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Prefacio

Esta publicagdo descreve, de modo simples e compreensivel, todos os
meandros que abrangem a Aviagdo Civil, ensejando que aqueles, mesmo
os principiantes no exercicio dessa atividade, tenham um perfeito
entendimento de como se processa e atua essa industria.

Mercé de sua vasta experiéncia nesse campo, seja no Departamento de
Aviagao Civil — DAC, seja como Diretor de Operagoes da Diretoria de
Eletronica e Prote¢do ao Voo — DEPV, com quem tive a honra e a
felicidade de trabalhar, seja na Comissdo de Estudos Relativos a
Navegacdao Aérea — CERNAI quando presidiu varias delega¢ées com
vista as negociagoes de Acordos de Transporte Aéreo, ninguém melhor do
que o Maj. Brig. Washington teria a qualifica¢do para abordar com
clareza todas os matizes da Aviagdo Civil.

Enfocando o desenvolvimento da Aviagdo Civil no pos-Segunda Grande
Guerra, quando, antes ainda era um meio de transporte incipiente e
pouco utilizado, este livro percorre um sem numero de atividades que,
desde entdo, até os dias atuais, envolve a industria do transporte aéreo,
no campo doméstico e no campo internacional.

Descreve com maestria todos os passos que culminam com o “projeto” de
um voo, como bem o disse o Brig. Ar Pequeno — de saudosa memoria —,
abrangendo a regulamentagdo internacional, as especificidades de cada
pais, as normas e procedimentos inerentes a atividade como um todo.

A aviagdo e, em sua maior amplitude, o transporte aéreo, requer uma
atengdo especial de todos que nela labutam para que, conhecendo todas
as agoes inerentes que permeiam esse modal e, aqui, louve-se a iniciativa
do escritor, que soube descrevé-las com o propdsito primeiro de instruir e
alertar os que ja trabalham e que venham a trabalhar nesse setor, para
que possam fazé-lo eficientemente.

Somente assim, conhecendo como se tornam possiveis as realizagoes de
um voo, com a devida perfei¢cdo, como é o lema maior da aviagdo, em que



“somente o perfeito ¢ aceitavel”, os objetivos serdo mais facilmente
alcancados.

Assim, ndo poderia deixar de me congratular com o Maj. Brig.
Washington por este excelente trabalho e desejar-lhe que o mesmo
angarie os frutos de seu proposito, instruindo e ensinado aos mais novos
com toda a experiéncia que acumulou, somada a todo o conhecimento que
ainda vem agregando nessa lida da industria do transporte aéreo e, num
maior universo, na Avia¢do Civil.

Normando Araujo de Medeiros*
*Major-Brigadeiro do Ar

(Aviador, Engenheiro, Piloto Inspetor, Membro da Comissao de
Navegacdo Aérea da OACI).



Preambulo

Este livro foi escrito tendo por objetivo colecionar e prover informagdes
basicas ao entendimento geral do complexo mundo da Aviagdo Civil e as
interacdes e interdependéncias de seus principais campos.

Durante a minha carreira como Oficial Aviador da For¢ca Aérea Brasileira,
tive a oportunidade de atuar, com mais ou menos intensidade, na gestao de
areas relacionadas com a Aviagao Civil, em nivel nacional e internacional.
Sempre encontrei e fiz uso de farta literatura técnica, nacional e
internacional, sob as mais variadas especialidades dos seus trés pilares,
isto &, aeroportos, transporte aéreo e controle do trafego aéreo.

Entretanto, poucas foram as literaturas focadas na gestao integrada de cada
um desses pilares, oferecendo uma visdo geral e as interagdes ¢
dependéncias mutuas de seus diversos subsetores. Menos ainda das que
tratavam de toda a atividade da aviacdo civil; ou seja, que
compatibilizavam informagdes sobre a gestdo de aeroportos, transporte
aéreo e controle de trafego aéreo.

A compreensdao das naturezas, mecanismos ¢ peculiaridades de cada um
dos segmentos da aviagdo civil, em que participei, possibilitou-me, ao
longo do tempo, relaciona-los intelectualmente e formar um entendimento
geral da atividade. Ou seja, o conhecimento sobre Aviagdo Civil, resultado
de muitos anos de dedicagdo, foi construido a partir do somatorio das
partes para o todo, e ndo, inicialmente, do entendimento geral do todo
(insight) para as especializacdes, como me parece deveria ser o caminho
mais adequado ao aprendizado.

Nas ocasides em que fui chamado a atuar na area de planejamento de
desenvolvimento estratégico ou no ensino de gestdo de sistemas
aeronauticos, fez-se sentir com maior intensidade a caréncia de literaturas
capazes de facilitarem o entendimento das interagdes e interdependéncias
do complexo ambiente da aviacdo civil. Ou melhor dizendo, capazes de
facilitarem a compreensdo da necessidade imperiosa de coordenagdo e
harmoniza¢do das suas diferentes partes, cujos objetivos sdo exatamente



idénticos: prover servigos aéreos a sociedade com seguranca, eficiéncia e
regularidade.

