdo do desempenho
do DECEA e das OrganizagGes subordinadas nesta area;

IV - desenvolver e implementar programas e projetos que estejam alinhados com a
estratégia nacional e mundial de protecdo e conservacdao do meio ambiente; e

V - estabelecer a¢des de capacitagdo de profissionais vinculados a gestdo ambiental,
a fim de possibilitar a continua evolu¢do do tema no SISCEAB.

Seguranca Cibernética

Art. 71. As seguintes Diretrizes abrangem a Area Estratégica “Seguranca
Cibernética”:

| - implementar acbes referentes a seguranca cibernética nos equipamentos e
aplicagdes do SISCEAB, com a finalidade de assegurar a disponibilidade, a integridade, a
confidencialidade e a autenticidade da informacao;

Il - orientar os Elos do SISCEAB nos procedimentos voltados ao desenvolvimento e
melhoria da seguranca cibernética;

Il - fortalecer agdes de governanga cibernética no ambito do DECEA com iniciativas
relacionadas a gestdo de pessoas, ao atendimento dos requisitos de seguranca cibernética e a
gestdo de ativos;

IV - promover o compartilhamento de informagbes sobre incidentes e
vulnerabilidades cibernéticas entre os setores publicos, privados e a sociedade;

V - realizar exercicios cibernéticos periddicos no DECEA e nas Organizagdes
subordinadas com o objetivo de promover a melhoria na seguranca cibernética;

VI - fortalecer o Centro de Gerenciamento Técnico do SISCEAB - CGTEC, mantendo
seus recursos humanos e tecnoldgicos atualizados;

VIl - estimular a ado¢do de medidas de protecdo cibernética e de gestdo de riscos
para prevenir, mitigar e neutralizar vulnerabilidades, incidentes e ataques cibernéticos e seus
impactos;

VIl - implementar politicas de seguranca cibernética que proporcionem maior
resiliéncia nas infraestruturas criticas do DECEA e das Organiza¢Ges subordinadas;

IX - elaborar, revisar e atualizar atos normativos que tratem da seguranca
cibernética;



X - incentivar o desenvolvimento e a inovagdo de solucdes de seguranca cibernética;

Xl - elevar o nivel de maturidade em seguranca cibernética por meio de acbes de
conscientizacdo e treinamento, programas de capacitacdo continuada, cursos e participacdo em
féruns e eventos de ambito nacional e internacional;

XIl - fortalecer a integracdo com o Centro de Defesa Cibernética da Aerondutica -
CDCAER, por meio de acdes de coordenacdo que envolvam a protecdo cibernética compartilhada, e
estabelecer processos transversais com outros ODSA; e

XIll - desenvolver o conceito de Inteligéncia Artificial aplicada a protecao cibernética
por meio de Instituicdes Cientificas, Tecnoldgicas e de Inovagdo (ICT).

CAPITULO IV
CONCEPCAO OPERACIONAL ATM NACIONAL

Secao |
Consideragoes iniciais

Introdugao

Art. 72. No inicio da década de 1980, o Conselho da OACI, observando a evolugao da
aviacgao civil internacional, identificou a necessidade de revisar os procedimentos e a infraestrutura
voltadas para a provisdo dos Servicos de Navegacdo Aérea, considerando que o modelo em vigor
estaria limitando o crescimento da aviagao e inibindo a implementacdao de melhorias na segurancga,
eficiéncia e regularidade das operacgdes aéreas.

Art. 73. Toda a Comunidade ATM reconheceu também que a forma de prover os
Servicos de Trafego Aéreo poderia ir além do componente ATS e, como consequéncia, permitir a
evolucao da Navegacdao Aérea mundial. Como resultado, a OACI propds a criagdo do conceito
Gerenciamento do Trafego Aéreo (ATM), reunindo ao ATS o Gerenciamento do Espaco Aéreo (ASM)
e o Gerenciamento de Fluxo do Trafego Aéreo (ATFM), atuando de forma integrada.

Art. 74. Continuando a busca por um processo de evolugdao adequado as demandas
do transporte aéreo, a 102 Conferéncia de Navegacao Aérea, realizada em setembro de 1991,
recomendou que a OACI, com base no trabalho desenvolvido pelo Comité FANS (Sistema de
Navegacdo Aérea do Futuro), elaborasse orientacdes para o planejamento e a implantacdo das
futuras infraestruturas e procedimentos das 4dreas de Comunica¢cdes, Navegacdo e
Vigilancia/Gerenciamento de Trafego Aéreo (CNS/ATM). Como resultado, foi criado o GANP (Doc
9750), documento estratégico para a evolucdo da industria da aviacao.

Art. 75. Nos anos seguintes, varios Estados iniciaram programas de implementacdo
destinados a melhorar as operacbes aéreas, mediante a utilizagdo das tecnologias CNS/ATM.
Posteriormente, houve o entendimento de que o planejamento orientado por tecnologias e
sistemas ndo traria os beneficios desejados e que era necessario um conceito ATM Global completo
e integrado, focado em requisitos operacionais.

Art. 76. Como resposta, a OACI publicou em 2005 o GATMOC (Doc 9854),
fornecendo a visdo e a orientacdo para a transicao do ambiente de controle de trafego aéreo para
o Gerenciamento de Trafego Aéreo baseado em performance, integrado e colaborativo.

Art. 77. A aplicacdo desse Conceito, em conjunto com o Doc 9882 “Manual sobre
Requisitos do Sistema ATM” e o Doc 9883 “Manual sobre Performance Global do Sistema de
Navegacdo Aérea”, ensejou alteragdes marcantes na forma tradicional de prover os servigos de



navegacdo aérea, enfatizando a importancia da infraestrutura de Comunica¢des, Navegacdo e
Vigilancia e de um completo e confidvel fluxo de informagdes, além da necessidade de aplicar
conhecimentos relativos aos fatores humanos.

Art. 78. Para permitir que as premissas definidas no GATMOC fossem atendidas, a
OACI introduziu vérios aperfeicoamentos no processo de planejamento mundial, sendo o mais
significativo a metodologia ASBU, incorporada a 42 Edicdo do GANP, publicada em 2013, e que vem
recebendo aprimoramentos continuos, conforme apresentado na 62 Edicao, aprovada em 2019.

Art. 79. Durante a 142 Conferéncia da Navegacdo Aérea, realizada na sede da OACI
em 2024, o caminho para o Sistema ATM do Futuro ganhou mais um marco, com a entrada em
operagao, em 2032, do Plano de Voo contido no conceito Informagao de Voo e de Fluxo para um
Ambiente Colaborativo (eFPL do FF-ICE). Essa nova ferramenta sera totalmente eletrdnica,
densamente informativa e interativa e suportada pelos recursos do SWIM.

Art. 80. Em paralelo, o Brasil vem trabalhando continuamente no aperfeicoamento
do SISCEAB. A participacdo no Comité FANS e nos painéis e grupos de trabalho mundiais e regionais
tem permitido que o pais desenvolva planejamentos alinhados aos conceitos acordados nos féruns
da OACI.

Art. 81. Nesse sentido, a Concepg¢ao Operacional ATM Nacional apresenta uma
descricdo em alto nivel das novas funcionalidades previstas para o Sistema ATM no ambito do
SISCEAB, conjugando as necessidades nacionais as solugdes inspiradas na visdao da OACI,
considerando as Diretrizes da Area Estratégica “Gerenciamento do Espaco Aéreo”, apresentadas no
Art. 65.

Principios basicos de um Sistema ATM

Art. 82. Em conformidade com o GATMOC, o objetivo do ATM é propiciar o
gerenciamento dos movimentos aéreos, durante todas as fases do voo, atendendo aos niveis
estabelecidos de segurancga operacional e AVSEC, proporcionando operagdes dtimas e sustentaveis
em relagdao ao meio ambiente.

Art. 83. Os Sistemas ATM s3o baseados na provisao de servigcos resultantes da a¢ao
conjunta de suas partes integrantes, incluindo os provedores, o espago aéreo, os aerddromos, as
aeronaves, a infraestrutura tecnoldgica e os recursos humanos. Os principios que regem os Sistemas
ATM s3o:

| - seguranca operacional - a operacdo segura de um Sistema ATM é a mais alta
prioridade, requerendo um abrangente processo de gerenciamento que possibilite a Comunidade
ATM alcancar a eficiéncia desejada, mantendo sempre os niveis de seguranca requeridos e
compativeis com a atividade aérea;

Il - fator humano - os seres humanos desempenham uma funcdo central em um
Sistema ATM, sendo os responsaveis por sua gestdao, monitoramento da performance e intervencao,
guando necessario, de modo a assegurar que os resultados desejados sejam alcancados. Assim, é
sempre oportuno considerar a andlise do impacto que os fatores humanos exercem em todos os
aspectos do ambiente ATM, principalmente os relacionados aos Controladores de Trafego Aéreo e
aos pilotos;

Il - tecnologia - o Conceito Operacional ATM Global aborda as funcGes necessarias
ao ATM sem referéncia a qualquer tipo de tecnologia especifica. Os meios de Comunicac0es,
Navegacdo e Vigilancia, assim como o gerenciamento da informacdo deverdo ser usados para,
funcionalmente, combinar os elementos de terra e de bordo em uma estrutura robusta,
interoperavel e totalmente integrada, permitindo que os requisitos do referido Conceito sejam



plenamente atendidos;

IV - informagado - a Comunidade ATM sera diretamente dependente do recebimento,
em tempo oportuno, de informacdes relevantes, precisas, confidveis e com qualidade assegurada,
colaborando e orientando a tomada de decisdes. O amplo compartilhamento de informacdes
permitird que a Comunidade ATM conduza suas atividades e operacdes de forma segura, eficiente
e com uma relacdo custo-beneficio favoravel;

V - colaboracdo - os Sistemas ATM serdo caracterizados por um planejamento
integrado do nivel estratégico ao tatico, mediante o qual os membros apropriados da Comunidade
ATM participardo na definicdo dos tipos e niveis de servicos. De igual importancia sera a colaboracao
da Comunidade ATM para maximizar a eficiéncia operacional, por meio do compartilhamento de
informacgdes, conduzindo para um dindmico e flexivel processo decisorio; e

VI - continuidade - a realizacdo pratica do Conceito Operacional ATM Global requer
o estabelecimento de medidas de contingéncia, de modo a garantir a maxima continuidade do
servico em caso de grandes interrupgdes, desastres naturais, agitacdo civil, ameacas a seguranca,
bem como outras circunstancias eventuais.

Beneficios previstos para a Comunidade ATM

Art. 84. A implantacdo e a operacdo de um Sistema ATM seguro e eficiente,
considerando seus principios basicos e as expectativas da Comunidade ATM, deve gerar beneficios
para todos os interessados tradicionais e possibilitar o acesso de novos usudrios, como a
implanta¢ao do conceito UAM.

Art. 85. Na perspectiva dos usuarios, a maior equidade no acesso ao espaco aéreo,
a melhor disponibilidade de informagdes oportunas e pertinentes, além da maior participacao no
processo decisério, sdo beneficios que permitirdo melhores resultados dentro de um contexto de
seguranga operacional apropriado.

Art. 86. Na perspectiva dos provedores de servigos, incluidos os operadores de
aeroportos, a capacidade de funcionar em um ambiente que proporcione grande volume de
informacao, especialmente dados em tempo real e dados sobre tendéncias e progndsticos do
Sistema ATM, unidos a recursos automatizados para apoiar ou adotar decisdes, € um beneficio que
permitird otimizar os servigos prestados a todos os usuarios do espago aéreo.

Art. 87. Na perspectiva dos 6rgdos reguladores, os meios relacionados a seguranca
operacional deverdo ser robustos e abertos, possibilitando que o nivel de seguranca seja medido e
supervisionado com mais facilidade, assim como comparado e integrado em escala regional e
mundial, na busca continua por melhorias.

Art. 88. Além disso, todos os interessados no processo de transicdo para o cenario
estabelecido no GATMOC deverdo adotar acGes para que os seguintes beneficios sejam alcancados:

| - aumento da disponibilidade do espaco aéreo como recurso utilizavel, garantindo
a equidade de acesso, insercdo de novos usudarios e o aumento da capacidade, mediante a
cooperacao de toda a Comunidade ATM, incluindo o continuo aperfeicoamento da Coordenacao
Civil/Militar;

Il - melhor gerenciamento dos movimentos de superficie nos aerédromos,
aumentando a previsibilidade e a completa implantacdo das operacdes gate-to-gate;

Il - melhor intercambio de informacGes e estreita cooperacdo entre os membros da
Comunidade ATM, elevando, ao maximo, a capacidade do espaco aéreo;

IV - melhoria das operac¢des sob quaisquer condi¢des de tempo, contribuindo para



manter a capacidade do Sistema ATM,;

V - aumento da flexibilidade na administracdo dos recursos do Sistema ATM,
facilitando a acomodacao das preferéncias dos usudrios, com o uso de ferramentas de simulacao,
de construcdo de modelos e de avaliacdo de opcdes de estratégias de gestao;

VI - melhores informacdes sobre demanda e capacidade do Sistema ATM, evitando a
sua saturacdo, resultando na manutencdo da carga de trabalho em niveis aceitaveis, com reflexos
positivos na seguranca operacional;

VIl - melhoria das condig¢Bes para o gerenciamento de conflitos, viabilizando o uso de
rotas otimizadas com a aplicacdo do conceito de Operacbes Baseadas na Trajetdria (TBO), aliado ao
maior intercambio de informacdes entre os usudrios do espaco aéreo e o Sistema ATM;

VIl - melhoria na capacidade do ATM com o emprego de novos métodos de
separacgao;

IX- uso de processo para a tomada de decisGes consistente como resultado da
provisdo de informacdo oportuna, confidvel e com qualidade garantida; e

X -aumento da contribuicdo da Comunidade ATM para a protecdo do meio
ambiente, a partir de melhores planejamentos das atividades aéreas, da insercdo das préximas
geracdes de aeronaves, como as de propulsdo elétrica, e do aumento do intercambio de
informacdes de dominio dos usudrios do espaco aéreo.

Secgao Il
Gerenciamento de Trafego Aéreo

Aspectos gerais

Art. 89. O GATMOC, com o objetivo de expandir a compreensdao do ATM, evoluiu a
descricao do tema das subdivisdes ATS, ATFM e ASM para um conjunto de sete componentes que
atuam de forma integrada.

Art. 90. Esses componentes sdo: a Organizacdao e Gerenciamento do Espago Aéreo
(AOM), Balanceamento entre Demanda e Capacidade (DCB), Opera¢des de Aerdédromo (AO),
Sincronizacao de Trafego (TS), Gerenciamento de Conflitos (CM), Operagées dos Usudrios do Espaco
Aéreo (AUO) e Gerenciamento da Entrega de Servicos ATM (ATM SDM).

Art. 91. Além desses sete componentes, o Conceito passa a considerar como
relevantes os servicos relacionados ao intercambio e ao gerenciamento de informacdes utilizadas
pelos diferentes processos e servicos e a Decisdo Colaborativa, que permite a maior participacao
dos usuarios na administracdo do Sistema ATM.

Art. 92. A apresentacdo dos Sistemas ATM em componentes, conforme apresentado
na Figura 1, serve ao propdsito de facilitar a compreensdo das complexas inter-relacées que
ocorrem durante sua provisao e de ressaltar a importancia do ambiente de informacdo colaborativo
(ICE).
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Figura 1 - Componentes de um Sistema ATM

Art. 93. Além da integracdo dos sete componentes num ambiente colaborativo,
habilitadores devem pavimentar a implementac¢do do novo Sistema ATM de forma a garantir que
os Obices hoje existentes, como perda, truncamentos e atrasos de informacgdes, entre outros, sejam
solucionados.

Art. 94. Os principais habilitadores estao relacionados ao conceito FF-ICE, incluindo
os componentes relacionados ao novo eFPL e ao Identificador Global Unico de Voo (GUFI), nimero
randdémico atribuido ao primeiro intercambio de informacgdo de um voo.

Art. 95. Nesse contexto, o SWIM representa um habilitador fundamental,
necessitando de modelos de dados especificos para o intercambio de informagdes. O Modelo de
Intercdmbio de Informagdes Aeronauticas (AIXM) para dados aeronauticos, o Modelo de
Intercdmbio de Informacdo de Voo (FIXM) para dados de voo e o Modelo de Intercambio de
Informacoes Meteoroldgicas da OACI (IWXXM) para dados meteoroldgicos.

Art. 96. Todos esses novos conceitos ou habilitadores (ICE, FF-ICE, eFPL, SWIM,
AIXM, IWXXM, FIXM) pavimentam o caminho para o gerenciamento, planejamento e controle de
um voo em quatro dimensodes (trajetdria 4D) e, futuramente, para as TBO.

Art. 97. Importante ressaltar que os pilares iniciais para atingir esse futuro ja estdo
sendo operacionalizados no Brasil pelo DECEA, por meio da Autorizacdo de Trafego via Enlace de
Dados (DCL), do Servico Automatico de Informacdo Terminal por Enlace de Dados (D-ATIS), da
Comunicacdo de Dados entre Orgdos ATS (AIDC), da CPDLC, das Operacdes de Subida/Descida
Continuas (CCO/CDO), do Gerenciamento de Chegadas (AMAN), da Tomada de Decisdo Colaborativa
em Aeroportos (A-CDM), da Vigilancia Automatica Dependente-Contrato (ADS-C) e da ADS-B.

Art. 98. A Figura 2 representa a interacdo complexa entre os componentes do ATM
do futuro e os habilitadores para a operacionalizacdo do Conceito Operacional ATM.
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Figura 2 — Exemplo de evolug¢do dos Sistemas ATM com a acao dos habilitadores

Art. 99. A compreensdo dos componentes do Conceito Operacional ATM Global,
bem como de seus habilitadores-chave, permitira a definicdo das acdes e a adequacao do SISCEAB
as demandas futuras, produzindo beneficios em termos de perfis de voo mais eficazes e melhoria
na seguranca operacional. No entanto, a exploracdo de novas tecnologias para reduzir os custos dos
servicos de navegacdo aérea, tanto para usudrios quanto para provedores, exigird o
estabelecimento de requisitos operacionais claros.

Organizagdo e Gerenciamento do Espaco Aéreo (AOM)

Art. 100. Por meio da Organizacdo do Espaco 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 servicos. O Gerenciamento do Espaco Aéreo constitui o
processo pelo qual serdo selecionadas e aplicadas as diversas op¢des disponiveis no espaco aéreo,
visando as necessidades da Comunidade ATM. O Gerenciamento do Espaco Aéreo considera a
possibilidade de algumas mudancas conceituais, incluindo:

| - 0 espaco aéreo constitui um recurso utilizavel pela Comunidade ATM;
Il - a organizacdo da estrutura do espaco aéreo é da responsabilidade do ATM;

lll- o gerenciamento dos ambientes UAM e UTM poderd ser delegado aos
operadores, sob a supervisao do DECEA;

IV - o Gerenciamento do Espaco Aéreo serd dinamico e flexivel;

V - as restricdes ao uso de qualquer volume do espaco aéreo serao consideradas
como tempordrias;

VI - restrigdes nas operagdes dos usudrios serdo impostas somente por necessidade
da seguranca operacional ou da eficiéncia ou, ainda, quando houver um interesse nacional
especifico;

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



VIl - o espaco aéreo serd 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.