Do meu saudoso e competente amigo, Brigadeiro Alvaro Moreira
Pequeno, de quem guardo o respeito pessoal e profissional, aprendi a
entender o voo como um projeto. No Projeto Voo, como chamava, cada
um dos segmentos do Sistema de Controle do Espago Aéreo Brasileiro
(SISCEAB) prestava sua importante e indispensavel contribui¢do para que
a aeronave executasse seu voo de forma segura e eficiente. Como numa
corrente, se um dos seus elos — no caso, apenas uma das partes do
SISCEAB — nao prestasse a sua colaboracdo de forma oportuna,
confiavel, eficiente e coordenada, a seguranca e ou a eficiéncia do voo
seriam comprometidas.

Assim, estimulado pelo também inesquecivel amigo, mestre e expoente no
campo da aviagdo civil internacional, Coronel Aviador Paulo Imre
Hegedus, nasceu a ideia de elaborar um texto que congregasse os
principais aspectos da gestdo da Aviacdo Civil. Enfim, um resumo geral
que pudesse contribuir para o entendimento da natureza dessa gestdao
(insight) e do significado e importancia de cada um dos seus pilares
(aeroporto, transporte aéreo e servigo de trafego aéreo). Destina-se,
portanto, esta publicacdo ao publico em geral, especialmente aos iniciantes
em quaisquer das multiplas atividades que compdem a Aviagao Civil.

Dada a dificuldade em sintetizar tantos aspectos relevantes, sem perder a
esséncia do que seria fundamental para o entendimento das suas naturezas
e dos processos mais criticos, € sensato prever que temas importantes
possam ndo ter sido convenientemente abordados ou, eventualmente,
sequer mencionados. Sendo assim, peco a gentileza dos leitores para que
me facam chegar suas criticas e contribui¢des pelo endereco eletronico

wcamposmachado@gmail.com.

Boa leitura.

Washington Carlos de Campos Machado
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CAPITULO I — O FASCINIO DO VOO E DA VELOCIDADE

Voar sempre fez parte da imaginagdo de jovens e adultos. O sonho de ser
um homem-passaro permanece vivo nos coragdes € mentes de todas as
crian¢as do mundo, que o levam consigo a sua vida adulta. Tal situacao foi
bem retratada pela mitologia grega, ao narrar a aventura de Dédalo, que,
aprisionado pelo Rei de Creta, Menos, no labirinto que ele proprio havia
construido e de onde era impossivel escapar, projetou e construiu asas tao
perfeitas como as das aves para si e para seu filho Icaro. As asas,
construidas de penas de aves de varios tamanhos e amarradas com fios,
foram fixadas com cera e aderidas aos seus corpos, permitindo que
alcassem voo. Assim, ambos conseguiram, pelo ar, driblar o total controle
de terra e mar exercido pelas forcas do Rei Menos. Lamentavelmente,
fcaro, olvidando as recomendagdes de seu pai, encantado pelo poder de
voar e atraido pelo esplendor do Sol, voou em dire¢do ao astro e teve a
cera de suas asas derretidas, caindo no mar Egeu.

Por outro lado, o conceito fisico de espago associado ao de tempo
(considerado conforme a fisica cldssica, gerando a percepcdo de
velocidade) ¢ de entendimento instintivo e, aparentemente, compartilhado
por todos os seres vivos. Para os seres humanos, além da sobrevivéncia, a
velocidade tem sido um fator estratégico para suas conquistas sociais,
econdmicas ¢ na luta pelo poder, inclusive nas guerras. E interessante,
entretanto, notar como a percepcao de velocidade se altera com o
momento historico. Vale lembrar que o inesquecivel escritor e
futurologista Jules Verne, em sua obra 4 Volta ao Mundo em Oitenta
Dias, publicada em 1873, espantou e inflamou a imaginagdo de tantos
leitores ao atribuir ao heréi da histéria, Phileas Fogg, a incrivel faganha de
dar a volta a0 mundo em oitenta dias. Embora a narrativa tenha se tornado
universal e eterna, a marca de oitenta dias para dar a volta ao mundo
deixou de ser paradigma hd muito tempo.

Com o advento do avido — marcado pelo voo pioneiro do /4 Bis,
projetado e pilotado pelo brasileiro Alberto Santos Dumont, e realizado
em 1906 — a humanidade entrou numa nova era: a da associagdo do
encantamento do voo, fal como Icaro, a velocidade pretendida e sonhada
por tantos por tanto tempo. O avido, a exemplo das asas construidas por
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Dédalo, propiciou ao Homem a capacidade de ultrapassar obstaculos,
como montanhas, rios e oceanos, reduzindo assim o tempo de viagem,
encurtando distancias.

O avido, sem qualquer duvida, encerra o fascinio da humanidade pelo voo
e pela velocidade, além de ser o mais espetacular instrumento de
aproximacao dos povos e de promog¢do da paz. Mercé de sua continua
evolugdo tecnoldgica, transportando cada vez mais passageiros e carga a
distancias cada vez maiores € com maior rapidez, a qualquer hora do dia e
da noite e em, praticamente, quaisquer condi¢des meteoroldgicas, o avido
¢ o amalgama fisico da globalizacao.

Contudo, para que o avido pudesse cumprir sua destinacao histérica, como
transporte aéreo em todos os rincdes do mundo, foi necessario que
evoluisse para o conceito de uma Aviagao Civil Internacional, cujo marco
principal foi a Conven¢do da Aviacdo Civil Internacional, realizada na
cidade de Chicago, Estados Unidos da América, em dezembro de 1944,
ainda durante as acdes do conflito mundial da Segunda Grande Guerra.
Nesse contexto, com vistas a suportar a atividade de transporte aéreo e
possibilitar o desenvolvimento desse mercado, tanto em nivel nacional
como internacional, foram estabelecidas normas técnicas internacionais, e,
com base nestas, as regras nacionais, voltadas para a seguranca, eficiéncia
e regularidade das operagdes aéreas. Da mesma forma, foi implantada uma
ampla e padronizada infraestrutura aeroportudria e de navegacao aérea.

A partir do final da Segunda Grande Guerra, suportada pela enorme
disponibilidade de aeronaves no mercado (aeronaves do tipo DC 3,
denominacgdo civil das aeronaves militares de transporte de tropas, C 47,
custavam quase o mesmo do que um caminhdo), a industria de transporte
aéreo deu seu grande salto. O que, até aquela época, era uma atividade de
pioneiros e de emprego militar, passou a se popularizar em todo o mundo.
Desde entdo, a demanda pelo uso do avido como meio preferido de
transporte nao parou de crescer. Em todo o mundo, mais de dois bilhdes
de passageiros sdo transportados anualmente pelas diversas empresas
aéreas, em voos domésticos e internacionais. Pode-se dizer que quem
ainda ndo experimentou a sensa¢do de voar estd ansioso por fazé-lo.

No Brasil, pais com vocacdo aerondutica, potencializada por suas
dimensoes continentais e dificuldades de acesso a diversos de seus
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rincoes, o uso do avido como meio de transporte sempre foi uma
prioridade, personificada, por exemplo, pelo lendario Correio Aéreo
Nacional — CAN, que tanto apoio e alento levou as nossas populagdes
isoladas pela distdncia e com dificuldades de acesso aos servigos
essenciais do Estado. Mais e mais, o transporte aéreo tem se inserido na
vida cotidiana dos brasileiros, atendendo a uma populacdo crescente de
usuarios. Em 2015, as empresas nacionais transportaram quase 100
milhdes de passageiros, proporcional e numericamente, cerca de 45% da
populagdo brasileira.

Nao obstante a isso, as questdes de mercado (ou seja, a relacdo oferta
versus procura, abrangendo todos os seus elementos, resultando em pratica
de pregos maiores do que os de outros modos de transporte) tém sido o
principal fator limitador da completa popularizacdo do uso do avido como
meio de transporte. A tendéncia de reducdo gradativa dos precos relativos
a passagens e fretes de carga, decorrente do efeito do fator escala
(aumento da oferta) e do aumento da competi¢do intra e intermodal,
comparados com os servigos e precos oferecidos por outros modos de
transporte (considerando, ainda, as implicagdes do fator tempo nas
decisdoes — seja de empresarios, seja de turistas —) tem gerado um
movimento tendente & popularizagdo do transporte aéreo, tanto no Brasil
como em todo o mundo.

A relevancia da atividade de transporte, considerada em todos os seus
modos, dentro do conceito macroecondmico, pode ser representada pela
sua capacidade de reduzir os efeitos negativos da distancia e do tempo na
produgdo e comercializagdo de produtos e servigos, inserindo-se ai o
turismo. A sua importancia pode ser medida pela efetiva contribuicao do
transporte para a formag¢do do Produto Interno Bruto — PIB — dos paises,
particularmente os de dimensdes continentais como o Brasil, muitas vezes
ultrapassando trinta por cento. A atividade de transporte pode ser,
também, avaliada pelo lado negativo de seus efeitos potenciais no caso de
paralisia catastrofica dos modos de transporte de uma cidade ou regido,
com reflexos perversos nos campos politico, social e economico.

Dentre os modos de transporte, o aéreo, por suas capacidades de
velocidade e de flexibilidade logistica, a qual se caracteriza por sua
condicdo de se deslocar em qualquer rota — de e para diferentes
localidades, em qualquer momento —, vem merecendo a preferéncia de
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passageiros e dos despachantes de carga, sempre que os fatores
acessibilidade e tempo sdo preponderantes. Nesse particular, € interessante
observar o crescente aumento do emprego de helicopteros para o
transporte urbano, decorrente do congestionamento cronico do trafego de
veiculos, resultando perda de horas de trabalho e estresse; em certos casos,
o aumento do nivel de criminalidade das cidades.

Considerando o fator custo em associacdo ao de tempo, sem levar em
conta o de acessibilidade, reconhecendo que os pregos do transporte aéreo,
embora decrescentes, superam os dos demais meios de transporte
(rodoviario, ferroviario, fluvial e maritimo), observa-se que a preferéncia
pelo modo aéreo ¢ proporcional a distancia a ser percorrida, bem como ao
valor da mercadoria em propor¢ao ao seu peso e volume, no caso de carga.
Assim, de uma maneira geral, os passageiros preferem viajar de avido
sempre que a duracao total da viagem aérea seja sensivelmente menor do
que pelos meios de superficie disponiveis.