Art. 101. Como premissa, o trafego aéreo ndo devera ser afetado por fronteiras
nacionais ou por limites de Regido de Informacdo de Voo (FIR), e/ou de setores de controle. Tais
limites serdo transparentes para os usuarios do espac¢o aéreo (espaco aéreo continuo). Isso sera
praticado no espaco aéreo sob jurisdicao do Brasil em condi¢cdes normais e sempre que for possivel,
sem jamais afetar as prerrogativas de soberania no espaco aéreo nacional.

Art. 102. Em relacdo ao uso do espaco aéreo brasileiro por veiculos espaciais,
deverdo ser consideradas as operac¢des dos centros de lancamento brasileiros, com especial atencao
para o Centro Espacial de Alcantara - CEA, no Maranhdo, e o Centro de Lancamento da Barreira do
Inferno - CLBI, no Rio Grande do Norte, que se apresentam como importantes polos de lancamento
de veiculos espaciais no cendrio brasileiro e mundial.

Art. 103. A organizacdo do espaco aéreo brasileiro, majoritariamente baseada em
uma estrutura de rotas fixas, evoluira de forma progressiva, dependendo do volume e da
complexidade do trafego, para uma solugao mista, com a implementacao de rotas diretas, flexiveis
ou livres por meio das Operagdes de Rotas Livres (FRTO).

Art. 104. Devem ser buscadas técnicas inovadoras que permitam alavancar a
organizacdo e a capacidade do espaco aéreo, mesmo que sejam para aplica¢Ges isoladas, em
determinadas regies ou terminais, como as aproximacdes em Point Merge ou Area de Vetoragdo
de Subida (AVS).

Art. 105. Tendo em vista a necessidade de garantir a eficiéncia da estrutura do
espaco aéreo nacional, deverdo ser aplicadas técnicas de modelagem e simulagdo na reestruturagao
da rede de rotas, dos setores das FIR e das Areas de Controle Terminal (TMA), com o objetivo de:

| - validar a estrutura de espacgo aéreo proposta;

Il - avaliar o impacto das modificagdes planejadas na carga de trabalho dos pilotos e
controladores;

[l - garantir uma relagao custo-beneficio favoravel; e

IV - otimizar a setorizacdo do espaco aéreo, visando a melhorar a eficiéncia e a
seguranca para os usuarios, além de manter equilibrada a carga de trabalho para os drgdos de
controle.

Art. 106. Deverdo ser implementadas ferramentas e processos para determinar a
previsdo de demanda de trafego aéreo, a fim de propiciar as informagOes para o planejamento
estratégico da Organizacdo do Espaco Aéreo e, como consequéncia, para a definicdo das
necessidades de infraestrutura de navegacao aérea e de recursos humanos.

Art. 107. O uso 6timo, equilibrado e equitativo do espaco aéreo, entre usuarios civis
e militares, incluidos os operadores de aeronaves ndo tripuladas, sera facilitado pela coordenacao
estratégica e a interacdo dindmica entre estes e o Centro de Gerenciamento da Navegacdo Aérea
(CGNA), permitindo o estabelecimento de trajetdrias 6timas de voo, aumentando a eficiéncia e
reduzindo os custos de operacgao.

Art. 108. Devera ser evitado o estabelecimento de Espacos Aéreos Condicionados
(EAC), especialmente os de carater permanente ou de dimensdes fixas, ainda que ativados em
carater temporario, tendo em vista que a reserva de espaco aéreo devera ser proporcional ao tipo
de operacdo especifica pretendida pelo usuario.



Art. 109. Cabera ao CGNA coordenar o uso do espaco aéreo ja estruturado de forma
dinamica, fazendo alocacgfes a partir das necessidades especificas apresentadas por seus diversos
usudrios. Esse uso flexivel do espaco aéreo demandara a implementacao de procedimentos de
coordenacdo das operagdes aéreas.

Art. 110. 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.

Balanceamento entre Demanda e Capacidade (DCB)

Art. 111. O equilibrio entre demanda e capacidade ensejard uma avaliacdo
estratégica dos fluxos de trafego e das capacidades existentes para permitir que os usudrios
determinem quando, onde e como operar, atenuando as necessidades conflituosas de espaco aéreo
e capacidade aeroportuaria. Este processo colaborativo permitird o gerenciamento eficiente do
fluxo de trafego aéreo.

Art. 112. Em condi¢des normais de operacdo, o Sistema ATM brasileiro devera dispor
de capacidade suficiente para atender a demanda de trafego aéreo, normal ou sazonal, em seus
perfis 6timos de voo, colaborando para o cumprimento dos hordrios previstos de pouso e
decolagem. Desta forma, a infraestrutura de navegacao aérea relacionada ao ATM (CNS, MET, AIS
e Automatizacdo) e os recursos humanos associados serdo disponibilizados, qualitativa e
guantitativamente, para a opera¢ao adequada do Sistema.

Art. 113. No caso de eventos inesperados que levem a uma degradacdao da
capacidade (ex.: fendbmenos meteoroldgicos, inoperancias nos meios de navegacao aérea ou de
aeroportos e demandas nao esperadas), serdo aplicadas as medidas oportunas de Gerenciamento
de Fluxo e da Capacidade, planejadas para cada aeronave afetada, com a devida mensuragdo do
impacto. Tais medidas permitirdo um equilibrio entre demanda e capacidade, evitando a sobrecarga
e proporcionando as condi¢cOes necessarias para o uso da capacidade maxima disponivel.

Art. 114. O tratamento centralizado das informacdes relacionadas a Planos de Voo
devera evoluir, permitindo efetuar os ajustes necessarios, em termos de rotas e horarios, por meio
do estabelecimento de comunicacao eficaz entre operadores de aeronaves, érgaos ATS e o CGNA,
bem como a evolugao para o conceito FF-ICE.

Art. 115. Os planos de voo da era FF-ICE e o compartilhamento de informagdes
relacionadas serdo construidos sobre os sete componentes do Sistema ATM e pavimentados pelos
principios estabelecidos no GATMOC. Dada a sua natureza escalonavel, o FF-ICE serd o mecanismo
do qual a aviacdo global dependera para o planejamento gate-to-gate, abrindo caminho e sendo
um dos principais viabilizadores para operacionalizar as TBO.

Art. 116. O aprimoramento do Gerenciamento de Fluxo e da Capacidade
proporcionara as seguintes condic¢des, para um trafego aéreo seguro, ordenado e expedito:

| - manutencdo da demanda dentro da capacidade instalada;

Il - reducdo dos custos operacionais causados por restricdes de capacidade das
infraestruturas de controle de trafego aéreo e aeroportuaria; e

IIl - melhoria da capacidade do Sistema ATM, a partir da obtencdo de indicadores
para o aprimoramento da infraestrutura aeroportuaria e do Controle de Trafego Aéreo (ATC).

Art. 117. A capacidade do espaco aéreo esta diretamente relacionada com a
capacidade dos aeroportos; portanto, para que o espaco aéreo explore ao maximo sua capacidade,
é importante haver uma evolucao da capacidade das pistas.

Art. 118. Para a correta aplicagdo das medidas de Gerenciamento de Fluxo e de



adequacdo da capacidade do Sistema ATM serdo estabelecidas as capacidades recomendadas para
cada setor de controle e aeroporto, a partir daimplementagao de medidas de otimizagao, tais como:

| - implementacdo de procedimentos de trafego aéreo que explorem, ao maximo, a
infraestrutura aeroportudria disponivel, incluindo aproximacbes paralelas sob Condicdes
Meteoroldgicas de Voo Visual (VMC), decolagens sucessivas ou paralelas dependentes, Minimos de
Separacdo Reduzidos na Mesma Pista (RRSM), Operac¢Ges de Alta Intensidade em Pistas (HIRO) e a
implantacdo de ferramentas para o Gerenciamento de Chegadas e de Saidas (AMAN e DMAN);

Il - reducdo do tempo de ocupacgdo da pista, por meio da implementacdo de saidas
rapidas e de procedimentos aplicdveis aos pilotos; e

[l - implementagao de pistas de taxi visando a reduzir o tempo de transito no solo,
construgdo de novas pistas, etc.

Art. 119. A implementacdo das medidas de DCB sera baseada no Processo de
DecisOes Colaborativas (CDM), aplicado tanto no nivel estratégico quanto no pré-tatico e tatico.

Operagoes de Aerédromo (AO)

Art. 120. O Gerenciamento de Fluxo e da Capacidade depende da eficiéncia do
gerenciamento dos aeroportos, notadamente na area de movimento, tendo em vista que um
eventual aumento da demanda de trafego aéreo deverd ser absorvido pelos aeroportos.

Art. 121. Como parte integrante do Sistema ATM, os operadores aeroportuarios
nacionais devem fornecer a infraestrutura necessaria para atender as operagdes previstas,
maximizando a capacidade do aerédromo em todas as condi¢Ges climaticas e melhorando os niveis
de segurancga.

Art. 122. Os operadores de aerédromos deverao considerar, de forma integrada, as
fases de saida, rota e chegada, com as operagdes em terra, ao determinar sua fungdo dentro do
Sistema ATM. O principal desafio a ser enfrentado pelos operadores aeroportuarios sera
proporcionar capacidade suficiente, enquanto o desafio para o Sistema ATM consistird em garantir
gue toda a capacidade disponivel seja utilizada, de forma segura e eficiente. No que diz respeito a
operacdao otimizada dos aerddromos, os seguintes principios deverdao ser observados no
planejamento do Sistema ATM nacional:

| - o tempo de ocupacgao de pista devera ser reduzido sem comprometer a seguranca,
levando-se em consideracdo as diferentes capacidades operacionais dos usuarios;

Il - independentemente das condi¢des meteorolégicas, deve ser garantido que as
manobras na superficie dos aerddromos sejam realizadas com seguranca, mantendo a capacidade
inalterada; e

lll - todas as atividades realizadas na area de movimento dos aerédromos terdo
efeitos diretos no ATM.

Art. 123. O planejamento da infraestrutura aeroportuaria devera considerar o uso
de ferramentas de simulacdo, visando a garantir a eficiéncia das operacdes. As simula¢cées conjuntas
para aeroporto e espaco aéreo deverdo ser aplicadas sempre que economicamente vidvel, tendo
em vista que esta é a forma mais eficaz de se obter um cenario completo das operagdes. Para isso,
deverd haver a necessaria cooperacao entre os membros da Comunidade ATM envolvidos.

Art. 124. O incremento do desempenho operacional e a ampliacdo da acessibilidade
aos aerodromos de todo o Pais, inclusive com estimulo a oferta de servicos em localidades
atualmente desprovidas de ATS, serdo viabilizados com a adoc¢do de ferramentas digitais, incluindo
a prestacdo remota dos Servicos de Trafego Aéreo, especificamente com as Torres de Controle



Digitais de Aerédromo (D-TWR) e com os Servicos de Informacdo de Voo de Aerédromo Remotos
(R-AFIS).

Art. 125. Tais solucBes ndo sé permitirdo que a cobertura operacional seja estendida
a aerédromos de baixo e médio volume de trafego, mas também ensejardao beneficios em termos
de seguranca e eficiéncia operacional. Além disso, também sdo previstos beneficios atinentes ao
uso otimizado da infraestrutura de servicos de navegacdao aérea, bem como ao gerenciamento
eficiente de recursos humanos e financeiros.

Art. 126. Nesse sentido, o emprego de D-TWR permitird o uso mais eficiente e
flexivel dos recursos, melhorando substancialmente a eficiéncia e a relacdo custo-beneficio da
prestacdo do servico. Como resultado, os PSNA terdo a disposicao sistemas modulares e escalaveis
gue possibilitardao maior facilidade de atualizacao, interoperabilidade aprimorada e capacidade de
adaptacdo a evolugdes inesperadas do trafego, tais como desaceleracdes de demanda ou rapidos
retornos de crescimento.

Art. 127. A capacidade de fornecer o ATS remotamente é relevante em todos os
ambientes operacionais: aerddromos, areas de controle terminal e rota. Em ambientes
aeroportudrios, o conceito D-TWR suporta multiplos cendrios de uso, permitindo a prestacdo do
ATS a partir de um Centro de Torre Remota, com a alocagdo dindmica de uma série de aerédromos
fisicos para modulos remotos. Além disso, é vidvel integrar os servicos de aproximagdao a esses
aeroportos por meio de um centro virtual remoto, ampliando a flexibilidade e a eficiéncia
operacional.

Art. 128. Possibilidades futuras para o emprego de solu¢des remotas para a
prestacdo do ATS em aerédromos incluem:

| - Modo de Operacao “Simples”: prestacdao remota de ATS para um Unico aerédromo
a partir de um Unico médulo de D-TWR ou R-AFIS;

Il - Modo de Operagdao “Multiplo”: prestacdao remota de ATS para dois ou mais
aerddromos, simultaneamente, a partir de um Unico médulo de D-TWR ou R-AFIS; e

lIl - Centro Remoto: conceito que abrange a prestacdo remota de ATS em modo
"Simples" ou "Multiplo", a partir de uma instalagdao que concentra dois ou mais médulos de D-TWR
ou R-AFIS, permitindo o compartilhamento de infraestrutura de forma econémica e integrada.

Sincronizac¢ao de Trafego (TS)

Art. 129. A TS usa meios de assisténcia integrada e automatizada, tanto no solo como
a bordo, para o gerenciamento de movimentos na superficie, saida, rota e chegada, visando a
garantir um fluxo de trafego ideal, gate-to-gate. Este componente esta diretamente relacionado ao
DCB e ao CM e constitui um mecanismo flexivel para gerenciamento da capacidade, permitindo
reduzir a densidade de trafego e ajustar a infraestrutura em resposta a variacdes na demanda. Seu
objetivo é eliminar os pontos de congestionamento e, em sintese, otimizar o sequenciamento de
trafego para aproveitar ao maximo a capacidade de pista.

Art. 130. Os principios da Sincronizacdo de Trafego que serdo considerados no
Sistema ATM brasileiro incluem:

| - a capacidade para modificar sequéncias, de forma tatica e em colaboracdo, para
otimizar as operacdes de aerédromo, considerando o gerenciamento de gate e/ou as operagdes do
usuario do espaco aéreo, bem como suas diferentes capacidades operacionais;

Il - a evolugdo para controle em quatro dimensées (4D), em que o voo recebe um
perfil de tempo a ser seguido para otimizar o fluxo;



Il - a delegacdo para o piloto em comando da manutenc¢do do espacamento entre
aeronaves, visando a aumentar o fluxo de trafego e, ao mesmo tempo, reduzir a carga de trabalho
em terra; e

IV - 0 espagamento e o sequenciamento dinamico de aeronaves na chegada e saida,
conhecendo as restricdes determinadas por esteira de turbuléncia e pardmetros de voo relevantes
disponiveis ao Sistema ATM.

Art. 131. Nafase de saida, a TS implicard integrar as aeronaves partindo no ambiente
do trafego em voo. A melhoria dos fluxos de saida sera alcancada por meio de ferramentas que
suportem operacoes de superficie mais eficientes e proporcionem melhor avaliacdo, em tempo real,
da atividade de trafego na saida e em rota.

Art. 132. Na fase do voo em rota, a TS envolvera o sequenciamento, a integracdo e
o espacamento dos fluxos de trafego, para reduzir a dependéncia de gerenciamento tatico de
conflitos. A melhoria da sequéncia de fluxo sera alcancada por meio de técnicas e ferramentas que
fornecam a previsdao mais eficiente da demanda e da capacidade nos pontos de cruzamento, a
melhor avaliacdo em tempo real da atividade de trafego no espaco aéreo de saida/chegada, o maior
uso de equipamentos de bordo com capacidade para manter o espagamento, bem como a
ampliacdo do uso de rotas dindmicas com base em capacidades de navegac¢do avancgadas.

Art. 133. Operagbes de chegada também serdo beneficiadas com essas ferramentas.
No entanto, a tarefa principal nesta fase serd a de planejar e obter o espagcamento 6timo e o
sequenciamento do fluxo de chegada. A designacao da pista, que fornece a base para esta atividade,
serd feita o mais cedo possivel. A indicacdo da pista preferencial do usuario estard disponivel na
ferramenta de informac¢do do ambiente ATM. Para facilitar uma designac¢do 6tima das pistas serao
utilizadas solugdes de suporte a decisdo nas saidas e chegadas e ferramentas de gerenciamento
integrado dos movimentos de superficie.

Art. 134. Na parte final da fase de chegada, os meios de suporte a decisao utilizarao
o tempo para otimizar o sequenciamento de voos, maximizando a capacidade do espaco aéreo e do
aeroporto. Outras ferramentas facilitardao as manobras de intercepta¢dao da aproximacao final de
acordo com a sequéncia de trafego planejada.

Art. 135. Ainda com o objetivo de otimizar o sequenciamento de trafego,
aproveitando ao maximo a capacidade de pista, devem ser considerados os estudos da OACI,
apoiados em trabalhos da Agéncia Europeia para a Seguranca da Aviacdo (EASA) e da Administracdo
Federal de Aviacdo (FAA) dos Estados Unidos da América, relativos a aplicacdo alternativa em
aerodromos de grande movimento de uma nova categorizacdo de esteira de turbuléncia
abrangendo sete grupos (de A a G), permitindo a reducdo da separacdo entre aeronaves nas fases
de aproximacdo e saida.

Art. 136. Em todas as fases, o provedor de servicos pode delegar ao piloto a
responsabilidade para manter o espagcamento ou para alcangar um ponto ou pontos no espago em
tempos especificos, visando a manter a sequéncia necessaria e o fluxo de trafego desejado.

Art. 137. Em se tratando de aeronaves ndo tripuladas, a delegacdo da separacdo
dependera de solucGes tecnoldgicas que permitam ao piloto remoto o cumprimento das Regras do
Ar.

Gerenciamento de Conflitos (CM)

Art. 138. Esse componente surge para prover uma ampliacdo do conceito de
separacdo ATC. Nessa perspectiva, a separacao sera realizada e considerada ndo somente entre
aeronaves, mas também entre riscos potenciais, como, por exemplo: terreno, formacgdes



meteoroldgicas, EAC, restricoes ATFM etc.