As cargas aéreas tipicas sdo as caracterizadas por produtos de alto valor
em relacdo ao seu peso ¢ volume, como componentes eletronicos, € por
pereciveis. cujo tempo de transito € crucial para sua integridade, como
alimentos. Além desses, uma variada gama de componentes industriais
vem sendo transportada por via aérea, fundamentado no conceito logistico
de “Just in Time Supply”. Ou seja, quando o alto indice de regularidade do
transporte aéreo possibilita assegurar um fluxo regular de componentes
para a producdo industrial, sem necessidade de estoques significativos.
Essa estratégia logistica ¢ fundamentada na busca do menor custo total de
producdo, ou seja, quando os custos dos produtos imobilizados em
estoques ¢ do seu armazenamento sdo superiores aos dos fretes aéreos,
desde que sem perda de eficiéncia da producao.

Em conjuncao com o evidente e vertiginoso crescimento da demanda do
mercado de transporte aéreo, em todo o mundo e especialmente no Brasil,
0 que atrai a aten¢do da sociedade e da midia para eventuais falhas no
pronto atendimento dos usuarios — como atrasos e até cancelamentos de
voos — hé& também um crescimento correspondente da demanda em
qualidade e quantidade dos seus elementos sistémicos ou associados,
particularmente a infraestrutura aeronautica, envolvendo os aeroportos € a
navegagao aérea.
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A visdo de um observador ndo familiarizado ou inserido no contexto do
sistema de transporte aéreo, como a da maioria dos passageiros e dos
despachantes de carga, ¢, normalmente, focada na sua parte visivel desse
sistema. Um exemplo disso sdo os pregos e servigos prestados pelas
empresas aéreas ¢ as facilidades oferecidas pelos aeroportos. Nao
obstante, tal qual um iceberg, a parte nao visivel do sistema de transporte
aéreo ¢ extremamente maior € mais complexa. As empresas aéreas, com
seus avides, tripulagdo, mecanicos, sistemas de vendas, etc., para poderem
operar e servir a sociedade, necessitam de pelo menos dois elementos
principais, sem 0s quais 0s servigos aéreos nao poderiam ser prestados: a
infraestrutura aeroportudria e a infraestrutura de navegagao aérea. O
primeiro, como ponto de partida e chegada; e o segundo, como condigdo
para o uso seguro ¢ eficiente dos caminhos do espago aéreo.
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CAPITULO II — A AVIACAO CIVIL INTERNACIONAL

Cada modo de transporte possui seu meio de circulagdo, € pontos de inicio
e término das jornadas. O modo rodovidrio faz uso das estradas existentes,
alcanca qualquer localidade que seja servida pela malha rodoviaria
continuada do continente e tem, como ponto de inicio e fim de suas
jornadas, uma estacdo rodoviaria ou qualquer outro local apropriado de
embarque e desembarque de passageiros e carga. O ferroviario faz uso dos
leitos das ferrovias, e seu alcance ¢ limitado pelos seus tracados e
compatibilidade de bitolas; os seus pontos de partida e chegada sdo as
estagdes ferroviarias. O modo maritimo e fluvial faz uso da superficie dos
oceanos, e seu alcance ¢ limitado aos portos existentes nos continentes.
Esses e outros modos, como o aquavidrio e o duto vidrio, operam na
superficie do Planeta e, embora alguns acompanhem o relevo geografico
e, consequentemente, operem em altitudes variadas, podem ser
compreendidos em uma visdo bidimensional; ou seja, em movimentos
horizontais balizados por coordenadas geograficas de latitude e longitude.

Os modos de transporte de superficie, normalmente, ndo demandam um
nivel intensivo de controle ou de coordenacdo entre os seus diversos
veiculos em movimento. No caso do rodoviario, o motorista faz uso dos
mapas rodovidrios e ¢ o encarregado de evitar eventuais conflitos,
incidentes e acidentes de trafego. Modernamente, por razdes econdmicas e
de seguranca contra assaltos, as empresas estdo equipando seus Onibus e
caminhGes com sistemas de rastreamento, baseados no Sistema de
Posicionamento Global (GPS), a fim de acompanhar os movimentos dos
veiculos em todos os intervalos determinados de tempo.

No modo ferroviario, além do maquinista, normalmente ha um sistema de
controle do uso das linhas férreas com o objetivo de evitar situagdes de
risco de colisdo entre trens em sentidos contrarios. Com vistas a melhorar
a eficiéncia desse sistema, as ferrovias ja comec¢am a fazer uso de sistemas
de rastreamento, semelhantes ao do rodoviario.

No modo maritimo, a responsabilidade de evitar abalroamentos ou
acidentes no mar ¢ dos Comandantes das embarcagdes. Nos portos, as
manobras dos navios, de forma autonoma ou rebocada, de entrada,
atracacdo, desatracacdo e saida para alto mar sdo orientadas por
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profissionais denominados Praticos. Embora os paises provejam
informagdes e fagam o acompanhamento do trafego maritimo das
embarcagdes por meio de sistemas automatizados (que fazem amplo uso
de recursos de comunicacdes, como satélites e estacdes costeiras), ndo ha
demanda operacional, e ndo existe um sistema de controle efetivo e
continuado de todas as embarcagdes em determinada area ou rota
maritima. De um modo geral, o conhecimento situacional e o controle do
trafego das operagdes dos modos de superficie, tanto com relagdo a
seguranca como a eficiéncia, ndo sdo exigéncias sine quae non para a sua
operagdo. Com relagdo ao emprego do tempo, as demandas também ndo
sdo consideradas cruciais.