Art. 139. A necessidade dos usudrios do espaco aéreo em alcancar a maxima
eficiéncia para seus voos é uma alta prioridade, seja em termos de tempo necessario até a chegada
ou de operag¢do mais econdmica. As alteracGes taticas na trajetdria de voo para garantir a separacao
entre a aeronave e perigos ou para esperar o acesso a um recurso ATM disponivel terdo impacto
significativo na eficiéncia de voo. Assim, a meta desejada do Sistema ATM é o estabelecimento de
trajetdrias em 4D negociadas, que ndo necessitem de intervencao tatica. Entretanto, reconhece-se
gue certas imprecisdes nas informacdes disponiveis e mudancgas imprevistas ou incontrolaveis ainda
exigirao modificagOes taticas nos perfis de voo. Desta forma, o Sistema ATM deve conter elemento
de intervencao tatica que sera empregado como alternativa de solug¢ao para algumas questdes ATM.

Art. 140. Conflito é qualquer situacdo envolvendo aeronave e perigos, no qual a
separacdao minima aplicavel pode ser comprometida. O objetivo do CM é limitar a um nivel aceitavel
o risco de colisdo entre uma aeronave e um perigo.

Art. 141. O CM pode ser aplicado a qualquer ponto ao longo da trajetéria futura de
uma aeronave, desde o planejamento inicial do voo ou preparacao do itinerdrio até a execucdo do
voo em tempo real. Assim, o componente é aplicado em camadas, compreendendo: gerenciamento
estratégico de conflitos, provisdo de separacao e a prevencao de colisdo.

Art. 142. O gerenciamento estratégico de conflitos é a primeira camada e é
alcangado por meio dos componentes Organizagdo e Gerenciamento do Espago Aéreo,
Balanceamento entre Demanda e Capacidade e Sincronizacdo de Trafego. Medidas de
gerenciamento estratégico de conflitos reduzem a um nivel apropriado a necessidade de aplicagdo
da segunda camada, a provisdo de separacdo. No gerenciamento estratégico de conflitos, um
conflito ocorre sempre que ha demanda competindo pelos mesmos recursos desde o gate de
partida até o de chegada.

Art. 143. A provisdo de separagdo é o processo tatico de manutenc¢do da aeronave
longe de perigos, garantindo pelo menos a separa¢ao minima apropriada. Essa camada somente
sera utilizada quando o gerenciamento estratégico ndao puder ser utilizado de forma eficiente.

Art. 144. A prevencao de colisdo é a terceira camada do gerenciamento de conflitos
e deve ser ativada quando o modo de separacdo foi comprometido. Prevencdao de colisao
(anticolisdo) ndo é parte da camada provisdo de separacdo. Sistemas de prevencdo de colisdo ndo
sdo utilizados para determinar o nivel calculado de seguranca operacional requerido para a provisdo
de separacdo. As funcbes de prevencdo de colisdo e o modo de separacdo aplicavel, embora
independentes, devem ser compativeis.

Operagoes dos Usuarios do Espaco Aéreo (AUO)

Art. 145. Esse componente refere-se aos aspectos ATM das operagdes de voo e
surge para indicar a importancia da participacdo de todos os usudrios na integracdo dos
componentes ATM, pois as informac¢bes provenientes dos mesmos constituirdo um elemento
essencial para o desenvolvimento e operacionalizacdo da AOM, do DCB, das AO e da TS.

Art. 146. O componente AUO foi estabelecido para indicar que todos os usudrios do
espaco aéreo deverdo ser considerados no Sistema ATM, incluindo operacGes de aeronaves ndo
tripuladas. Estas, no dmbito do espaco aéreo nacional, deverdo estar em conformidade com as
normas estabelecidas ou que venham a ser estabelecidas para esse fim.

Art. 147. As Aeronaves Ndo Tripuladas compreendem um amplo espectro, podendo
variar de balGes meteoroldgicos que voam livremente até aeronaves complexas programadas para
serem totalmente autébnomas ou pilotadas remotamente por profissionais capacitados. Este ultimo



tipo de aeronave ndo tripulada faz parte de uma subcategoria conhecida como Aeronave
Remotamente Pilotada (RPA) e que opera como parte do Sistema de Aeronaves Remotamente
Pilotadas (RPAS).

Art. 148. De acordo com o Anexo 2 da OACI “Regras do Ar”, o RPAS é composto por
uma aeronave remotamente pilotada, sua(s) respectiva(s) estacdo(des) de pilotagem remota(s)
associada(s), links de comando e controle e quaisquer outros componentes, conforme especificados
no projeto de tipo.

Art. 149. As RPA s3o consideradas um subconjunto das Aeronaves Nao Tripuladas
(UA) e deverao ser capazes de cumprir os procedimentos normais e de emergéncia aplicaveis, bem
como os requisitos de espaco aéreo definidos pelo Estado. As RPA serdo objeto de integracdo no
ambiente ATM, conforme estabelecido no GANP.

Art. 150. O emprego das UA possui impacto social, econémico e ambiental e, nesse
contexto, os Estados tém enfrentado grandes desafios rumo a integracdo segura e eficiente dessa
nova tecnologia em um ambiente muito bem regulado e com mais de sete décadas de histéria.

Art. 151. Devido a auséncia de solucGes tecnoldgicas que garantam ao piloto remoto
o fiel cumprimento das Regras do Ar, espera-se que as operagdes de aeronaves nao tripuladas sejam
realizadas por meio da acomodacao dessa tecnologia.

Art. 152. Com a evolugao tecnoldgica e o estabelecimento de um robusto arcabouco
regulatodrio, existe a expectativa de que ocorra a integracdo plena do RPAS em médio prazo,
permitindo a exploracdo de forma escaldvel e segura desse segmento, considerado pela OACI como
a nova era da aviagao.

Art. 153. O Sistema ATM brasileiro se adaptara aos diversos tipos de operagdes dos
usudrios do espaco aéreo, incluindo aquelas que utilizarem UA, sendo as mais provaveis:

| - transporte aéreo;

Il - operagdes militares;

Il - operagdes de aeronaves executivas;

IV - servicos aéreos especializados (aerolevantamento, aeroagricola, entre outros);
V - voos recreativos; e

VI - operagdes espaciais em transig¢ao.

Art. 154. Para que seja possivel o atendimento as diversas capacidades das UA, o
ambiente ATM poderd necessitar de alteracdes em sua infraestrutura, procedimentos e
regulamentacoes. O desafio é proporcionar a integracdo das Aeronaves Ndo Tripuladas com
capacidades diversas na atual estrutura de espaco aéreo, sem diminuir a seguranca dos demais
usuarios, pessoas e propriedades no solo.

Art. 155. As operac0Oes serdo diferenciadas em funcdo de seus planejamentos, desde
as programadas com muita antecedéncia até aquelas programadas pouco antes da execucao.

Art. 156. As principais mudancas conceituais incluem:
| - ainteroperabilidade entre os ambientes ATM, UAM e UTM;

Il - as necessidades de acomodacdo de capacidades mistas e de implementacdo
global serdo consideradas para aumentar a seguranca e a eficiéncia;

Il - os dados ATM relevantes serdo fundidos para aumentar a consciéncia situacional



geral, tatica e estratégica dos usuarios do espaco aéreo, bem como para o gerenciamento de
conflitos;

IV - as informacdes operacionais relevantes dos usudrios do espaco aéreo estarao
disponiveis;

V - a disponibilidade da performance individual da aeronave, as condi¢des de voo e
os recursos ATM permitirdo o planejamento de trajetérias 4D dinamicamente otimizadas; e

VI - o processo de decisdo colaborativa assegurara que os projetos de aeronaves e de
sistemas dos usuarios que impactam o ATM sejam oportunamente considerados.

Gerenciamento da Entrega de Servicos ATM (ATM SDM)

Art. 157. Esse componente surge para permitir a evolucao do processo de requisicao
e provisdo dos Servicos de Trafego Aéreo. O ATM SDM funcionard dentro de uma visdo gate-to-
gate, cobrindo todas as fases do voo com a participacdo de todos os provedores, sem que haja
limites perceptiveis entre eles. O componente sugere que a requisicdo dos servigos correspondera
a prestacdo de um servico baseado nos componentes anteriormente apresentados. Para que isso
seja possivel, serdo disponibilizadas solu¢des que viabilizem a interacdo entre o usuario e o provedor
ATM, possibilitando o estabelecimento de um “acordo” entre eles, por meio de decisGes
colaborativas, viabilizando o voo no perfil mais préximo possivel do ideal.

Art. 158. E importante ressaltar que, apds o estabelecimento do acordo entre
usudrio e o provedor do servico ATM, ainda serd necessaria a formalizacdo da autorizacdo de trafego
aéreo, que devera ser completa e incluira todas as fases do voo gate-to-gate.

Art. 159. O ATM SDM serd responsavel por assegurar que os voos utilizem a pista
conforme o hordrio previsto no slot de decolagem (quando for o caso) e por integrar esses
movimentos com todos os outros voos partindo e chegando, garantindo a seguranca e otimizagao
do uso das areas de movimento dos aerédromos. O ATM SDM vai garantir que os provedores de
servicos tenham acesso, em tempo real, aos dados sobre previsdes de partidas e chegadas, uso de
pista, congestionamento no aeroporto, locais de estacionamento e consideragdes ambientais,
visando a reduzir ineficiéncias no movimento das aeronaves e veiculos.

Art. 160. Na fase em rota, o ATM SDM estard envolvido em correlacionar as
capacidades do ATM com as respectivas demandas.

Art. 161. Durante o voo, desde o inicio de um agendamento ou planejamento,
passando pela sua efetiva operacdo e até a chegada no local de estacionamento, o ATM SDM
considerara os objetivos para cada voo no curso das operagdes gate-to-gate. O grau em que esses
objetivos sdo evidentes durante um voo e a interacdo necessaria € uma funcdo tanto do volume de
trafego quanto da duracdo do voo.

Processo de Decisdo Colaborativa (CDM)

Art. 162. O CDM refere-se a forma como as partes interessadas trabalham em
conjunto, usando o compartilhamento de informa¢cGes em todos os niveis organizacionais para
assegurar que as melhores decisGes de gerenciamento de trafego aéreo sejam tomadas pela pessoa
certa, com as informacdes e os dados corretos, considerando a adequada contribuicdo dos demais.

Art. 163. A adocdo do Processo de Decisdao Colaborativa permite que todos os
membros da Comunidade ATM, especialmente os usuarios do espaco aéreo, participem da
elaboracdo e da analise do conceito de espaco aéreo, bem como da adoc¢do de decisdes relacionadas
a eles. O nivel de participacao refletird o quanto serdo afetados pela respectiva decisdo.

Art. 164. O DECEA ja apresenta um histdrico de trabalhos em CDM com as



companhias aéreas e aeroportos, como grupos de estudos sobre planejamento de espag¢o aéreo ou
projetos locais para aeroportos especificos, os quais devem ser ativados ou mantidos para a
obtencado de resultados consistentes e efetivos para os projetos de interesse.

Art. 165. O Processo de Decisdo Colaborativa serd aplicado a todas as etapas (ou
camadas) de decisOes, desde atividades de planejamento de longo prazo até operagdes em tempo
real. O CDM serd aplicado a todos os componentes do Sistema ATM e é um elemento essencial do
Conceito Operacional.

Art. 166. Cabe ressaltar que todo o ambiente colaborativo que vai permear a
evolucdo dos Sistemas ATM, em termos de intercambio de informacao, vai exigir a implementacao
do conceito FF-ICE, especialmente o GUFI e o eFPL.

Gerenciamento de trafego aéreo baseado em performance

Art. 167. O Gerenciamento de Trafego Aéreo baseado em performance esta
estruturado segundo o principio de que as expectativas da Comunidade ATM poderao ser mais bem
atendidas por meio da quantificacdo das necessidades. Sera estabelecido, portanto, um conjunto
de objetivos e metas que permitam identificar e acompanhar, de forma objetiva, os projetos que
visam a implementacdo de melhorias no Sistema ATM brasileiro.

Art. 168. Para aplicacdo do conceito de performance no Sistema ATM, é necessario
o estabelecimento de mecanismos de avaliagcdo e medida das metas de performance estabelecidas
por setor competente.

Art. 169. As Areas de Performance (KPA), que devem ser consideradas na elaboragdo
desse processo de performance em objetivos e metas, sao as seguintes:

| - acesso e equidade;

Il - capacidade;

[l - custo-beneficio;

IV - eficiéncia;

V - protecdo ao meio ambiente;

VI - flexibilidade;

VIl - interoperabilidade;

VIII - participagao;

IX - previsibilidade;

X - seguranca operacional (Safety); e
XI - seguranca da aviagdo (Security).

Art. 170. As KPA servem 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 de cada regido. O escopo de tais objetivos deve 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
quilémetro voado).

Art. 171. Os objetivos de performance devem ser expressos em termos qualitativos,
fato que ocorrera na definicdo das metas a serem atingidas. Um exemplo tipico de objetivo de
performance é a “melhoria das chegadas no horario planejado”, que podera ser um dos objetivos



da KPA “eficiéncia”.
Art. 172. Os objetivos de performance devem possuir as seguintes caracteristicas:

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

Il - ser mensurdveis, de forma a possibilitar sua associacdo a um ou mais indicadores
de performance claramente estabelecidos, tornando possivel o estabelecimento de um processo de
coleta de dados e a comparacao de resultados;

lll - ser atingiveis, devendo considerar os parametros de tempo e de recursos
disponiveis;

IV - ser relevantes, devendo ser definidos onde forem antecipados problemas de
performance e/ou oportunidades para melhoria do atendimento das expectativas da Comunidade
ATM; e

V - ser oportunos, devendo ser alcancados no momento apropriado.

Art. 173. O gerenciamento da performance devera ser realizado por meio de
objetivos especificos de performance, a serem medidos por indicadores de performance (KPI). Esses
indicadores deverao ser definidos com a finalidade de quantificar o grau de atendimento aos
objetivos de performance estabelecidos. Ao descrever os indicadores de performance, devem ser
definidas quais métricas serdo utilizadas e sua forma de obten¢do. Um exemplo de indicador de
performance é 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 hordério planejado”.

Art. 174. Previsdes de demanda devem ser utilizadas como parametro de algumas
metas de performance. A meta de capacidade para um determinado ambiente operacional (FIR,
TMA, volume de espaco aéreo, entre outros), por exemplo, dependera de previsdo de demanda. Tal
previsdo devera produzir a informacdao necessaria para obter melhor entendimento das
caracteristicas do trafego.

Art. 175. Esta previsdao mais qualitativa constitui uma importante ferramenta para o
planejamento ATM. As previsdes de demanda que contém somente o nimero de voos e o tamanho
de aeronaves, baseadas no nimero de assentos, nao sao suficientes para analisar o impacto de
melhorias na performance baseada na instalacdo de equipamentos a bordo das aeronaves. A andlise
da performance requerida no futuro poderd exigir informacdes sobre a variedade de aeronaves,
sobre o percentual da frota com equipamentos especificos instalados a bordo de aeronaves, entre
outros.

Art. 176. As previsdoes de demanda poderdo ter diferentes horizontes de tempo e
escopo. Essas caracteristicas devem ser direcionadas pelos requisitos estabelecidos nas metas de
performance. O planejamento da capacidade de um Centro de Controle de Area (ACC) para o ano
seguinte poderd exigir uma previsao de demanda mais acurada e detalhada, em comparacdo com
aquela necessdria para o desenvolvimento de um planejamento estratégico de longo prazo.
Dependendo do horizonte de tempo estabelecido e da regido geografica envolvida, os métodos de
previsdao poderdo ser diferentes. Uma previsdo para o ano seguinte, envolvendo um Unico orgdo de
controle, normalmente aplicard métodos estatisticos puros. J& uma previsdo destinada ao
planejamento de longo prazo, envolvendo o Pais inteiro, utilizard uma andlise econdmica especifica
e diferentes cenarios.

Art. 177. A performance atual do Sistema ATM nacional devera ser verificada em



intervalos regulares, por meio da mensuracao de dados operacionais e pelo calculo dos indicadores
de performance, com os seguintes propdsitos:

| - estabelecer a performance inicial do Sistema ATM, por meio de Relatério de
Performance do SISCEAB ou similares; e

Il - controlar o progresso no atendimento dos objetivos de performance, por meio da
comparacao dos indicadores de performance com as metas de performance estabelecidas no PCA
100-3 “Plano de Performance ATM do DECEA”.

Art. 178. A estimativa da performance futura do Sistema ATM nacional sera
fundamental para orientar o processo de planejamento das melhorias a serem implementadas.
Também serd imprescindivel ampliar a capacidade progndstica do DECEA com uma estrutura e
recursos humanos adequados, assim como ampliar as iniciativas de pesquisa e desenvolvimento
sobre o tema.

Secao Il
Comunicagoes

Aspectos gerais

Art. 179. As telecomunicacdes aeronduticas tém como principal fungdo o
intercdmbio de comunicag¢des orais, mensagens e dados entre os usuarios da Comunidade ATM ou
entre ferramentas automatizadas que apoiam as fung¢bes de Navegacao e de Vigilancia.

Art. 180. O Servico de Telecomunicag¢des Aeronauticas é constituido de:
| - Servico Fixo Aerondutico;

Il - Servico Mdvel Aeronautico;

Il - Servico Mével Aeronautico por Satélite;

IV - Servico de Radionavegacdo Aeronautica; e

V - Servico de Radiodifusdao Aerondutica.

Art. 181. Astelecomunicagdes do Servigo Fixo Aeronautico sdo compostas por redes
fixas terra-terra e as do Servico Mdvel Aerondutico por enlaces ar-terra e ar-ar. As redes fixas sao
compostas pelas infraestruturas de telecomunicag¢des de voz e dados que constituem as LAN, MAN
e WAN.

Art. 182. No SISCEAB, as WAN estdo baseadas em enlaces satelitais, apoiados pelo
TELESAT, por uma infraestrutura de Redes de Comunicacdo de Dados com Comutacdo de
Multiprotocolos (MPLS) e por enlaces deterministicos entre Orgdos Regionais e seus
Destacamentos.

Art. 183. O TELESAT tem cobertura em todo o territdrio nacional, usando alocacao
de canal permanente ou por demanda (PAMA/DAMA) e método de acesso FDMA/SCPC/MCPC.

Art. 184. A infraestrutura MPLS prové servico de comunica¢bes de dados baseado
no Conjunto de Protocolos da Internet (IPS), interligando os principais 6rgdos operacionais do
SISCEAB.

Art. 185. As redes que apoiam o Servico Mével Aerondutico sdo compostas por:
| - infraestrutura de telecomunicacdes em VHF; e

Il - infraestrutura de comunica¢cGes em HF.



Art. 186. A infraestrutura de telecomunicacdes em VHF é composta, em grande
parte, por equipamentos com modulacdo em amplitude (AM) de longo alcance, formando redes
robustas de comunicac¢des de voz, necessarias a provisdao dos ATS em rota, em areas terminais e em
aerodromos.

Art. 187. Adicionalmente, foi implantada uma infraestrutura de enlace de dados
terra-ar, baseados em VDL Modo 0 (POA) e VDL Modo 2, o que possibilita a oferta aos usuarios de
diversas aplicagdes (DCL, D-ATIS), além da disponibilizagdo da CPDLC e ADS-C em area oceanica por
meio satelital. Tal infraestrutura suportard ainda a operacionalizacdo da CPDLC em espaco aéreo
continental. Em longo prazo, poderdo ser incorporados solucdes baseadas em tecnologias
emergentes, para comunicacao de dados terra-ar.

Art. 188. A infraestrutura de comunicacdoes em HF forma uma rede com capacidade
de prover servigos em todo o territério nacional, sendo primordial para apoiar as atividades SAR sob
a responsabilidade do Brasil. Além disso, na FIR Atlantico o HF desempenha importante papel para
o ATM, atuando como meio alternativo de comunicacdo. Nas demais porcdes do espaco aéreo
brasileiro, o HF é pouco utilizado para as comunicacdes relacionadas ao ATC, em func¢do da maior
disponibilidade de outros servigos.

Art. 189. Parte do segmento terrestre é composto atualmente pela infraestrutura do
Sistema de Tratamento de Mensagens ATS (AMHS), que é responsavel pelo fluxo das mensagens
operacionais, incluindo as essenciais ao ATS, ao AlS, ao Servico de Meteorologia Aeronautica (MET),
dentre outras. No entanto, neste segmento, ainda existem alguns assinantes automatizados ligados
a infraestrutura do DECEA por meio de canais da Rede de Telecomunicag¢des Fixas Aeronduticas
(AFTN).

Art. 190. A implantacdo do AMHS e a interconexdao com os paises vizinhos ja foi
iniciada e o DECEA ja tem a capacidade de se conectar com todos os estados da Regido Sul-
Americana da OACI e ainda dispde de conexdes AMHS com a Europa, América do Norte e Africa.

Art. 191. A infraestrutura de telecomunicacdes existente, composta de enlaces de
micro-ondas, fibras dpticas, da rede satelital TELESAT e da rede MPLS, forma uma rede integrada de
comunicacgao digital que fornece servigos com qualidade compativel com as atuais aplicagdes ATS.
Entretanto, considerando que o TELESAT ja se encontra em elevado nivel de obsolescéncia e que os
novos sistemas necessarios para aimplementacdo do Conceito Operacional ATM demandardo redes
de dados com niveis de qualidade de servico muito mais elevados, essa rede integrada necessitard
evoluir, visando a garantir uma base estavel e confidvel, sobre a qual serdo implantadas as novas
aplicacOes previstas para o ATM.

Art. 192. A implementacdo de uma rede de dados integrada, dedicada ao Servico de
Telecomunicag¢des Aeronduticas, viabilizando o atendimento aos rigorosos requisitos previstos para
a Rede de Telecomunica¢Oes Aeronauticas (ATN), especialmente os relacionados a qualidade de
servico e de disponibilidade impostos pelos servicos que suporta, devera ser priorizada, para que
seja possivel viabilizar o ATM, de acordo com os niveis de desempenho acordados no ambito da
OACI. Essa rede deve ter capacidade para absorver as atuais aplicacbes ATS, bem como os novos
servicos previstos para curto, médio e longo prazo, devendo assim considerar:

| - a necessidade de apoiar futuras aplicacdes ATM especificas, como, por exemplo,
no emprego de solugdes avangadas de vigilancia de movimento em aerédromos;

Il - a necessidade de utilizacdo de solu¢Oes de gerenciamento integrado para toda a
rede de comunicacgdes, incluindo a capacidade de monitoramento dos indices de desempenho dos
servicos da rede, assim como a flexibilidade para garantir a manutencao dos niveis de qualidade
requerida, mesmo em condi¢cOes de falhas localizadas em elementos da rede;



Il - a importancia de oferecer as aplicacdes e aos servicos suportados um ambiente
digital homogéneo, transparente, baseado nos IP, e independentemente do tipo, caracteristicas e
tecnologias dos meios de comunicacdo de longa distancia disponiveis em cada localidade por ela
atendida;

IV - os requisitos previstos pela OACI para a ATN, visando a interoperabilidade global
das redes de telecomunicagdes aeronauticas;

V - a interconexdo com redes de outros Estados e/ou Regionais, compativeis com a
ATN, incluindo a Rede Digital da América do Sul (REDDIG) e Rede Satelital das FIR do Atlantico
Central (CAFSAT); e

VI - 0o emprego de topologia baseada no emprego de enlaces redundantes, com
possibilidade de priorizacdo do trafego dos servicos e aplicacbes mais importantes por meio da
classificagdao de prioridade.

Art. 193. O emprego crescente de ferramentas automatizadas, com capacidade para
substituir servicos prestados por meio de comunicag¢des orais (voz), possibilitara a reducao da carga
de trabalho dos pilotos e dos controladores de trafego aéreo, contribuindo 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.

Art. 194. No que tange a infraestrutura de telecomunicagdes, o objetivo serda ampliar
a cobertura, acessibilidade, capacidade, integridade, seguranca e performance dos meios de
telecomunicagcdes aeronduticas. A maioria das comunicac¢des sera realizada por intercambio de
dados, enquanto as comunicagdes por voz serdo empregadas em situagdes especificas ou como
alternativa as aplicagGes de enlace de dados.

Art. 195. Por fim, o DECEA considerara os riscos ou o potencial tedrico de um ataque
cibernético, representados pelas novas solugdes interligadas ou incorporadas a infraestrutura de
telecomunicag¢des, como consequéncia do maior intercambio de dados ou informac¢des que se
descortina para operacionalizacdo desta Concepg¢do. Ou seja, a resiliéncia cibernética devera
permear toda a operacionalizacdo desta Concepg¢do, de forma a proteger as informacgdes
intercambiadas, reduzir o perigo de interrupgdes e danos ao SISCEAB.

Descri¢ao de cenarios

Art. 196. Os seguintes cendrios deverdo ser considerados para a evolucdo das
Comunicacgdes do SISCEAB:

| - Espago aéreo oceanico:

a) para comunicacbes em rota no espaco aéreo ocednico, o Servico Movel
Aerondutico serd composto de dados e/ou voz como meios principais e voz como meio alternativo,
conforme a demanda ATM e a evolugdo tecnoldgica de desempenho. Também podera ser
empregada a solucdo de comunica¢Ges por satélite SATVOICE como meio principal, em adicdo a
CPDLC. Os servicos de voz baseados na faixa de alta frequéncia (HF) continuardao sendo empregados
para atender a aeronaves ndo equipadas com enlace de dados;

b) considerando a evolucdo do percentual de aeronaves capacitadas, o emprego da
CPDLC nos espagos aéreos oceanicos, em conjunto com reportes de posicionamento ADS-C e
capacidades de navegacdo RNP 10 ou RNP 4, propiciara a aplicacdo de minimos de separacdo
reduzidos por meio do conceito Comunicacdo e Vigilancia Baseadas em Performance (PBCS),
notadamente no Corredor Europa-América do Sul (EUR/SAM);



c) com base no desempenho das solugbes aplicadas, na evolucdo do volume de
trafego aéreo nessa regido e na separa¢do minima a ser utilizada, deverd ser continuamente
avaliada a necessidade de implementacdo de comunica¢des orais via satélite, para permitir o
contato bilateral nas situa¢gdes em que haja necessidade de pronta resposta, e de um servico de
vigilancia aeronautica, a fim de possibilitar maior consciéncia situacional dos controladores de
trafego aéreo e, ao mesmo tempo, permitir o emprego de procedimentos de provisao de separacao
pelas aeronaves;

d) nos casos anteriormente mencionados, a CPDLC serd apoiada pelos
equipamentos de bordo FANS 1 e FANS A, que utilizam enlace de dados ar-terra do tipo Sistema de
Comunicacdes e Relatorio de Aeronaves (ACARS) por meio do satélite INMARSAT (Banda L); e

e) considerando que o HF oferece uma qualidade de dudio inferior e esta sujeito ao
congestionamento de frequéncia, além de restricdes operacionais significativas, algumas ou todas
estas comunicacdes poderdo ser transferidas para os sistemas atuais ou futuros do Servico 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.

Il - Espacgo aéreo continental:

a) a aplicagdo da CPDLC no continente, como meio adicional as comunica¢bes em
voz, resultarda no aumento da seguranca operacional e na reducdo da carga de trabalho de
controladores e pilotos, em especial, durante a fase do voo em rota. Quando o emprego da CPDLC
atingir um nivel adequado de maturidade global e houver a garantia do desempenho requerido, ela
podera ser empregada como meio principal para as comunicagées ar-terra;

b) inicialmente, os servicos de comunicacdo por enlace de dados serao realizados
baseados no protocolo ACARS e no VDL Modo 2, podendo migrar para IP no futuro. Em areas de
baixa/média densidade de trafego aéreo, para mensagens cujo fator tempo ndo seja critico, a
introducdo da CPDLC serd realizada por meio dos equipamentos FANS 1/A, empregando-se o VDL
Modo 2; e

c) as comunicagdes por voz continuarao sendo apoiadas por meio de equipamentos
25 kHz DSB-AM. Em areas onde haja congestionamento no espectro de VHF, esse servico podera
ser apoiado por equipamentos 8.33 kHz DSB-AM.

Il - ComunicacBes entre Orgdos ATS:

a) as comunicacdes por meio de enlace de dados entre Orgdos ATS deverdo
aumentar a seguranga e a eficiéncia operacional, bem como reduzir eventuais erros de coordenagao
entre controladores;

b) a aplicacdo da AIDC serd integrada as ferramentas automatizadas utilizadas,
visando a apoiar o intercambio de mensagens, para coordenacao e transferéncia de trafego: e

c) a aplicacdo do AMHS do tipo armazena e envia devera ser disponibilizada para
todas as organizacdes relacionadas ao ATM.

IV - Consideracdes sobre a trajetdria de evolucgdo:

a) um elemento critico da trajetdria evolutiva, particularmente em areas de alta
densidade de utilizacdo, é a disponibilidade de espectro. Os estudos para minimizar esses
problemas, principalmente na Europa e América do Norte, apontam para a adocdo de
equipamentos 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 enlaces de dados emergentes em banda larga, aos quais



poderad ser aplicada a solucdo de Voz sobre Protocolo Internet (VolP), dependendo dos padrdes a
serem adotados pela OACI;

b) todos os meios que compordo a ATN serdo integrados por meio de roteadores,
incluindo AMS(R)S, VDL e o Enlace de Dados por meio de Alta Frequéncia (HFDL), entre outros; e

c) como consequéncia do avanco tecnoldgico, novas solucdes de comunicac¢des
poderdo ser desenvolvidas para aplicacdo em médio e longo prazo. A adequabilidade dessas
solucdes para suportar os requisitos emergentes do ATM precisara ser avaliada em termos
guantitativos como uma funcdo do ambiente operacional, considerando os niveis de desempenho
requeridos (RCP) nos diferentes cendrios de emprego.

Segao IV
Navegacao

Aspectos gerais

Art. 197. O Brasil dispde de uma vasta rede de auxilios a navegacao aérea, distribuida
por todo o Pais, permitindo aos usuarios do espago aéreo brasileiro a conducdo de operagdes dentro
dos mais elevados padrdes de seguranga.

Art. 198. Essa rede de auxilios convencionais é composta dos seguintes
equipamentos:

| - VOR (Radiofarol Onidirecional em VHF), auxilio que prové a orientacdo basica para
navegacado em rota, terminal e aproximagao de nao precisao;

Il - DME (Equipamento Radiotelemétrico), auxilio que fornece informagées de
distancia e proveé suporte a PBN, utilizando o conceito DME/DME como especificacdo de navegacdo
RNAV;

[Il - ILS (Sistema de Pouso por Instrumentos), auxilio a navegacdo que fornece
orientacdes de navegacao vertical, lateral e longitudinal, durante uma aproximacao; e

IV - NDB (Radiofarol Nado Direcional), esta¢cdes de transmissdo ndo direcionais
utilizadas como complemento dos VOR/DME ou como auxilio a aproximagdo de ndo precisao.

Art. 199. Para atender as necessidades dos usudrios e acompanhando a evolugao
tecnolégica no ambito da OACI, especialmente as relativas a PBN, o DECEA tem investido na
ampliacdo da rede de auxilios e na implantacdo de novas tecnologias que permitam maior
aproveitamento da capacidade de navegacdo embarcada nas aeronaves.

Art. 200. Os meios de navegacdo das aeronaves mais recentes tém capacidade de
posicionamento global preciso e confidvel, necessitando do apoio de uma infraestrutura resultante
da combinacdo adequada das informacdes de navegacdo do GNSS, dos equipamentos de navegacao
autonomos embarcados e dos auxilios a navegacao convencionais terrestres.

Art. 201. O GNSS é um sistema global de determinacdo de posicdo e tempo
(sincronismo), que inclui uma ou mais constelacGes de satélites, receptores de bordo e monitores
de integridade, bem como os meios de aumentac¢do necessarios a adequacdo aos requisitos de
desempenho de navegacdo para cada tipo de operacao.

Art. 202. O GNSS prové as principais informacdes para o atendimento dos requisitos
de desempenho preconizados pela PBN. A navegacdo GNSS é fundamentada em constelacoes
basicas de satélite. Os principais em funcionamento ou em desenvolvimento sdo: o Sistema Global
de Posicionamento (GPS), dos Estados Unidos da América; o Sistema Global de Navegacdo por



Satélite (GLONASS), da Russia; o GALILEO, da Unido Europeia; e o COMPASS/Beidou, da China.

Art. 203. Fazem parte do GNSS o Sistema de Aumentacdo Baseado em Satélite
(SBAS), o Sistema de Aumentacdo Regional Baseado no Solo (GRAS), o Sistema de Aumentacdo
Baseado no Solo (GBAS) e o Sistema de Aumentacdo a Bordo de Aeronave (ABAS). Tais elementos
visam minimizar as limitacdes de acurdcia, integridade, disponibilidade e continuidade das
informacdes provenientes das constelacbes bdsicas de satélites, permitindo operacdes de
navegag¢ao mais precisas, incluindo aproximagdes de precisao.

Art. 204. O GRAS, tendo em vista sua tecnologia ndo ter sido consolidada e o elevado
custo de implantacao, foi considerado invidvel pelo Brasil para o atendimento de suas necessidades
e ndo sera tratado neste documento.

Art. 205. O ABAS utiliza, de forma integrada, as informacdes dos diversos meios de
navegacdo da aeronave, convencionais e por satélites, e determina a posicdo da aeronave,
verificando continuamente a integridade dessa informacao.

Art. 206. O GBAS é projetado para atender a aproximacbes de precisdo nas
Categorias |, Il e lll, apoiado por correcdes diferenciais dos sinais GPS em tempo real. O GBAS busca
atender a todas as categorias de aproximacao, saidas guiadas, aproximacoes perdidas e operagdes
de superficie dentro de sua cobertura operacional. O GBAS tem como objetivo propiciar as
condigdes necessarias para a aplicacdo de especificacdo de navegacdo com exatidao inferior a 0,3
NM nas operagées em TMA, permitindo a reducdao dos minimos de separacao entre aeronaves e
entre aeronave e obstdaculos.

Art. 207. Varias fontes de erros podem afetar os sinais GNSS em seu percurso até um
receptor, causando distor¢des e atrasos indesejdveis. Dentre elas, uma das mais importantes e de
dificil correcdo é a influéncia da ionosfera.

Art. 208. Aionosfera é uma camada da alta atmosfera, localizada aproximadamente
entre 50 e 1200 km acima da superficie da terra. Essa camada é ionizada pelos raios solares
ultravioleta e outras emissdes do sol que afetam a propagacdo dos sinais de radio de varias
maneiras, dependendo da frequéncia utilizada.

Art. 209. A ionosfera terrestre apresenta comportamentos distintos em regides de
grandes, médias ou baixas latitudes. Nas regides de médias latitudes, onde se encontram os Estados
Unidos da América e boa parte da Europa, um dos principais disturbios ionosféricos sdo as chamadas
“solar storms” ou “magnetic storms”, que sdo fendbmenos raros, normalmente ligados ao ponto
maximo do ciclo de atividade solar de aproximadamente 11 anos.

Art. 210. Boa parte do territério brasileiro situa-se na faixa de baixas latitudes,
conhecida como Equador Geomagnético. Nessa regido, as “solar storms” geram um impacto mais
significativo, tendo em vista a maior incidéncia das cintilagdes ionosféricas. Além disso, a ionosfera
nessa regido também é influenciada por um disturbio conhecido como “Irregularidade Equatorial”
ou “Bolhas de Plasma”. Essa irregularidade caracteriza-se pelo deslocamento de “bolhas” de baixa
ionizacdo no sentido oeste-leste, com velocidades que podem variar em torno dos 100 m/s. Como
resultado, esses distlrbios causam atrasos no tempo de propagacdo do sinal, gerando erro no
calculo da posicao.

Art. 211. O Brasil tem sido pioneiro nos estudos relativos ao impacto dos fenémenos
ionosféricos nos sinais de navegacdo do GNSS em regiGes equatoriais, especialmente os
relacionados ao GBAS. Como resultado desse trabalho, foi concluido que o emprego no Brasil do
SBAS e do GBAS na configuracdo GPS de frequéncia simples L1 (1575,42MHz), Unica disponivel no
momento, ndo apresenta uma relacdao custo-beneficio favoravel pelas restrices apresentadas.



Além disso, os procedimentos RNAV, BARO-VNAV e RNP-AR permitem, em algumas localidades,
minimos que chegam a 250 pés, baseados, somente, no GPS L1.

Art. 212. A OACI, com base na experiéncia adquirida com GNSS de frequéncia Unica
e focando na evolucdo dessa solucdo, especialmente na capacidade de apoiar as necessidades
operacionais da aviacdo e na melhoria das caracteristicas de robustez e desempenho, vem
trabalhando no conceito GNSS Dupla Frequéncia Multiconstelacdo (DFMC GNSS).

Art. 213. O uso de frequéncias duplas tem a previsdao de mitigar vulnerabilidades em
relacdo a disturbios ionosféricos e de interferéncia de radiofrequéncia que afetam uma Unica
frequéncia. A disponibilidade de multiplas constelagdes tem a expectativa de contribuir na
mitigacdo da cintilagdo ionosférica e no risco de disponibilidade insuficiente de satélites em uma
Unica constelagao.

Art. 214. A disponibilizagdo de novas constelagdes de satélites com dupla
frequéncia, em especial a frequéncia L5 (1176,45MHz) do GPS, tem a expectativa de permitir
operacdes de pouso de precisdo sem o impacto do comportamento da ionosfera.