O transporte aéreo, por sua vez, tem o espago aéreo como meio de
circulacao e, como ponto de inicio e término das jornadas, um aeroporto.
Pelo meio aéreo, ¢ possivel alcangar qualquer localidade da Terra onde
exista um aeroporto. Considerando o meio por onde flui, o espago aéreo
(sem qualquer limitacdo fisica, em qualquer sentido), o0 modo aéreo opera
de forma tridimensional, ou seja, em movimentos horizontais e verticais
balizados por coordenadas geograficas (latitude e longitude) e pela
altitude. Considerando, ainda, a necessidade de se precisar o0 momento em
que uma aeronave reporta estar em determinada posi¢do e altitude ou ¢
assim detectada, além de estimar com a méaxima precisdo as suas posigoes
futuras, pode-se dizer que o modo aéreo ¢ tetradimensional, sendo o tempo
sua quarta dimensao.

2.1. Convencdo da Aviacdo Civil Internacional (Convencao de

Chicago)

Em consequéncia dos elevados niveis de flexibilidade, mobilidade e
alcance do modo aéreo, podendo as aeronaves operar intra e inter (de e
para) qualquer continente, voar em diferentes rotas e altitudes, sem
qualquer possibilidade de balizamento fisico, suas atividades necessitam
ser altamente disciplinadas e controladas, com o propoésito de reduzir o
quanto possivel os riscos decorrentes e assegurar as condigdes necessarias
ao desenvolvimento do transporte no mundo.

Foi com o pensamento na necessidade de estabelecimento de regras
universais capazes de promover a seguranca (voos sem incidentes ou
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acidentes), a eficiéncia (principios de economicidade) e a regularidade
(operagdes repetidas nos mesmos hordrios) do transporte aéreo que se
realizou a Conferéncia da Aviacao Civil Internacional em Chicago, no ano
de 1944, da qual participaram delegagdes de cinquenta e dois paises, entre
eles o Brasil. Os seus principais resultados foram a aprovagdo da
Convengdo da Aviacdo Civil Internacional (Convencdo de Chicago) e a
criacdo da Organizagdo da Aviagao Civil internacional (OACI).

A Convengao de Chicago estabelece os objetivos de desenvolvimento da
aviagdo civil em nivel mundial, reconhece a soberania dos paises sobre o
espaco aéreo sobrejacente aos seus territorios e define os direitos e deveres
dos Estados Membros, assim como as formas de coordenagdao ¢ de
resolucao de conflitos. Tudo isso direcionado a facilitagdo, intercambio e
padronizagdo de procedimentos, a fim de evitar quaisquer obstaculos que
pudessem dificultar a segura e eficiente circulagdo de pessoas e cargas
pelo meio aéreo.

A OACI, por sua vez, foi criada com o objetivo de gerenciar a execucao
dos termos da Convencao, estando organizada como se segue:

e Assembleia - 6rgdo maximo da OACI, reune seus representantes,
regularmente, a cada trés anos ou, em caso de urgéncia, a qualquer
tempo, por iniciativa do Conselho da Organizagdo, ou por um quinto
dos Estados Membros. Cabe a Assembleia eleger os representantes do
Conselho, apreciar o relatorio do periodo anterior, aprovar o programa
de trabalho da organizacdo e o orcamento trienal, como também
delegar autoridade e atribuir tarefas especiais para o Conselho ou seus
orgaos subsidiarios.

e Conselho - ¢ um O6rgdo permanente do topo da estrutura da
Organizacdo, formado por representantes de 36 Estados, eleitos pela
Assembleia, pelo periodo de trés anos. Tais representantes sao
divididos em trés diferentes grupos: Estados de maxima importancia
para o transporte aéreo; Estados com expressiva contribui¢do para a
navegacao aérea; e outros Estados, com o intuito de ser assegurada uma
adequada representagdo das regides do mundo. O Brasil, desde o inicio
da instalacdo do Conselho, vem sendo eleito continuamente e esta
sempre no primeiro grupo; ou seja, o grupo dos mais importantes para a
aviacgao civil internacional.
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O Conselho tem por missdo nao s6 a gestao superior da OACI,
conforme estabelecido na Convengdo, como também as atribuigcdes
especiais conferidas pela Assembleia. E de sua responsabilidade a
adocdo de propostas de Normas e Recomendagdes, e a sua
incorporagdo aos Anexos Técnicos a Convencdo da Aviacao Civil
Internacional. Outras de suas responsabilidades incluem: a gestdo
financeira da organizagao; a eleicdo do seu presidente; a designacao do
Secretario Geral e dos membros da Comissdo de Navegacdo Aérea; a
atribuicao de tarefas para os Comités de Transporte Aéreo, de Apoio
Conjunto de Servigos de Navegacdo Aérea, de Financas, de Recursos
Humanos, de Interferéncia Ilicita, Legal, Protecdo Ambiental e de
Cooperagdo Técnica). Cabe, ainda, ao Conselho resolver acidentais
disputas entre Estados no campo da aviacao civil e adotar as medidas
necessarias junto aos Estados para contornar eventuais obsticulos a
seguranca e regularidade do transporte aéreo internacional;

Comissdao de Navegagdao Aérea (ANC) - tem por missao estudar as
questdes técnicas e operacionais relativas a seguranga, eficiéncia e
regularidade da aviagdo civil e emitir recomendagdes ao Conselho, para
aprovacio e adogdo de Normas e Praticas Recomendadas (SARPS). E
composta por dezenove especialistas indicados por Estados designados
e aprovados pelo Conselho, num periodo de trés anos. A ANC tem
contado com um membro indicado pelo Brasil, desde que foi instalada.
A particularidade reside no fato de que os profissionais, embora
indicados e pagos pelos Estados designados, ndo representam seus

proprios paises, agindo como especialistas e de forma independente.

O principal desafio da Comissao ¢ o de buscar manter e melhorar as
condi¢des de seguranca e eficiéncia da navegagdo aérea, a0 mesmo
tempo em que viabiliza o aumento do nimero de operagdes aéreas
suportadas pela infraestrutura existente. Assim como: planejar e
coordenar o desenvolvimento da infraestrutura de navegagao aérea; a
introdu¢do de novas tecnologias e modelos de avaliagdo de riscos a
seguranca, em nivel global, conforme os Planos Globais de Navega¢ao
Aérea (GANP) e de Seguranca da Aviagdo (GASP). Cabe a ANC a
gestdio dos Anexos Técnicos a Convencdo da Aviagdo Civil
Internacional, com exce¢do do Anexo 9 — Facilitagcdo (FAL), e do
Anexo 17 — Seguranca — Protecdo da Aviacdo Civil Internacional
contra Atos de Interferéncia Ilicita (AVSEC), os quais estdo sob a
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responsabilidade do Comité de Transporte Aéreo e do Comité de
Interferéncia Ilicita, respectivamente;

Comité de Transporte Aéreo (ATC) - composto por doze membros
pertencentes ao Conselho, tem por missdo estudar as questdes relativas
ao desenvolvimento do transporte aéreo. Entre suas atribuigdes, estdo
as atualizagcdes das Normas e Praticas Recomendadas (SARPS) dos
Anexos Técnicos referentes a Facilitacio do Transporte Aéreo
Internacional (FAL); assim como, o trato das questdes relativas a
Estatistica;

Comité de Apoio Conjunto de Servigos de Navegacao Aérea - este ¢
um 6rgao com a atribuicdo especial de assessorar o Conselho, quando
esta agindo com o propodsito de resolver situagdes que prejudiquem ou
possam vir a prejudicar seriamente a seguranca, a regularidade e a
eficiéncia do transporte aéreo internacional. Embora o Conselho tenha
poderes para supervisionar diretamente as operagdes em territdrios
nacionais, de fato, o Comité supervisiona dois Unicos acordos:
Financiamento Conjunto de Certos Servicos de Navegagdo Aérea na
Groelandia e Ilhas Faro e o de mesmo propdsito na Islandia. Ambos
relativos ao espago aéreo sobrejacente ao Atlantico Norte;

Comité de Finangas - 6rgdo de assessoramento do Conselho nas
questdes relativas ao planejamento e gestdo orgamentaria;

Comité de Recursos Humanos - 6rgao de assessoramento do Conselho
em questdes relativas aos funcionarios da OACI e representantes dos
Estados, abrangendo, dentre outros, imunidades, remuneragao, deveres
e direitos;

Comité de Interferéncia Ilicita - 6rgao de assessoramento do Conselho
em questdes relacionadas com a avaliagdo de riscos e medidas de
prevencdo contra atos ilicitos contra a aviagado civil internacional;

Comité Legal — 6rgao de assessoramento do Conselho em questdes
legais, especialmente as relacionadas ao Direito Internacional;



e Comité de Cooperagdo Técnica - 6rgdo de assessoramento do conselho
na determinacao de prioridades e condi¢gdes de projetos de cooperacao
técnica da Organizagdo com determinados Estados membros;

e Comité de Protegio Ambiental na Area de Aviagio (CAEP) — 6rgdo de
assessoramento do Conselho para o desenvolvimento de padrdes e
praticas recomendadas de prote¢do ambiental e demais assuntos
relativos ao impacto da aviagdo sobre o meio ambiente.

e Secretaria - A Secretaria da OACI, chefiada pelo Secretario Geral, tem
por missao assessorar e realizar as missdes atribuidas pelo Conselho,
como também a coordenacdo com os Orgdos pertinentes dos Estados,
ademais das previstas em seu regulamento. Cabe a Secretaria, ainda,
apoiar administrativa e tecnicamente o Conselho, a Comissdo de
Navegacao Aérea e os Comités no cumprimento dos seus respectivos
programas de trabalho, o que inclui Conferéncias, Painéis, Grupos de
Estudos, Reunides Regionais e outros.