Art. 215. Em termos de beneficios, a capacidade multiconstelacdo fornece melhor
acurdcia e disponibilidade do que as solug¢des atuais, gracas ao aumento do nimero de satélites a
vista. A capacidade de processamento de dupla frequéncia tem o potencial de simplificar os efeitos
do comportamento andmalo da ionosfera em algumas condi¢des. Esse recurso pode permitir a
implementacdao de GBAS em regides com alta atividade ionosférica, como é o caso do territério
brasileiro.

Art. 216. Finalmente, deve ser considerada a crescente proliferacio de
interferidores de sinal GNSS de baixo custo, seja para fins maliciosos ou de seguranca publica, que
merecem acompanhamento constante para que as reagdes cabiveis por parte dos PSNA acontegam
tempestivamente.

Navegacgao Baseada em Performance (PBN)

Art. 217. O conceito PBN representa a mudanca da operagdo baseada em sensores
especificos para uma operag¢ao baseada em performance, na qual sao definidos os requisitos de
desempenho em termos de acuracidade, integridade, disponibilidade e continuidade da solucdo de
navegacdo das aeronaves, necessarios para a operac¢ao dentro de um determinado Conceito de
Espaco Aéreo.

Art. 218. A PBN especifica os requisitos de desempenho dos equipamentos de
navegacdo RNAV e RNP para cada tipo de operacdo. Tais requisitos poderdo ser atendidos pela
integracdo de equipamentos situados no solo, no espaco (GNSS) e na propria aeronave. Os
requisitos de desempenho estdo identificados nas especificacdes de navegacdo, as quais indicam os
sensores e equipamentos que poderdo ser empregados para satisfazer tais requisitos.

Art. 219. Existem especificacdes RNP e especificacdes RNAV. Uma especificacdo RNP
compreende o requisito de monitoracdo e alerta de performance a bordo da aeronave e estd
designada como um RNP X, em que “X” é o valor da exatiddo de posicionamento horizontal, em
milhas nauticas, fornecido durante a navegacao aérea, por pelo menos 95% do tempo de voo. Uma
especificacdo RNAV ndo prevé os requisitos de monitoracdo e alerta de desempenho a bordo da
aeronave e, da mesma forma, estd designada como RNAV X. A designacdo RNP 4, por exemplo,
implica que a aeronave deverd manter um erro horizontal maximo de 4 NM, durante 95% do seu
tempo de voo.

Art. 220. Como os requisitos de desempenho sdo especificos, uma aeronave
aprovada para uma determinada especificacdo de navegacdo ndo estarda automaticamente



aprovada para qualquer outra. Considerando que os equipamentos RNAV e RNP oferecem elevada
acurdacia na navegacgao, a tendéncia é que as especificagdes RNAV e RNP coexistam por muitos anos.
Entretanto, os equipamentos com capacidade RNP disponibilizam melhorias na integridade e em
termos de seguranca e eficiéncia. Comisso, é esperada uma transicao gradual para as especificacdes
RNP a medida que aumentar a proporc¢do de aeronaves capazes de operar com essas especificacdes
e houver reducdo nos custos de transicao.

Art. 221. A Navegacdo Baseada em Performance depende:

| - da aeronave estar equipada com solucbes de navegacdo aprovadas para atender
aos requisitos funcionais e de desempenho de navegacao especificados para as operacdes RNAV
e/ou RNP em um determinado espago aéreo;

Il - do cumprimento, por parte da tripulacdo de voo, dos requisitos operacionais
estabelecidos pela entidade reguladora para as operacdes RNAV e/ou RNP;

Il - de um conceito definido de espaco aéreo, que inclua operacdes RNAV e/ou RNP;

IV - da disponibilidade de uma infraestrutura adequada de auxilios a navegacao
aérea.

Art. 222. Os principais beneficios da PBN sdo os seguintes:

| -aumento da seguranca do espaco aéreo, por meio da implantacdo de
procedimentos com descida continua e estabilizada, com guia vertical, possibilitando uma reducao
significativa dos eventos de Colisdao com o Solo em Voo Controlado (CFIT);

Il - reducdo do tempo de voo das aeronaves, a partir da implementacao de trajetorias
6timas de voo, gerando economia de combustivel e, em consequéncia, reducdo das emissdes
nocivas ao meio ambiente;

[l - aproveitamento das capacidades RNAV e/ou RNP ja instaladas a bordo de um
significativo percentual da frota de aeronaves em operagao;

IV - otimizacdo das trajetdrias de terminal e aproximag¢dao, em qualquer condicao
meteoroldgica, possibilitando que sejam evitados os aspectos criticos de relevo e atendidos os
requisitos ambientais, por meio de trajetdrias RNAV e/ou RNP;

V - implementacao de trajetérias mais precisas de chegada, aproximacao e saida, que
reduzam a dispersdo e propiciem fluxos de trafego mais previsiveis para o ATC;

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

VIl - potencial reducdo na separacao entre rotas paralelas, visando a acomodar maior
guantidade de trafegos no mesmo fluxo; e

VIl - reducdo da carga de trabalho do controlador de trafego aéreo e do piloto,
considerando que o emprego de trajetérias RNAV e/ou RNP reduzird a necessidade de vetoragdo
radar e de comunicacoes.

Descri¢cdao de cenarios

Art. 223. A infraestrutura de navegacdo aérea brasileira deverd propiciar condigOes
para uma operacao segura, adequada aos interesses nacionais e com uma relacdo equilibrada entre



demanda e capacidade. Para tanto, deverdo ser consideradas as condicGes meteoroldgicas
predominantes em cada regidao, assim como a densidade de trafego, incluindo operagdes em rota,
em TMA, aproximagao e pouso.

Art. 224. Além disso, deve-se aprimorar a integridade, exatiddao e desempenho dessa
infraestrutura, utilizando-se o conceito PBN, baseado nos sensores do GNSS e nas composicoes
DME/DME, DME/DME/IRU.

Art. 225. Deverda ser mantida uma Rede Operacional Minima (MON) de auxilios a
navegagao convencionais que preserve os niveis necessarios de resiliéncia da infraestrutura de
navegacao frente a possiveis falhas do GNSS, incluindo as causadas por interferéncia.

Art. 226. Os projetos de implementacdo de novos conceitos de espaco aéreo e as
elaboracdes de cartas aeronduticas, no que se refere as especificacdes de navegacdo requeridas
para cada tipo de espaco aéreo ou operacdo, serdo realizados em conformidade com o Doc 9613
“Manual PBN” da OACI e terdo como foco a otimizacdo dos espacos aéreos.

Art. 227. Os seguintes cendrios deverdo ser considerados para a evolucdo da
Navegacao no SISCEAB:

| - operagBes em rota:

a) Espaco aéreo oceanico: RNAV 10 e RNP 4; e

b) Espaco aéreo continental: RNAV 5 e RNP 2.

Il - operagdes em TMA:

a) Chegadas Padrao por Instrumentos (STAR): RNAV 1 e RNP 1;

b) Saidas Padrdao por Instrumentos (SID): RNAV 1, RNP 1, RNP AR APCH (para SID
especiais) e, alternativamente, SID convencionais suportadas por VOR/DME e SID omnidirecionais;

c) Aproximacdo com Guia Vertical (APV): RNP APCH; RNP APCH com Baro-VNAV; e
RNP AR APCH;

d) Aproximacao de Precisdo (PA): ILS; e
e) Aproximacdo de Nao Precisdo (NPA): VOR/DME.
Il - Espago aéreo oceanico:

a) tendo em vista a baixa densidade de trafego aéreo nos espagos aéreos oceanicos,
ndo sao esperadas, em curto prazo, modifica¢des significativas no conceito de espago aéreo vigente.
Em médio prazo, a aplicagdao da RNP 10 no Corredor Europa-América do Sul, aliada ao emprego do
ADS-C/CPDLC com requisitos de performance de vigilancia e comunicac&es (RSP e RCP) previstos na
implementacdo do conceito PBCS, propiciard as condicGes necessarias para a provisdo de
separacdes laterais e longitudinais otimizadas de até 30 NM;

b) a adocdo de um servico de vigilancia efetivo na FIR Atlantico sera realizada de
forma concomitante com iniciativas conceituais para a melhoria do ATM naquele espaco aéreo,
como o PBCS. O ADS-C continuara sendo empregado nesse espaco aéreo como meio alternativo
para o servico de vigilancia; e

c) aaplicacdo da especificacdo de navegacdao RNP 4 e, consequentemente, a provisdo
de uma separacdo de 23 NM na FIR Atlantico, dependerd da evolucdo das solucdes de
Comunicacdes, Navegacdo e Vigilancia, de uma analise custo-beneficio e do percentual de
aeronaves aprovadas para operacdes RNP 4.



IV - Espaco aéreo continental — operacdes em rota:

a) considerando que o trafego aéreo sob jurisdicdo brasileira apresenta baixa
densidade, em comparacdo com a Europa e a América do Norte, a aplicacdo da RNAV 5 no espaco
aéreo superior serd suficiente para que sejam atendidas as necessidades de reestruturacdo do
espaco aéreo, conforme os requisitos dos usudrios. E importante ressaltar que a RNAV 5 constitui a
especificacdo de navegacao mais simples e disponivel para aplicacdo imediata, possibilitando gerar
beneficios aos usudrios com capacidade RNAV no espaco aéreo considerado;

b) em médio prazo, com a expansdo da aplicacdo do GNSS, poder-se-a aplicar a RNP
2, desde que os usuarios do espaco 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;

c) no espaco aéreo continental superior, havera uma reestruturacdo e otimizacdo da
rede de rotas, visando a privilegiar os fluxos mais voados e remover o excesso de pontos de
convergéncia sobre auxilios ou sobre determinados aerédromos. A expectativa é a reducdo da
guantidade total de milhas voadas em rota resultando na diminui¢dao da emissao de gases poluentes
e na economia de combustivel;

d) as rotas do espaco aéreo inferior também serdo otimizadas considerando,
inicialmente, a substituicdo dos sensores convencionais pelo emprego da especificagdo RNAV 5. Em
casos excepcionais, com base em solicitagcdes especificas dos usudrios, sera avaliada a necessidade
de estabelecer novas rotas baseadas em sensores convencionais;

e) no que se refere as rotas preferenciais, durante os projetos de otimizac¢ao da rede
de rotas, deverd ser dada énfase na andlise da possibilidade de cancelamentos de rotas
preferenciais, com a respectiva inclusdo de cada uma delas na nova rede de rotas. Assim, no
decorrer dos anos, o nimero total de rotas preferenciais tendera a diminuir e atendera apenas a
situacbes especificas e temporarias até que o referido trecho seja transformado em rota ou
cancelado;

f) os projetos de modificagdes na rede de rotas deverao considerar o impacto no
planejamento previsto para as Regides Caribe e América do Sul (CAR/SAM), visando a evitar a
necessidade de multiplas aprovacOes para operacdes intra e inter-regionais; e

g) deverdo ser considerados projetos com o objetivo de implementar a setorizacdo
vertical onde forem identificadas vantagens operacionais, principalmente o aumento da capacidade
e a otimizacdo dos recursos humanos no ATC.

V - Espaco aéreo continental — operacdes em TMA:

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

b) a eficiéncia das operacbes nas TMA estd diretamente relacionada ao
gerenciamento e a capacidade da infraestrutura aeronautica. Especial atencdo devera ser dada a
infraestrutura aeroportuaria, que deverd estar adequada para absorver as demandas de trafego
aéreo;

c) buscando aumentar a eficiéncia das trajetérias e estimular os operadores a



migrarem para o uso de especificacdes de navegacdao melhores, os projetos de implementacdo de
novos conceitos de espaco aéreo nas TMA consideram que as aeronaves mais bem equipadas serao
mais bem servidas. Entretanto, em muitos casos, havera opcao de procedimento de aproximacao,
baseado em auxilio a navegacdo convencional, para atender a demandas de trafegos que nao
possuirem aprovacao para as especificacdes de navegacao aérea requeridas ou como contingéncia
para as operagdes aéreas;

d) outra mudanca prevista é a ampliacdo da disponibilidade de procedimentos de
saida por instrumentos do tipo omnidirecional (SID OMNI) em mais aeroportos. A SID OMNI, mesmo
sendo um procedimento de saida por instrumentos, ndo depende de auxilios a navegacdao nem de
GNSS para ser executada. Tal tipo de procedimento possui amparo no PANS-OPS (Doc 8168 da
OACI);

e) deverd haver uma racionalizacdo do numero de cartas aeronauticas disponiveis
para cada aerédromo. Um numero excessivo de cartas pode sobrecarregar a base de dados de
alguns Sistemas de Gerenciamento de Voo (FMS) das aeronaves e tornar mais complexo o trabalho
dos pilotos. Excetuando-se situacdes especificas, é desejdvel uma carta por cabeceira para cada tipo
de sensor. Além disso, onde o fluxo for baixo, ndo sera mandatéria a elaboracdo de STAR;

f) em algumas TMA podera haver disponibilidade de infraestrutura de navegacao
que permita o emprego da especificacdo de navegacdo RNAV 1, suportada por sensores DME/DME
e DME/DME/IRU, com o objetivo de atender aos usudrios ndo equipados com GNSS, além de prover
uma infraestrutura alternativa para esse sistema. Nessa fase, serdo admitidas operagbes de
aeronaves equipadas e nao equipadas RNAV 1, desde que um quantitativo adequado de aeronaves
esteja equipado e que as simulagdes ATC demonstrem sua exequibilidade, considerando,
principalmente, a possibilidade de aumento da carga de trabalho dos controladores de trafego
aéreo;

g) as analises da ampliacdo da infraestrutura, visando a disponibilizar o emprego dos
sensores DME/DME ou DME/DME/IRU para dar suporte a utilizacdo da especificagdo RNAV 1,
deverd considerar o volume de espaco aéreo estrategicamente definido em vez de considerar
apenas as trajetdrias dos procedimentos;

h) deverdo ser disponibilizados procedimentos de aproximacgao ILS ou VOR/DME na
rede operacional minima de auxilios a navegacdo aérea em aerédromos de interesse, montada para
mitigar os impactos de possiveis problemas no GNSS;

i) em médio prazo, existe a expectativa de exigéncia de aprovacdo RNAV 1 ou RNP 1
para a operacdo em algumas TMA de maior complexidade e volume de trafego aéreo (espaco aéreo
exclusivo);

j) em TMA sem servigos de vigilancia ATS independente e/ou sem infraestrutura de
navegacdo aérea, poder-se-3a aplicar a RNP 1, com utilizacdo exclusiva do GNSS; e

k) os procedimentos de aproximacdo RNP AR APCH serdo disponibilizados onde for
possivel obter beneficios operacionais claros, em funcdo da existéncia de obstaculos significativos
e/ou da segregacdo de aproximacdes e saidas de aeroportos.

Secao V
Vigilancia

Aspectos gerais

Art. 228. O Servico de Vigilancia ATS é aquele provido por meio do emprego



individual ou coletivo de solugdes capazes de, em tempo real, fornecer, para o operador ATC, dados
de posicao e de identificacao da aeronave.

Art. 229. A vigilancia ATS pode ser classificada como:

| - Independente e ndo cooperativa — a informacao de posicdo da aeronave é 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);

Il - Independente e cooperativa —a posicdao da aeronave é derivada de medidas
executadas por um subsistema de terra, usando transmissGes da aeronave; as informacdes
proporcionadas pela aeronave incluem identificagao, altitude barométrica etc. (Ex.: SSR e MLAT); e

IIl - Dependente e cooperativa — a posi¢cdo da aeronave é derivada dos equipamentos
de navegacao da aeronave; a informacdo de posicdo é proporcionada ao subsistema de terra junto
com outros dados da aeronave, tais como identificacdo, altitude barométrica, entre outras (Ex.:
ADS-B).

Art. 230. Na atualidade, as seguintes solucdes de vigilancia estdo disponiveis:

| - Radar Primdrio de Vigilancia (PSR)- meio de vigilancia independente e nao
cooperativo que prové informagdes sobre direcao e distancia, dentro de sua drea de cobertura. O
PSR constitui uma ferramenta valida para a seguranca da aviagao, incluindo a vigilancia para as TMA
com grande fluxo de aeronaves, em conjunto com o radar secundario;

Il - Radar Secundario de Vigilancia (SSR) - equipamento independente e cooperativo
gue prové dados para o controle de trafego aéreo por intermédio da interroga¢do ao equipamento
transponder de bordo, operando nas frequéncias de 1030 MHz do solo para o ar e 1090 MHz do ar
para o solo. Existem, atualmente, trés configuraces de radares secundarios:

a) SSR - radar secundario “basico”;
b) MSSR - Radar Secundario de Vigilancia Monopulso; e
c) SSR Modo S - radar secundario com interrogacao seletiva.

1. os SSR e MSSR fornecem, basicamente, informacgdes de identificacdo das
aeronaves (Modo A) e altitude (Modo C) para os Orgdos ATC. Os radares Modo S utilizam uma
antena monopulso com interrogacao seletiva; e

2. o transponder Modo S foi acrescido de informagdes estendidas, geradas
periodicamente, para apoiar a vigilancia dependente automatica, que também permitem melhorias
no desempenho do Sistema Anticolisdo de Bordo (ACAS). Os campos de informacdes estendidos
consistem em um conjunto de mensagens que fornecem informacdes relativas a posicdo,
velocidade e identificacdo da aeronave, dentre outras.

Il - Multilateracdao (MLAT) - forma de vigilancia independente e cooperativa, que
emprega os sinais transmitidos pela aeronave para identificar e calcular sua posicdo no espaco.
Como a Multilateracdo utiliza transmissGes originadas nos equipamentos ja existentes, nenhuma
mudanca na aeronave é necessaria:

a) a solucdo Multilateracdo consiste em um conjunto de antenas que recebem um
sinal da aeronave e uma unidade central de processamento que calcula a posicdo dessa aeronave,
baseando-se na diferenca do tempo de chegada do sinal nas diferentes antenas; e

b) as técnicas de multilateracdo sdo utilizadas com sucesso para prover a vigilancia
na superficie de aerédromos. Essas mesmas técnicas podem também ser aplicadas para vigilancia



de espacos aéreos com maiores dimensdes, como as TMA e as FIR. Tais sistemas sdo denominados
Multilateracdo de Grande Area (WAM).