A Secretaria ¢ composta por cinco Diretorias, a saber: Navegacao
Aérea; Transporte Aéreo; Cooperagdo Técnica; Aspectos Legais e
Relagdes Externas, e Administracdo. No afa da coordenagao e do apoio
aos Estados, a Secretaria conta com sete Escritorios Regionais, sendo
que o responsavel pela América do Sul tem sua sede em Lima — Peru.

A Segunda Guerra Mundial demonstrou, claramente, o enorme potencial
de rapido desenvolvimento tecnologico das aeronaves e do mercado de
transporte aéreo no mundo. Tendo em vista esse fato, surge a necessidade
de se estabelecer uma metodologia de atualizagdo das normas e
recomendacdes técnicas da OACI que pudesse ser conduzida ao largo da
Convengdo de Chicago. Isso porque a Convencdo, como um Tratado
Internacional, seria naturalmente resistente a mudangas, necessitando de
gestdes politicas que poderiam ser muito delongadas, ferindo de morte o
principio da oportunidade.

Assim, sabiamente, os Delegados a Convengdo de Chicago concordaram

que os aspectos ndo politicos (normas e recomendagdes técnicas) seriam
geridos por meio de Anexos Técnicos a Convencdo, embora em consulta
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com os Estados-Membros, poderiam ser feitas dentro do processo de
gestao da Organizagao.

Essas Normas ¢ Recomendag¢des sdao elaboradas no ambito da
Organizagao, por meio da Comissdao de Navegagdao Aérea, do Comité de
Transporte Aéreo e do Comité de Interferéncia Ilicita, e, depois de
consultados os Estados, aprovadas pelo Conselho. Conforme a
abrangéncia ou especificidade dos temas, o processo de aprovagdo passa
pela discussao em Conferéncias de Transporte Aéreo ou de Navegacdo
Aérea, ou, ainda, com o apoio de Painéis e Grupos de Estudos especificos,
compostos por especialistas indicados pelos Estados e organizagdes
convidadas, dentre elas, a Associacdo Internacional de Transporte Aéreo
(IATA) e a Federagao Internacional de Associagdes de Pilotos de Linha
Aérea (IFALPA).

Visando obter o maior nivel possivel de uniformidade na aplicagdo das
disposigdes essenciais dos Anexos Técnicos, as mesmas sao classificadas
em duas categorias, Normas e Praticas Recomendadas ou simplesmente
Recomendagdes, conhecidas como SARPS (Standards and. Recommended
Practices), com o seguinte entendimento:

NORMA - qualquer disposi¢do (especificagdo de caracteristicas fisicas,
configuragdo, material, desempenho ou procedimento) cuja aplicacao
uniforme e universal ¢ reconhecida como essencial a seguranca ou
regularidade do transporte aéreo e a qual os Estados-membros devem se
ajustar, conforme previsto na Convencdo da Aviagdo Civil Internacional;
no caso de impossibilidade de cumprimento, a comunica¢do de diferenca a
OACI ¢ compulsoéria;

RECOMENDACAO - qualquer disposi¢io (especificagio  de
caracteristicas  fisicas, configuracdo, material, desempenho ou
procedimento) cuja aplicacdo uniforme e universal ¢ reconhecida como
desejavel no interesse da seguranca, eficiéncia ou regularidade do
transporte aéreo ¢ a qual os Estados-membros deverdo se empenhar para
se ajustar, conforme previsto na Convencdo da Aviacdo Civil
Internacional; no caso de impossibilidade de cumprimento, a comunicagao
de diferenca a OACI ¢ desejavel.
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Visando contribuir e facilitar a implementacdo das Normas e
Recomendagdes (SARPS) constantes dos Anexos Técnicos a Convencao,
a OACI elabora e edita documentos com instru¢des complementares e
detalhadas, denominados de Materiais de Orientagdo, normalmente na
forma de manuais.

2.2. Anexos Técnicos a Convencao da Aviac¢ao Civil Internacional

Atualmente, existem dezenove Anexos Técnicos a Convengao da Aviagao
Civil Internacional, a saber:

Anexo 1 — Licengas de Pessoal
Anexo 2 — Regras do Ar

Anexo 3 — Servico de Meteorologia para a Navegacao Aérea Internacional
(Meteorologia Aeronautica)

Anexo 4 — Cartas Aeronauticas

Anexo 5 — Unidades de Medidas para serem Usadas em Operacdes Aéreas
e no Solo

Anexo 6 — Operacao de Aeronaves

Anexo 7 — Marcas de Nacionalidade e Registro de Aeronaves
Anexo 8 — Aeronavegabilidade'

Anexo 9 — Facilitagdao (FAL)

Anexo 10 — Telecomunicagdes Aeronauticas

Anexo 11 — Servicos de Trafego Aéreo

! Propriedade ou capacidade de uma aeronave voar com a seguranga requerida.
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Anexo 12 — Busca e Salvamento (SAR)

Anexo 13 — Investigagao de Acidentes e Incidentes de Aeronaves
Anexo 14 — Aerodromos

Anexo 15 — Servigo de Informagdes Aeronauticas

Anexo 16 — Prote¢ao do Meio Ambiente

Anexo 17 — Seguranca — Prote¢do da Aviacao Civil Internacional contra
Atos de Interferéncia Ilicita (AVSEC)

Anexo 18 — Transporte Seguro de Substancias Perigosas

Anexo 19 — Gerenciamento da Seguranga (Operacional)

Abaixo, tem-se a sintese do conteido dos Anexos Técnicos a Convengao
da Aviagao Civil Internacional.