IV - Vigilancia Dependente Automatica-Radiodifusdao (ADS-B) — solucdo de vigilancia
dependente e cooperativa que proporciona servicos com qualidade igual ou superior aos radares,
em funcdo das melhores taxas de atualizacdo da informacdo, que podem chegar a até duas vezes
por segundo para dados de posicao:

a) em funcdo de seu custo menor, comparado com os equipamentos radar, a ADS-B
ampliard a capacidade de vigilancia ATS no espaco aéreo nacional, notadamente em dreas remotas
ou de baixo movimento, onde radares ndo apresentam uma boa relacao custo-beneficio;

b) atualmente, além da solucdo ADS-B baseada em sensores instalados em terra, ja
existe o fornecimento dessa capacidade com a utilizacdo de sensores instalados em satélites de
Orbita baixa (ADS-B Satelital);

c) os dados do ADS-B Satelital sdo fornecidos por empresa detentora de uma
constelacdo de satélites utilizada como rede de distribuicdo dos dados de vigilancia. Esse servigo de
vigilancia pode ser disponibilizado mediante contrato entre o provedor satelital e o provedor do
servico de navegacao aérea; e

d) a ADS-B tem potencial para apoiar aplicacdes baseadas em vigilancia ar-ar (ADS-B
IN), que visam fornecer informacdes de trafego na cabine de pilotagem, identificando a posicao de
todas as aeronaves equipadas com ADS-B no seu entorno, ampliando a consciéncia situacional das
tripulacdes. Essas informacgdes poderdo ser empregadas, no futuro, para que o piloto seja capaz de
prover sua propria separagdo, em casos especificos.

V - Vigilancia Automatica Dependente-Contrato (ADS-C)—solu¢gdo em que as
aeronaves transmitem as informacdes de navegacdo para os Orgdos ATS por meio de enlace de
dados e em conformidade com certas regras (contrato) quanto a periodicidade das transmissdes e
conteudo das informacdes. Esses dados sdao apresentados ao controlador de trafego aéreo de forma
semelhante aos obtidos pelo radar. Entretanto, a ADS-C nao é considerada uma solugao de vigilancia
ATS:

a) o emprego da ADS-C se dd, em principio, em dareas oceanicas e em areas
continentais remotas onde a instalagao de radares ou esta¢des ADS-B seria inviavel devido a custos
ou aspectos técnicos. Assim, a ADS-C permite prover informacGes de posicionamento dos voos
intercontinentais em espaco aéreo oceanico. Essa capacidade aumenta a eficiéncia e a seguranca
operacional, incluindo a possibilidade de reducdo das separacdes aplicaveis entre aeronaves;

b) o enlace de comunicacdo ar-terra utilizado para ADS-C é do tipo ponto-a-ponto.
Isso significa que as informacdes enviadas entre a aeronave e os equipamentos do Orgdo ATS nao
podem ser acessadas por outras partes, sejam elas outras aeronaves ou outros Orgdos ATS;

c) os enlaces de comunicacbes ar-terra para a ADS-C podem utilizar os recursos
provenientes de satélites geoestacionarios. Existe a expectativa de que a ADS-C possa também se
beneficiar de enlaces de dados providos por satélites de orbita baixa; e

d) o “contrato” é utilizado para controlar as informacdes de posicdo e as condi¢cGes
sob as quais elas sdo transmitidas. Essas definicdes tém inicio no Orgdos ATS e devem ser acordadas
entre o equipamento de solo e a aeronave. Isso permite que o Orgdo ATS especifique os requisitos
de transmissdo de dados, incluindo os tipos de dados e a taxa de atualizacdo desejada. A ADS-C
permite que uma aeronave estabeleca vérios “contratos”, com diferentes Orgdos ao mesmo tempo.

Performance das solugdes de vigilancia



Art. 231. 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
equipamentos estejam configurados para fornecer um nivel funcional étimo. Verifica-se que as
solugbes mais eficazes sdo hibridas, empregando diferentes tecnologias (Ex.: ADS/Multilateragdo).

Art. 232. Os requisitos de performance consideram diversos aspectos, tais como:
cobertura, disponibilidade, exatiddo, integridade, laténcia e taxa de atualizacdo. O estabelecimento
de requisitos de desempenho permite avaliar, consistentemente, o desenvolvimento de cenarios
operacionais para aplicacbes especificas e as configuracdes necessarias dos meios de vigilancia
considerados.

Descrigao de cenarios

Art. 233. As solucdes de vigilancia aplicadas no espacgo aéreo sob jurisdicao do Brasil
deverdo ser aprimoradas e estendidas para areas oceanicas e remotas, atendendo as necessidades
de recobrimento nas areas de maior densidade de trafego aéreo, assim como buscando a relacado
custo-beneficio mais favordvel para usuarios do espaco aéreo e para o provedor dos servicos de
navegacao aérea. Além disso, a vigilancia devera evoluir gradativamente para permitir um aumento
na consciéncia situacional da tripulagdao, notadamente em ambientes em que serd aplicada a CPDLC.
A estratégia de melhoria da vigilancia estard centrada na implantacao da vigilancia dependente
automatica (ADS), através da introducdao de enlaces de dados ar-terra e ar-ar conjugados a
ferramentas de navegacao das aeronaves suficientemente precisas e confidveis.

| - Espago aéreo oceanico:

a) no Espaco Aéreo Oceanico a utilizacdo de reportes de posicionamento da ADS-C
continuard sendo a ferramenta de apoio ao ATS em substituicdo as notificacdes de posi¢cao por meio
de HF. A implementacao do PBCS propiciara as condi¢cdes necessarias para a aplicacdo da separacdo
horizontal minima de 30 NM, notadamente no Corredor EUR/SAM, fator preponderante para
aumentar a capacidade do espaco aéreo e o atendimento dos usuarios em seus niveis de voo
preferenciais;

b) a ADS-C sera apoiada pelos equipamentos de bordo FANS 1 e FANS A, utilizando
comunicag¢Bes por meio de satélites geoestacionarios, previstos para o AMS(R)S. No futuro, dever-
se-a analisar o emprego da ADS-C por meio de HFDL, satélites de érbita baixa previstos para o
AMS(R)S, além de solucdes baseadas em ATN;

c) a ADS-B baseada no segmento espacial serd progressivamente utilizada,
permitindo prestar um servico de vigilancia ATS sobre as dreas oceénicas, expandindo a sua
cobertura emtoda a FIR Atlantico. Nessa situacdo, a ADS-C sera meio alternativo para o recebimento
de informacdes periddicas de posicionamento advindas de aeronaves nao equipadas com o ADS-B
Satelital; e

d) a ADS-B IN provera melhor consciéncia situacional a bordo, principalmente nas
areas ocedanicas onde seja obrigatdrio o uso de CPDLC. Tal aplicacdo podera permitir, por exemplo,
qgue o piloto assuma momentaneamente a separagao com a aeronave precedente (In Trail
Procedures) nas ocasides em que o Orgdo n3o possa proporcionar o ATC, propiciando as condi¢ces
necessarias para a realizacdo do cruzamento de nivel de voo com seguranca e no momento
adequado (step climb).

Il - Espaco aéreo continental

a) no espaco aéreo continental a aplicacdo da ADS-B contribuird para o aumento da
eficiéncia, tanto para o provedor dos servigos de navegacdo aérea quanto para os usuarios do
espaco aéreo;



b) a cobertura efetiva da ADS-B devera ser suficiente para prover servico de vigilancia
ATS em todo o espago aéreo superior continental, volumes selecionados do espago aéreo inferior
para operacdes em rota, TMA e aerddromos selecionados;

c) no que tange a consciéncia situacional a bordo das aeronaves, a ADS-B IN
permitird que a tripulacdo obtenha informacdes das aeronaves nas proximidades, contribuindo para
o0 aumento da seguranca operacional. Em longo prazo, as informacdes da ADS-B IN propiciardo os
elementos necessdrios para que a tripulacdo efetue sua propria separacao;

d) dever-se-a dimensionar os meios radar de forma a garantir que a vigilancia do
espaco aéreo atenda as necessidades relacionadas ao volume de trafego, incluindo a resiliéncia
frente as possiveis interferéncias ao GNSS, a caracteristica de integracdo civil/militar do SISCEAB,
assim como para suportar uma fase de transicdo em apoio aos usuarios ndo equipados com ADS-B;

e) a decisdo de emprego de radares primarios devera considerar, também, a RSP e o
impacto que uma aeronave nao cooperativa possa causar na capacidade de vigilancia do SISCEAB;
e

f) a ADS-B poderad ser utilizada para apoiar o servico de vigilancia de superficie em
aerédromos selecionados, visando a prover suporte para prevengao de incursdo de pista e melhoria
da consciéncia operacional para os controladores, pilotos e operadores de veiculos.

Secdo VI
Servicos de informagao

Gestao da informacgao

Art. 234. Os Servicos de Informacdo visam prover o intercdmbio e a gestdo da
informacao utilizada na navegacdo aérea. Eles garantem a coesdo e a vinculagdao entre os sete
componentes do Conceito Operacional ATM Global.

Art. 235. A gestdo da informacdo permite a disponibilizacdo de dados confidveis,
oportunos e com garantia de qualidade, para serem utilizadas em apoio ao ATM, contribuindo para
a elevagdo dos niveis de seguranca operacional e de eficiéncia das operagdes aéreas.

Art. 236. A gestdo da informacao viabiliza a criagdo de um panorama atualizado e
integrado da situacdo, abrangendo seus antecedentes, o status atual e o planejamento ou previsdes
futuras. Essa gestdao, fundamentada no conceito de gerenciamento em um ambiente rico em
informacdo, estabelece a base para uma tomada de decisdo mais assertiva por todos os membros
da Comunidade ATM.

Art. 237. A gestdo da informacdo contribui para satisfazer as expectativas da
Comunidade ATM por meio de todos os servicos operacionais. Sua contribuicdo mais direta é a
gualidade da informacdo que, por sua vez, trard importantes beneficios adicionais. Em particular, a
ampla disponibilidade de dados de alta qualidade, apresentados a todos os usuarios do espaco
aéreo em um formato que permita sua utilizacdo.

Art. 238. De forma complementar, a gestdo da informacdo viabilizard a rapida e
confiavel tramitacdo de informacdes, por meio de mecanismos de intercambio entre diferentes
plataformas, constituindo uma das bases para a tomada de decisGes colaborativas pelos membros
da Comunidade ATM.

Art. 239. Com a capacidade de transferéncia de dados digitais ar-terra possibilitando
o acesso da informacdo aeronautica e meteoroldgica diretamente a partir da aeronave, durante



todas as fases do voo, deverd ser considerada a substituicio de cartas impressas, incluindo a
atualizagdao das normas e simbologias relacionadas.

Art. 240. Em funcdo da necessidade do usudrio ou aplicacao especifica, sera sempre
possivel acessar, filtrar e personalizar as informac¢des. A qualidade inicial da informacao serd da
responsabilidade de quem lhe deu origem e a manipulacdo posterior ndo deverd comprometer a
sua qualidade.

Art. 241. Os dados de interesse do ATM estdo sujeitos a mudancgas ao longo do
tempo, variando tanto em frequéncia quanto em magnitude, desde situa¢des quase estaticas até
cenarios altamente dinamicos. A gestdo da informacdo reconhece essa realidade e se adapta a essas
variagdes, o que também influencia diretamente na forma como os dados sdao organizados e
difundidos.

Art. 242. O carater temporal dos dados varia conforme sua natureza. Alguns podem
ser preparados antecipadamente e permanecer vdlidos por longos periodos, enquanto outros
sofrem alteracdes em tempo real, com validade restrita a um intervalo especifico. Em todos os
casos, informacdes validas e relevantes serdo divulgadas assim que estiverem disponiveis.

Art. 243. A difusdo da informacdo serd por meio de um ambiente completamente
eletrénico. Somente sera impressa a informacdo quando for necessaria para apoio de visualiza¢do
e memoriza¢ao temporaria pelos usuarios.

Art. 244. O escopo da gestdo da informacgao considera todos os tipos de informacdes
ou dominios necessdrios ao ambiente colaborativo, que incluem a troca da: informacao aeronautica
(AIXM), da informacdo meteoroldgica (IWXXM), da informacdo de vigilancia, da informacdo de voo
e fluxo (FIXM) e da informacgdo de aerédromo.

Art. 245. A gestdo da informacado presta servicos para diferentes tipos de aplicagdes
dos usuarios, incluindo: ATS, operagdes de voo, operacdes de aerédromo e PSNA. Essas aplica¢des
também podem agregar novas informag¢des ao ambiente ATM para viabilizar o conceito de decisdes
colaborativas.

Gestao da Informagao Aeronautica (AIM)

Art. 246. O objetivo do AlM é garantir o fluxo dos dados e Informagdes necessarias
para alcancar um Sistema ATM integrado e interfuncional que permita gerenciar, de forma segura
e simultanea, maior volume de trafego em um mesmo espaco aéreo, contribuindo para a seguranca,
regularidade, economia, eficiéncia e sustentabilidade ambiental.

Art. 247. As InformacOes Aeronduticas abrangem todos dados necessarios para
apoiar as operacdes aéreas, incluindo a infraestrutura de navegacdo aérea, composta pelos
aerodromos, meios CNS, o ATM, os procedimentos de navegacdo, o espaco aéreo e 0s riscos
associados a essa infraestrutura.

Art. 248. A denominacdo Gestdo da Informacdo Aerondutica (AIM) destaca um novo
enfoque, centralizado no gerenciamento eficiente da informacdo em todos os seus aspectos,
substituindo o modelo tradicional de provisdo de produtos padronizados.

Art. 249. Nesse sentido, o AIM atua no ciclo completo da informacdo, sendo
responsavel por adquirir, gerenciar, armazenar e distribuir informaces aeronduticas as unidades
operacionais conforme a necessidade, além de preparar essas informacoes para futuras divulgacdes
a operadores e usuarios.

Art. 250. O AIM requer que toda informacdo aeronautica, incluindo aquela contida
na Publicacdo de Informacdo Aeronautica (AIP), seja armazenada em forma de conjunto de dados



padronizados que possa ser consultado pelos usuarios, valendo-se de suas préprias aplicagbes. A
difusdo dos conjuntos de dados definirad as caracteristicas das novas aplicagdes derivadas do AIM.

Art. 251. E importante destacar que os processos automatizados utilizados no Brasil
estdo em constante evolugdo, buscando alcangar o nivel ideal de integragdo e sincronismo,
especialmente no que diz respeito as bases de dados Unicas de interesse do SISCEAB.

Art. 252. A Implementacdo do AIM deve atingir os seguintes objetivos:

| - aperfeicoar o fluxo de informacdes entre fonte e usuarios, por meio de processos
de obtencdo das informacdes aeronauticas dindmicas, em tempo real, com o emprego de
comunicacao de dados entre a aeronave e a base de dados AlM;

Il - desenvolver uma fonte de referéncia para produtos de informacdo aeronautica
para uso operacional (Publicacdo de Informacdo Aerondutica subordinada a OACI);

Il - identificar oportunidades para reducdo do intervalo de tempo necessario para
implementar alteracdes na informacdo aerondutica;

IV - estabelecer um processo de auditoria que garanta a integridade das informacdes,
desde a fonte até a distribuicdo;

V - manter um Sistema de Gerenciamento da Qualidade (QMS), certificado para
dados/informacgGes aeronauticas, de acordo com os principios e normas estabelecidos na NBR I1SO
9001;

VI - atender as expectativas dos usuarios no que se refere ao fornecimento de
informacgdes aeronduticas; e

VII - cumprir os requisitos nacionais e internacionais, concernentes a producdo de
dados e informagGes aeronauticas.

Informagdo meteoroldgica

Art. 253. O Servico de Meteorologia Aerondutica contribui para a seguranga, a
eficiéncia e a regularidade da navegacao aérea, por meio do fornecimento oportuno de informacgdes
meteoroldgicas aos usuarios, como tripulacdes de voo, Orgdos ATS, unidades SAR, gestdo de
aeroportos, dentre outros interessados.

Art. 254. Fundamentalmente, o provimento da informacdo meteoroldgica é
realizado por meio de:

| - divulgacdo da Previsdao de Aerédromo (TAF), do Informe Meteoroldgico Regular de
Aerédromo (METAR) e do Informe Meteoroldgico Especial de Aerédromo (SPECI):

a) principal: Dados (Banco OPMET); e
b) alternativo: Voz (Servico VOLMET, HELPMET).
Il - previsdao em rota: SIGMET, GAMET, AIRMET:

a) principal: Dados (Banco OPMET, Rede de Meteorologia do Comando da
Aerondutica - REDEMET); e

b) alternativo: Voz (Servico VOLMET, HELPMET).

lIl - divulgacdo de informacdes e produtos meteorolégicos através do portal
REDEMET (www.redemet.aer.mil.br):

a) imagens de satélite, cartas de fen6menos significativos, cartas de vento, modelos
de previsdo numérica de tempo e produtos gerados pela rede de radares meteorolégicos.



IV - disponibilizacdo de informacdes nos Orgdos ATS:
a) imagens de satélite e Sistema de Tempo Severo Convectivo.

V - briefing de situacdo meteoroldgica operacional em apoio aos processos de
decisdo colaborativa; e

VI - avisos e alertas de fendmenos severos que impactam o ATM.

Art. 255. O servico meteoroldgico precisara estar adequado ao ATM globalmente
interoperavel, definindo requisitos operacionais e identificando solucdes cientificas ou tecnoldgicas,
para cumprir, com eficiéncia e eficacia, a missdo de prover a informacao meteoroldgica necessaria.

Art. 256. A provisdo de informacdo meteoroldgica devera ser adaptada, para
atender aos requisitos do ATM, em seu conteldo, formato, oportunidade e pertinéncia. Os
principais beneficios da informagdo meteoroldgica para o Sistema ATM estardo relacionados com
0s seguintes aspectos:

| - a informacdo meteoroldgica deverd contemplar todo o volume do ambiente
operacional de interesse, de forma que seja mais precisa e oportuna, o que permitirda melhor
adequacdo do planejamento e a previsdo das trajetérias de voo, beneficiando a seguranca
operacional e a eficiéncia do Sistema ATM;

Il - a maior disponibilidade de informac¢do meteorolégica a bordo das aeronaves, a
exemplo dos perfis verticais de vento nas aproximag¢des de pouso e nas decolagens, permitira
ajustes, em tempo real, na trajetdria ou nas condi¢cdes em rota, visando a melhor performance de
VOO e a otimizagdo operacional do espaco aéreo;

[ll - a melhor formatacdo e apresentacdo de condi¢cGes meteoroldgicas adversas
permitird, mediante seu emprego oportuno, atenuar seus efeitos na performance da aeronave,
melhorando a seguranca e a eficiéncia no uso do espaco aéreo;

IV - 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;

V - a maior representatividade das condi¢cdes meteoroldgicas, em todo o ambiente
operacional, sera alcancada 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
contribuird para o emprego operacional direto desses dados e para a melhoria das previsoes
meteoroldgicas;

VI - a melhor representatividade das informac¢des meteoroldgicas sobre o espaco
aéreo permitira a otimizagao de seu uso e contribuira, decisivamente, para reduzir a emissao de
poluentes pelas aeronaves sobre o meio ambiente;

VIl - a consolidacdo do CIMAER, com um novo cendrio operacional de meteorologia,
no qual a operacdo radar, o servico VOLMET e as atividades de vigilancia e previsdo meteoroldgicas
estdo centralizados, proporcionard a integracdo de informacdes, dados e produtos meteoroldgicos,
bem como o fornecimento de previsGes mais precisas, harmonicas e consensuais;

VIl - a implementacdo do Sistema de Meteorologia - SISMET, capaz de integrar e
processar dados meteoroldgicos, além de automatizar tarefas operacionais, garantira a entrega de
produtos meteoroldgicos mais padronizados e eficazes aos usuarios do SISCEAB;

IX - a atualizacdo do Banco OPMET, com as novas versées do IWXXM, garantird a
continuidade do intercdmbio das informacdes meteorolégicas em um ambiente interoperavel



compativel com o SWIM;

X - a consolidacdo do Banco Nacional de Dados Meteoroldgicos - BNDMET, que
integra o banco de dados do Instituto Nacional de Meteorologia - INMET e o banco de dados
climatoldgicos do DECEA, proporcionara aderéncia ao conceito SWIM, bem como servira de fonte
de dados para o desenvolvimento de ferramentas e produtos meteorolégicos em apoio ao ATM; e

Xl - a ampliacdo da cobertura de vigilancia meteorolégica por intermédio de radares
de Banda S, de longo alcance e baixa atenuacdo, proporcionando o aumento da consciéncia
situacional sobre fendmenos meteorolégicos, principalmente quanto as ocorréncias de tempo
severo convectivo que impactam terminais e rotas.

Art. 257. Somente informag¢bes automatizadas, em tempo real, incluindo as
mensagens ADS, permitirdo a exatiddo das informacdes de bordo sobre os ventos de altitude e as
previsdes de correntes de jato, além da evoluc¢do da situacdo meteoroldgica sobre os procedimentos
previstos de aproximacdo e de saida. Desse modo, sera tendéncia natural o uso intensivo de
informacdes meteoroldgicas por meio de enlace de dados, visando a atualizar os equipamentos de
bordo em todas as fases do voo.

Art. 258. Informagdes meteoroldgicas customizadas e mais representativas,
disponibilizadas em tempo real, bem como previsGes de curtissimo prazo (nowcasting), serdo
exigidas pelo ATM para apoiar decisdes taticas e colaborativas, destinadas a melhorar a capacidade,
a eficiéncia e a seguranca dos aerédromos, contribuindo para a utilizacdo otimizada do espaco
aéreo.

Art. 259. Os resultados esperados da implementacdo de servicos meteoroldgicos
compativeis com as necessidades do ATM sdo os seguintes:

| - fomentar o uso de inteligéncia artificial e o desenvolvimento de modelos
numéricos e algoritmos sofisticados de previsdao do tempo para fornecimento de informacdes
meteoroldgicas precisas, relevantes e oportunas para apoio a tomada de decisbes colaborativas;

Il - disponibilizar nos Org3os ATC e nos centros de controle operacional das empresas
aéreas as informag¢des em tempo real dos campos superiores de vento, no formato do Sistema
Mundial de Previsdo de Area (WAFS) e os campos de vento derivados das informagdes reportadas
automaticamente pelas aeronaves por meio das mensagens ADS;

lll - prover informes e previsdes de tempo severo, particularmente de cinzas
vulcanicas, trovoadas, turbuléncia em céu claro, formacdo de gelo em aeronaves, material
radioativo, ciclones tropicais e subtropicais no Atlantico Sul, bem como de interferéncias do clima
espacial, visando a subsidiar decisdes tdaticas relativas a seguranca das aeronaves e ao
gerenciamento do fluxo de trafego aéreo, bem como a atualizacdo dos planos de voo para a
distribuicao das aeronaves em rotas flexiveis;

IV - prover servi¢o de informacdo meteorolégica de aerddromo (por meio de D-ATIS
e de estacOes automaticas de radiodifusao) e de informagdes meteoroldgicas para aeronave em voo
(por meio de D-VOLMET e de sistemas automatizados dedicados), bem como prover ferramentas
para detectar condicGes de tempo severo;

V - prover downlink automatico de informacbes meteoroldgicas, derivadas dos
sensores das aeronaves (vento, temperatura, turbuléncia e umidade), com vistas a fornecer um
acompanhamento dos campos superiores do vento e, em tempo real, dos perfis do vento na
descida, facilitando a aplicacdo do sequenciamento automatico de aeronaves e maximizando o fluxo
nas aproximacoes; em paralelo a este emprego, disponibilizar meios e modelos numéricos de
previsbes meteoroldgicas globais, visando a melhoria da qualidade de todas as previsdes



subsequentes;

VI - possibilitar o uso de sensores meteorolégicos, tais como radares de Banda X e
perfiladores de vento, em complementacdo a rede existente, visando a geracdo de dados para a
previsdao do tempo, bem como para a alimentacdo das ferramentas inteligentes de processamento,
que, por sua vez, fornecerdo informacbes meteoroldgicas e progndsticos de vigilancia
automatizados de cortante de vento sobre a pista, otimizando a separacdo entre as aeronaves e
maximizando a capacidade dos aerédromos; e

VIl - incrementar a adequacdo ao SWIM, por meio da implementacdo dos conceitos
e funcionalidades de Web Service e das Interfaces de Programacado de Aplicagdo (API) na REDEMET,
no Banco OPMET e no SISMET.

Secao VII
Fatores e Recursos Humanos

Fatores humanos

Art. 260. A provisdao e o funcionamento satisfatério dos servigcos requeridos pela
navegacdo aérea, assim como a aplicacdo apropriada das normas, métodos recomendados e
procedimentos da OACI dependem, em altissimo grau, do adequado nivel de formacdo e
capacitacdo do pessoal de todas as areas do SISCEAB, assim como de sua suficiente disponibilidade
para atender aos diferentes niveis de operagdo e manutenc¢ao desses servigos.

Art. 261. A implementacdo de novas funcionalidades relacionadas ao Sistema ATM
terd repercussdes no pessoal aerondutico, tanto de terra quanto nas tripulagdes de voo. Neste
sentido, as disciplinas aeronduticas estdo sendo continuamente aperfeicoadas, em funcdo da
introducao das novas tecnologias. As atividades do pessoal CNS, de gerenciamento da informacao
e de Controle de Trafego Aéreo vém sofrendo modifica¢cdes significativas, destacando-se o uso
intensivo das comunicac¢des por dados e uso da automatizacdo em escala crescente, exigindo que a
interface homem-maquina seja cada vez mais equilibrada e harmonica.

Art. 262. Os aspectos relacionados aos Fatores Humanos abrangem a aplicacao dos
conhecimentos de como o ser humano percebe, sensibiliza, aprende, compreende, interpreta,
processa, recorda e usa as informacdes. Também resultam da aplicacdo do conhecimento para
medir a performance humana e os seus efeitos no funcionamento de um sistema. Nesse sentido, o
Fator Humano examina as diferentes interagdes entre o homem e o Sistema ATM 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 a¢bes do profissional
individualmente.

Art. 263. Os conhecimentos de Fatores Humanos sdo aplicados em todo Sistema
ATM, para entender e qualificar as interacdes entre a ferramenta tecnoldgica e os humanos. Eles
sdo usados para orientar como cada parte deve adaptar-se a outra, além de sugerir como o ser
humano e os sistemas podem interagir, de modo a conseguir que a seguranca e a eficiéncia do
servico sejam otimizadas. Assim, o conhecimento sobre fatores humanos é aplicado para que se
consiga entender os efeitos da interacdo do ser humano com o ATC.

Art. 264. A aplicacdo dos componentes do Conceito Operacional ATM Global na
atual infraestrutura de navegacdo aérea continuara 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 implementacdo oferecera
os fundamentos necessdrios as implantagdes seguras, constituindo importante elemento de



sucesso em todo o processo.

Art. 265. O desenvolvimento dos Sistemas ATM sera baseado na automatizacao,
permitindo o continuo aumento da eficiéncia e da seguranca operacional. A tarefa sera garantir que
esse potencial possa ser realizado com seguranca. Em sintese, as ferramentas automatizadas
empregadas na aviacdo visam apoiar os recursos humanos (pilotos, controladores, pessoal de
manutencdo, entre outros) na execucdo das suas responsabilidades, tanto para a tomada de
decisdes quanto para a segura operacao das referidas ferramentas.

Art. 266. Deve ser ressaltado que o processo de transicdo a este conceito ndo
significara a necessidade de imediata adequacao dos recursos humanos. Tal como o Sistema ATM,
os recursos humanos deverdo ser adequados de forma progressiva, a medida que novos
procedimentos, fun¢des ou recursos tecnoldgicos venham a ser implementados e disponibilizados
para o servico. Deste modo, é de suma importancia que, de imediato, sejam analisados os impactos
do Fator Humano nas implementacdes previstas, definindo-se os novos perfis psicotécnicos
exigidos, os pré-requisitos académicos, a formacdo profissional basica, a formacdo no posto de
trabalho, proficiéncia na lingua inglesa, entre outros.

Art. 267. As seguintes dreas deverdao ser consideradas para a evolucdo do ATM
nacional:

| - automatizagdo e tecnologias avancadas no Sistema ATM - os fatores humanos
precisardo ser considerados desde a fase de concepgao operacional, de maneira que as ferramentas
a serem implementadas capitalizem as vantagens decorrentes da capacidade de intervengao
humana e das tecnologias baseadas em altos niveis de automatizagdo. Todo o desenvolvimento
dessas ferramentas se baseard nos principios da automatizacdo concebida em fung¢do do ser
humano;

Il - integracdo das aeronaves ao Sistema ATM - a evolugao do ATM permitira elevado
grau de integragdo entre as aeronaves e os equipamentos de terra relacionados ao gerenciamento
de trafego aéreo. Os diversos componentes irdo interagir de forma direta e, sendo assim, serdo
modificados os meios de comunicacao entre controladores e pilotos. Portanto, necessitara ser
adotado um enfoque sistémico para tratar das questGes de integra¢do aeronave/ferramentas ATM,
evitando o aumento desnecessario da complexidade das operagdes; e

lll - desempenho humano no Sistema ATM — o elemento humano continuara sendo
o componente central e essencial do Sistema ATM, dele dependendo a aplicacdo adequada do
Conceito Operacional ATM Global da OACI. Consideracdo especial serd dada aos fatores
relacionados a organizacdo e gestdo do desempenho individual e coletivo no gerenciamento do
trafego aéreo. O gerenciamento das informacGes em sistemas complexos, as implicacGes do
crescente uso e dependéncia de comunicacdes por meio de dados, as ferramentas automatizadas e
de apoio a decisdo, a responsabilidade individual e a capacidade de intervencdo inteligente
constituem aspectos que precisardo ser formalmente tratados nas diversas etapas de
implementacdo.

Recursos humanos

Art. 268. A provisdo adequada dos Servicos de Navegacao Aérea dependerd sempre
da selecdo, 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 profissionais envolvidos nesse processo deverdo estar devidamente capacitados
para a gestao.

Art. 269. Considerando que a atuacdao do DECEA ocorre em ambito Global, tanto no
aspecto técnico-operacional quanto gerencial, é essencial que haja o aprimoramento da



comunicacao oral e escrita, nos idiomas inglés e espanhol, dos recursos humanos do SISCEAB.

Art. 270. O perfil exigido dos recursos humanos do SISCEAB, notadamente dos
controladores de trafego aéreo, evoluiu bastante. As modificacbes mais importantes serdao
decorrentes das comunicagdes via enlace de dados, do uso de novas tecnologias para a vigilancia
ATS (ADS-B, MLAT), da crescente automatizacdo ATM, da aplicacdo da PBN e da provisdo de novos
servigos, entre outros.

Art. 271. A necessidade de capacitacdo profissional sera especialmente elevada
durante a etapa de transicdo. Sera necessario oferecer treinamento ou reciclar uma grande
guantidade de técnicos em novas tecnologias, equipamentos e procedimentos, ao mesmo tempo
em que se assegure a manutencdo de uma quantidade suficiente de pessoal para manter o
funcionamento do SISCEAB. Deste modo, é importante ressaltar a necessidade de contar com
recursos e meios adequados para treinamento e capacitacdo, que, no caso dos controladores de
trafego aéreo e operadores de estacdes aeronauticas, consistem, basicamente, em simuladores o
mais proximos possivel da nova realidade operacional que sera implantada.

Art. 272. Para isso, os simuladores ATS empregados pelo DECEA, como o TWR 360°,
o Simulador de Controle de Aerédromo - SICAD e a Plataforma Avancada de Treinamento e
Atualizacdo Operacional - PLATAO devem acompanhar as tecnologias e conceitos ATM mais
apropriados, empregando cenarios mais fidedignos a realidade operacional e a integracao entre
eles.

Art. 273. Em acompanhamento as evolugdes tecnoldgicas e sempre que pertinente,
os cursos e treinamentos do DECEA devem ser criados ou atualizados para a modalidade a distancia.
Tal acdo garantird a redugao de custos no atendimento a alta demanda relacionada a capacitacao,
além de mitigar a indisponibilidade dos profissionais do SISCEAB, em fun¢do da autonomia e
flexibilidade de tempo e espago propiciadas por essa modalidade de ensino.

Art. 274. O planejamento da capacitacao para a implantagao dos componentes do
Conceito Operacional ATM Global devera considerar os requisitos especificos de cada uma das
atividades, como, por exemplo, os requisitos para PBN, que envolvem atividades de planejamento
do espaco aéreo, a elaboracdo de procedimentos de navegacado de area (RNAV/RNP), a avaliacdo de
seguranca do espago aéreo, entre outras.

Art. 275. Em virtude da transicdo para o AIM, faz-se necessdria a capacitacdo dos
especialistas em Informacdes Aeronduticas, de modo que estejam sempre preparados para atender
aos anseios da Comunidade ATM.

Art. 276. O planejamento da capacitacdo dos recursos humanos para o SISCEAB
dependerd, também, da manutencdo de um corpo docente atualizado e quantitativamente
suficiente nas Organizacdes de Ensino.

CAPITULO V
DISPOSICOES FINAIS

Art. 277. As diretrizes definidas nesta norma deverdo ser consideradas pelas
organizacoes do COMAER que desempenham atividades relacionadas com o SISCEAB para a
elaboracdo dos respectivos planejamentos setoriais.

Art. 278. A Concepc¢do Operacional ATM Nacional, apresentada no Capitulo 1V,
deverd ser objeto de revisdao sempre que ocorrerem evolugdes significativas nas necessidades da
Comunidade ATM ou modificacdes relevantes no Conceito Operacional ATM Global, no Plano Global
de Navegacdo Aérea e no Plano de Navegacdo Aérea da Regido CAR/SAM da OACI.



Art. 279. As atividades e os projetos necessarios para a implementacao dos cendarios
e requisitos definidos no Capitulo IV “Concepgdo Operacional ATM Nacional” serdo detalhados nos

Empreendimentos do Programa Estratégico do DECEA (Programa SIRIUS), conforme contido no PCA
11-129 “Plano Setorial do DECEA”.

Art. 280. Os casos ndo previstos nesta Diretriz deverdo ser submetidos a apreciacao
do Comandante da Aeronautica, por intermédio do Diretor-Geral do DECEA.



ANEXO Il
CONCEITUAGOES, SIGLAS E ACRONIMOS

Conceituagoes

Comunidade ATM - Conjunto de organizacles, agéncias ou entidades que podem
participar, colaborar e cooperar no planejamento, desenvolvimento, uso, regulacdo, operacao e
manutencado do Sistema ATM;

Elementos Constitutivos Basicos (BBB) — Estrutura que descreve a base de um
Sistema de Navegacdo Aérea robusto, definindo os servicos basicos que devem ser prestados a
aviagdo civil internacional, atendendo as normas da OACI. Estes servigos bdsicos, também
conhecidos como habilitadores, sdo relacionados as areas de aerédromos, gerenciamento de
trafego aéreo, busca e salvamento, meteorologia e gerenciamento da informacdo. Os BBB também
identificam os usudrios finais desses servicos, assim como a infraestrutura de comunicacdes,
navegacao e vigilancia necessaria para a provisao dos mesmos;

Evolugdes por Blocos do Sistema de Aviacdo (ASBU) — Metodologia desenvolvida pela
OACI, que orienta a evolucdo do Sistema ATM e viabiliza um planejamento global e flexivel,
permitindo que os Estados desenvolvam capacidades de Navegacdo Aérea de acordo com suas
necessidades operacionais especificas. E composta de um conjunto de melhorias operacionais e
seus beneficios conexos em termos de eficiéncia, organizados por areas-chave do Sistema de
Navegacao Aérea e programados de acordo com a data de previsdo de disponibilidade;

Gerenciamento de Trafego Aéreo (ATM) — Expressdao genérica que representa a
administracdo dinamica e integrada do trafego aéreo e do espaco aéreo, incluindo os servicos de
trafego aéreo e o do espaco aéreo e do fluxo de trafego aéreo, de forma segura, econ6mica,
eficiente, continua, colaborativa e ambientalmente sustentavel, mediante o emprego de instala¢des
e servicos e envolvendo fungdes a bordo das aeronaves e em terra;

Operagbes Gate-to-Gate — Conjunto de procedimentos continuos que buscam o
pleno atendimento do planejamento dos usuarios, envolvendo as operag¢des das aeronaves desde
o0 momento em que se inicia o deslocamento, ainda na superficie, passando por todas as fases de
voo até a chegada no destino, incluindo o estacionamento;

Servicos de Navegacdo Aérea— Este termo inclui o ATM, a infraestrutura de
comunicacdes, navegacdo e vigilancia (CNS), os servicos meteoroldgicos para a navegacdo aérea
(MET), a Busca e Salvamento (SAR) e os Servicos de Informacdo Aeronautica/Gestdo da Informacéo
Aerondutica (AIS/AIM). Esses servicos sdo prestados ao trafego aéreo durante todas as fases de
operacao (aerédromo, aproximacao e em rota);

Servicos de Trafego Aéreo — Expressdo genérica que se aplica, segundo o caso, aos
servicos de informacdo de voo, alerta, assessoramento de trafego aéreo e controle de trafego aéreo
(controle de area, controle de aproximacdo ou controle de aerédromo);

Sistema ATM —Sistema que proporciona o Gerenciamento de Trafego Aéreo
mediante a integracdo colaborativa de pessoas, informacdes, tecnologia, instalacdes e servicos,
apoiado por meios de comunicacdes, navegacdo e vigilancia baseados em terra, a bordo das
aeronaves e/ou no espaco (satélites);

Sistema de Navegacdo Aérea — Sistema que apoia o desenvolvimento seguro e
ordenado da aviacdo civil internacional, mediante a integracdo cooperativa de seres humanos,
informacdes, tecnologias, instalacdes e servicos, envolvidos na provisao e no uso dos recursos de
navegacado aérea. Compreende as operac¢des de aerédromo, o ATM, os servigos meteoroldgicos, a



informacdo aeronautica, a busca e salvamento, apoiados por capacidades de comunicacgdes,
navegacao e vigilancia a bordo, em terra ou baseados no espaco, bem como as operagcdes em rota
e aeroportuarias, incluindo os tempos de escala; e

Protecdo Ambiental na Aviacdo — Objetivo estratégico da OACI que contempla trés
tematicas principais: mudancas climaticas e emissdes da aviacdo, ruido de aeronaves e qualidade
do arlocal.

Siglas e Acronimos
AAM — Mobilidade Aérea Avancada (Advanced Air Mobility)
ABAS - Sistema de Aumentacdo a Bordo de Aeronave (Aircraft-Based Augmentation Systems)

ACARS - Sistema de Comunicac¢Ges e Relatdrio de Aeronaves (Aircraft Communication Addressing
and Reporting System)

ACAS — Sistema Anticolisdo de Bordo (Airbone Collision Avoidance System)

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

A-CDM — Tomada de Decisao Colaborativa em Aeroportos (Airport Collaborative Decision-Making)
ADS — Vigilancia Dependente Automatica (Automatic Dependent Surveillance)

ADS-B — Vigilancia Dependente Automatica-Radiodifusao (Automatic Dependent
Surveillance — Broadcast)

ADS-C—Vigilancia Automatica Dependente-Contrato (Automatic Dependent Surveillance — Contract)
AFIS — Servico de Informacao de Voo de Aerédromo (Aerodrome Flight Information Service)

AFTN —Rede de Telecomunicagdes Fixas Aeronduticas (Aeronautical Fixed Telecommunication
Network)

AIDC — Comunica¢do de Dados entre Orgdos ATS (Air Traffic Services Interfacility Data
Communications)

AIM — Gestdo da Informacao Aerondutica (Aeronautical Information Management)
AIP — Publicacdo de Informagdo Aerondutica (Aeronautical Information Publication)

AIRMET —Informagdo relativa a fenbmenos meteorolédgicos em rota que possam afetar a seguranga
operacional das aeronaves em niveis baixos (Information concerning en-route weather phenomena which
may affect the safety of low level-aricraft operations)

AIS — Servico de Informacgdo Aerondutica (Aeronautical Information Services)

AIXM — Modelo de Intercambio de InformacGes Aeronduticas (Aeronautical Information Exchange
Model)

AM — Modulagdo em Amplitude (Amplitude Modulation)
AMAN — Gerenciamento de Chegadas (Arrival Management)

AMDAR — Coleta de Dados de Ar Superior por Meio de Aeronaves (Aircraft Meteorological Data
Relay)

AMHS - Sistema de Tratamento de Mensagens ATS (ATS Message Handling System)

AMS(R)S — Servico Mdvel Aeronautico por Satélite em Rota (Aeronautical Mobile Satellite (Route)
Service)

ANAC — Agéncia Nacional de Aviacdo Civil



AO — Operacoes de Aerédromo (Aerodrome Operations)

AOM - Organizacdo e Gerenciamento do Espaco Aéreo (Airspace Organization and Management)
API — Interface de Programacao de Aplicacdo (Application Programming Interface)

APP — Controle de Aproximacado (Approach Control)

ARCC — Centro de Coordenacdo de Salvamento Aerondutico (Aeronautical Rescue Coordination
Centre)

ASBU — Evolucdes por Blocos do Sistema de Aviacao (Aviation System Block Upgrades)
ASOCEA — Assessoria de Seguranca Operacional do Controle do Espaco Aéreo

ASM — Gerenciamento do Espaco Aéreo (Airspace Management)

ATC — Controle de Trafego Aéreo (Air Traffic Control)

ATCO - Controlador de Trafego Aéreo

ATFM — Gerenciamento de Fluxo de Trafego Aéreo (Air Traffic Flow Management)

ATM — Gerenciamento de Trafego Aéreo (Air Traffic Management)

ATM SDM — Gerenciamento da Entrega de Servicos ATM (ATM Service Delivery Management)
ATN — Rede de Telecomunicag¢des Aeronduticas (Aeronautical Telecommunication Network)
ATN-Br — Rede de Telecomunica¢des Aeronauticas Nacional

ATS — Servicos de Trafego Aéreo (Air Traffic Services)

AUO — Operacgoes dos Usuarios do Espaco Aéreo (Airspace User Operations)

AVS — Area de Vetoracdo de Subida

AVSEC — Seguranca da Aviacao Civil contra Atos de Interferéncia llicita (Aviation Security)
BARO-VNAV — Navegacao Vertical Barométrica (Barometric Vertical Navigation)

BBB — Elementos Constitutivos Basicos (Basic Building Blocks)

BCA — Boletim do Comando da Aeronautica

Bl — Inteligéncia de Negdcios (Business Intelligence)

BNDMET — Banco Nacional de Dados Meteoroldgicos

BRMCC - Centro Brasileiro de Controle de Missdo COSPAS/SARSAT (Brazilian Mission Control
Centre)

C? — Comando e Controle

CAFSAT — Rede Satelital das FIR do Atlantico Central (Central Atlantic FIR Satellite Network)
CAG — Circulacao Aérea Geral

CAR/SAM — Caribe e América do Sul

CCO — Operacao de Subida Continua (Continuous Climb Operations)

CDO — Operacdo de Descida Continua (Continuous Descent Operations)

CDCAER — Centro de Defesa Cibernética da Aeronautica

CDM - Processo de Decisdao Colaborativa (Collaborative Decision Making Process)



CEA — Centro Espacial de Alcantara

CFIT — Colisdo com o Solo em Voo Controlado (Controlled Flight into Terrain)
CGNA — Centro de Gerenciamento da Navegacdo Aérea

CGTEC — Centro de Gerenciamento Técnico do SISCEAB

CIMAER — Centro Integrado de Meteorologia Aeronautica

CLBI — Centro de Langamento da Barreira do Inferno

C4ISR — Comando, Controle, Comunicacdes, Computadores, Inteligéncia, Vigilancia e
Reconhecimento (Command, Control, Communications, Computers, Intelligence, Surveillance and
Reconnaissance)

CM — Gerenciamento de Conflitos (Conflict Management)
CNS — Comunicagdes, Navegacdo e Vigilancia

CNS/ATM — Comunicagdes, Navegacdo e Vigilancia/Gerenciamento de Trafego Aéreo
(Communication, Navigation and Surveillance/Air Traffic Management)

COM — Circulacao Operacional Militar
COMAER — Comando da Aeronautica

COSPAS-SARSAT —Sistema de Busca e Salvamento por Rastreamento de Satélites; (do Russo
COmischeskaya Sistyema Poiska Avarivnich Sudov e do inglés Search And Rescue SATellite)

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

C-UAS - Sistema de Deteccdo e Contencdao de Aeronaves Nao Tripuladas (Counter Unmanned
Aircraft System)

DAMA — Multiplo Acesso com Alocacdo do Canal por Demanda (Demand Assigned Multiple Access)

D-ATIS — Servico Automatico de Informacdo Terminal por Enlace de Dados (Data link Automatic
Terminal Information Service)

DCA — Diretriz do Comando da Aeronautica

DCB — Balanceamento entre Demanda e Capacidade (Demand and Capacity Balancing)
DCL — Autorizacdo de Trafego via Enlace de Dados (Data Link Clearance)

DECEA — Departamento de Controle do Espac¢o Aéreo

DFMC — Dupla Frequéncia Multiconstelacdo (Dual-Frequency Multi-Constellation)
DMAN — Gerenciamento de Saidas (Departure Management)

DME — Equipamento Radiotelemétrico (Distance measuring equipment)

DSB-AM — Banda Lateral Dupla— Modulagcdo por Amplitude (Double Side Band —Amplitude
Modulation)

D-TWR —Torre de Controle Digital de Aerédromo

D-VOLMET — Informacdo Meteoroldgica para Aeronave em Voo por Enlace de Dados (Data Link
Meteorological Information for Aircraft in Flight)

EAC — Espaco Aéreo Condicionado



EASA — Agéncia Europeia para a Seguranca da Aviacdo (European Union Aviation Safety Agency)
eFPL — Plano de Voo FF-ICE
ELT — Transmissor Localizador de Emergéncia (Emergency Locator Transmitter)

EPIRB — Radiobaliza de Emergéncia Indicadora de Posicdo (Emergency Position-Indicating Radio
Beacon)

EUR/SAM — Europa-América do Sul

eVTOL — Decolagem e Pouso na Vertical com Propulsdo Elétrica (Eletric Vertical Take off and
Landing)

FAA — Administracdo Federal de Aviacdo — Estados Unidos da América (Federal Aviation
Administration)

FAB — Forca Aérea Brasileira
FANS — Sistema de Navegacao Aérea do Futuro (Future Air Navigation System)
FDMA — Acesso Multiplo por Divisdo de Frequéncia (Frequency Division Multiple Access)

FF-ICE — Informacdo de Voo e de Fluxo para um Ambiente Colaborativo (Flight and Flow Information
for a Collaborative Environment)

FIR — Regido de Informacgdo de Voo (Flight Information Region)

FIXM — Modelo de Intercambio de Informacdo de Voo (Flight Information Exchange Model)
FL — Nivel de voo (Flight Level)

FM — Frequéncia Modulada

FMS — Sistemas de Gerenciamento de Voo (Flight Management System)

FRTO — Operacgdes de Rotas Livres (Free Route Operation)

GABAER — Gabinete do Comandante da Aeronautica

GAMET — Previsdo de area para voos em niveis baixos (Area forecast for low-level flights)
GANP — Plano Global de Navegacdao Aérea da OACI (Global Air Navigation Plan)

GATMOC - Conceito Operacional ATM Global da OACI (Global Air Traffic Management Operational
Concept)

GBAS — Sistema de Aumentacdo Baseado no Solo (Ground-Based Augmentation System)
GC — Assessoria de Organiza¢ao, Doutrina, Ensino, Operacgdes e Espaco Aéreo do GABAER
GNSS — Sistema Global de Navegacao por Satélite (Global Navigation Satellite System)

GPS — Sistema Global de Posicionamento (Global Positioning System)

GRAS - Sistema de Aumentacdo Regional Baseado no Solo (Ground-based Regional Augmentation
System)

GUFI — Identificador Global Unico de Voo (Globally Unique Flight Identifier)
HAO — Operacbes em Grandes Altitudes (Higher Altitude Operations)

HELPMET —Servico de atendimento ao usudrio que possibilita o contato com o Centro
Meteoroldgico Integrado (CMI) do CIMAER, no intuito de dirimir duvidas a respeito da utilizacdo da
REDEMET e das condicdes meteoroldgicas para planejamento do voo



HF — Alta Frequéncia (High Frequency)

HFDL — Enlace de Dados por meio de Alta Frequéncia (High Frequency Data Link)
HIRO — Operacgdes de Alta Intensidade em Pistas (High Intensity Runway Operation)
IAC — Carta de Aproximacdo por Instrumento (/nstrument Approach Chart)

ICA — Instrucdo do Comando da Aerondutica

ICAO — International Civil Aviation Organization

ICE — Ambiente de Informacdo Colaborativo (Information for a Collaborative Environment)
ICT — Instituicdo Cientifica, Tecnoldgica e de Inovacao

ILS — Sistema de Pouso por Instrumentos (Instrument Landing System)

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

INMET — Instituto Nacional de Meteorologia

IP — Protocolo da Internet (Internet Protocol)

IPS — Conjunto de Protocolos da Internet (Internet Protocol Suite)

IRU — Inertial Reference Unit

IWXXM — Modelo de Intercdmbio de Informacgdes Meteoroldgicas da OACI (ICAO Meteorological
Information Exchange Model)

KPA — Area de Performance (Key Performance Areaq)
KPI — Indicador de Performance (Key Performance Indicator)
LAN — Rede Local (Local Area Network)

LDACS — Sistema de Comunicacdes Digitais Aeronauticas em Banda L (L-band Digital Aeronautical
Communications System)

MAN — Rede Metropolitana (Metropolitan Area Network)

MCA — Manual do Comando da Aeronautica

MCC — Centro de Controle de Missdo (Mission Control Centre)

MCPC — Mdiltiplos Canais por Portadora (Multiple Channel per Carrier)
MET — Meteorologia

METAR — Informe Meteoroldgico Regular de Aerédromo (Aerodrome Routine Meteorological
Report)

MLAT — Multilateracao
MON — Rede Operacional Minima (Minimum Operating Network)

MPLS — Rede de Comunicacdo de Dados com Comutacdo de Multiprotocolos (Multi Protocol Label
Switching)

MSSR — Radar Secundario de Vigilancia Monopulso (Monopulse Secondary Surveillance Radar)

NBR ISO — Norma Brasileira — Organizacdo Internacional de Normalizacdo (NBR International
Organization for Standardization)

NDB — Radiofarol Ndo Direcional (Non-Directional Radio Beacon)



NM — Milhas Nauticas (Nautical Miles)

NSCA — Norma de Sistema do Comando da Aeronautica

OACI - Organizagdo de Aviagado Civil Internacional (ICAO — International Civil Aviation Organization)
OCOAM - Orgdo de Controle de Operacdes Aéreas Militares

ODSA - Org3o de Dire¢do Setorial e de Assisténcia Direta e Imediata ao Comandante da Aeronautica;

PAMA — Mltiplo Acesso com Alocacdo Permanente do Canal (Permanently Assigned Multiple
Access)

PANS-OPS — Procedimentos para os Servicos de Navegacdo Aérea —Operacdo de Aeronaves
(Procedures for Air Navigation Services — Aircraft Operations)

PBCS — Comunicacao e Vigilancia Baseadas em Performance (Performance-Based Communication
and Surveillance)

PBN — Navegacdo Baseada em Performance (Performance-Based Navigation)
PCA — Plano do Comando da Aerondutica

PLATAO — Plataforma Avancada de Treinamento e Atualizacdo Operacional
PLB — Radiobaliza de Localizacdo Pessoal (Personal Locator Beacon)

PNAC — Politica Nacional de Aviagao Civil

PNAVSECCEA — Programa Nacional de Seguranga AVSEC para o SISCEAB

POA — Plain Old ACARS

12 GCC — Primeiro Grupo de Comunicagdes e Controle

PSNA — Provedor de Servicos de Navegacao Aérea

PSR — Radar Primario de Vigilancia (Primary Surveillance Radar)

4D — Quatro Dimensdes

4DT — Trajetdéria em Quatro Dimensdes

RCP — Performance de Comunicacao Requerida (Required Communications Performance)
REDDIG — Rede Digital da América do Sul

REDEMET — Rede de Meteorologia do Comando da Aeronautica;

RNAV — Navegac3o de Area (Area Navigation)

R-AFIS —Servico de Informacdo de Voo de Aerédromo Remoto (Remote Aerodrome Flight
Information Service)

RNP — Performance de Navegacdo Requerida (Required Navigation Performance)
RNP APCH — RNP para Aproximacao (RNP Approach)

RNP AR APCH — RNP para Aproximacdo, com Autorizacdo Requerida (RNP Authorization Required
Approach)

Rotas DCT — Rotas Diretas
RPA — Aeronave Remotamente Pilotada (Remotely Piloted Aircraft)

RPAS — Sistema de Aeronaves Remotamente Pilotadas (Remotely Piloted Aircraft System)



RRSM — Minimos de Separacdo Reduzidos na Mesma Pista (Reduced Runway Separation Minina)
RSP — Performance de Vigilancia Requerida (Required Surveillance Performance)

SAM — Sul-Americana (South American)

SAR — Busca e Salvamento (Search And Rescue)

SATVOICE — Satellite Voice Communication

SBAS — Sistema de Aumentacdo Baseado em Satélite (Satellite Based Augmentation System)
SCPC — Sistema de Comunicac¢do de uma Portadora por Canal (Single Channel Per Carrier)

SDIA — Solicitacdo de Divulgacdo de Informacgdo Aerondutica

SICAD — Simulador de Controle de Aerédromo

SID — Saida Padrao por Instrumentos (Standard Instrument Departure)

SIGMET — Informacdo relativa a fenOmenos meteoroldgicos em rota que possam afetar a seguranca
operacional das aeronaves (Information concerning enroute weather and other phenomena that
may dffect the safety of aircraft operations)

SISCEAB — Sistema de Controle do Espaco Aéreo Brasileiro

SISDABRA — Sistema de Defesa Aeroespacial Brasileiro

SISSAR — Sistema de Busca e Salvamento Aeronautico

SISMET — Sistema de Meteorologia

SMAN — Gerenciamento de Solo (Surface Management)

SOC - Centro de Operagdes de Seguranca (Security Operations Center)

SPECI — Informe Meteoroldgico Especial de Aerédromo (Aerodrome Special Meteorological Report)
SSR — Radar Secundario de Vigilancia (Secondary Surveillance Radar)

STAR — Chegada Padrao por Instrumentos (Standard Instrument Arrival)

SWIM — Gerenciamento Total da Informacao do Sistema (System Wide Information Management)
TAF — Previsdo de Aerddromo (Aerodrome Forecast)

TAMDAR — Coleta de dados de ar superior por meio de aeronaves com sensores troposféricos
(Tropospheric Airborne Meteorological Data Reporting)

TBO — Operacgdes Baseadas na Trajetdria (Trajectory-Based Operations)
Tl — Tecnologia da Informacao

TMA — Area de Controle Terminal (Terminal Control Area)

TS — Sincronizacao de Trafego (Traffic Synchronization)

TWR — Torre de Controle de Aerédromo ou Controle de Aerédromo (Aerodrome Control Tower or
Aerodrome Control)

UA — Aeronave Nao Tripulada (Unmanned Aircraft)
UAM — Mobilidade Aérea Urbana (Urban Air Mobility)
UAS — Sistemas de Aeronaves Nao Tripuladas (Unmanned Aircraft Systems)

UTM — Gerenciamento de Trafegos ndo Tripulados (Unmanned Traffic Management)



VDL — Enlace de Dados em VHF (Very High Frequency (VHF) Digital Link)

VHF — Frequéncia Muito Alta (Very High Frequency)

VMC - Condi¢des Meteoroldgicas de Voo Visual (Visual Meteorological Conditions)
VolP — Voz sobre Protocolo da Internet (Voice Over IP)

VOLMET - Informacdo Meteoroldgica para Aeronave em Voo (Meteorological Information for
Aircraft in Flight)

VOR — Radiofarol Onidirecional em VHF (Very High Frequency Omnidirectional Range)
WAFS — Sistema Mundial de Previsdo de Area (World Area Forecast System)
WAN — Rede de Longa Distancia (Wide Area Network)

ZEE — Zona EconOGmica Exclusiva
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