Anexo 1 — Licengas de Pessoal

As operagdes aéreas, por mais que possam vir a ter suas atividades
automatizadas, sdo altamente dependentes da acdo humana, tanto de
tripulantes, como de pessoal de terra. A competéncia, habilidade e
treinamento desses profissionais constituem garantias essenciais para a
seguranca ¢ eficiéncia das atividades aéreas. Ademais, a padronizacao do
treinamento e das condi¢des para a concessao de licencgas e certificados de
proficiéncia profissional do pessoal técnico, diretamente relacionado com
o voo, constituem fatores de aceitabilidade, de reconhecimento
internacional e de confianga dos usuarios do transporte aéreo.

O Anexo 1 abrange as Normas ¢ Recomendagdes para a emissdao de
licengas de tripulantes (pilotos e engenheiros de bordo), controladores de
trafego aéreo e técnicos de manuten¢do de aeronaves. No Brasil, a
regulamentacdo nacional considera também os comissarios de voo como
tripulantes. Trata, também, dos padrdes de satide necessarios para o
exercicio de cada uma das atividades consideradas.
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Com base nesse Anexo 1, os paises sdo instados a emitirem Licengas e
Certificados aos profissionais acima mencionados, como condi¢do para o
exercicio de suas atividades. Por exemplo, para obter a licenca de Piloto
Comercial ¢ necessario que, dentre outros requisitos, o candidato tenha
realizado pelo menos 1.500 horas de voo, na funcao de piloto. A Licenca,
de carater definitivo, deve ser entendida como o ato de diplomacao ou
declaracdo de que uma pessoa esta formalmente autorizada a exercer uma
determinada atividade relacionada com as operacdes aéreas.

O Certificado de Habilitagdo Técnica (CHT), de validade por tempo
determinado, ¢ uma declaragdo do pais emissor de que o profissional que
j& ¢ detentor de uma Licenca estd, portanto, habilitado a exercer
determinada fungdo técnica ou operacional; por exemplo, a de piloto ou
copiloto de aeronave do tipo Boeing 737, por um periodo determinado.

O Certificado de Capacidade Fisica, de validade temporaria, tem o efeito
de um atestado médico de que o profissional atende as Normas de Saude
do Anexo 1 e esta apto a exercer sua respectiva fungdo, como, por
exemplo, a de piloto, mecanico ou controlador de trafego aéreo.

Os Manuais de Instru¢do contém instrugdes sobre treinamento a ser
ministrado e parametros a serem alcangados, com o fim de assegurar a
proficiéncia dos profissionais-foco do Anexo 1, assim como de outros
relacionados com a seguranca e eficiéncia das operagdes aéreas.

As publicacdes relacionadas com o programa Fatores Humanos na
Aviagdo tratam das capacidades e limitagdes dos seres humanos e
fornecem as orientagdes necessarias para que os paises possam elaborar
seus proprios programas de treinamento, capacitacdo e gestdo do pessoal
envolvido com a seguranga da aviagao civil.

Anexo 2 — Regras do Ar

Com vista a seguranca e eficiéncia das operagdes aéreas, ¢ necessario que
os comandantes das aeronaves sigam regras de voo padronizadas e
aplicaveis em todo o mundo, inclusive no espaco aéreo sobre dareas
ocednicas internacionais. Assim, o Anexo 2 estabelece as Regras Gerais,
as Regras de Voo em Condi¢des Visuais (VFR — Visual Flight Rules) e as
Regras de Voo por Instrumentos (IFR — Instrument Flight Rules).
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Uma aeronave deve voar em conformidade com as Regras Gerais e sob
uma das duas regras especificas, ou seja, VFR ou IFR. A condicao para
uma aeronave operar de acordo com as regras de voo em condi¢des
visuais (VFR) ¢ a capacidade de a tripulagdo manter sua aeronave a uma
distancia horizontal e vertical minimas de nuvens de, respectivamente,
1.500 metros e 300 metros, com alcance visual de pelo menos 8
quilometros. De um modo geral, além de outras restricdes (como limites
de velocidade), uma aeronave, exceto em situacdes especificamente
determinadas, ndo pode operar sob VFR a noite ou acima de 20.000 pés
(6.100m). Nao sendo possivel atender a qualquer uma dessas condigdes, o
voo ndo podera ser realizado ou, entdo, devera seguir as regras de voo por
instrumentos (IFR), caso a aeronave seja adequadamente homologada para
isso e a tripulagdo qualificada. No Brasil, a altitude méaxima para operar
sob VFR ¢ de 15.000 pés.

As operagdes sob IFR podem, por escolha dos pilotos, serem realizadas
mesmo em condigdes que possibilitem a aplicagdo da VFR. E o caso das
aecronaves de empresas de transporte aéreo regular que operam
permanentemente sob IFR, a despeito de qualquer outra condi¢do. Em
certas situagdes, o pais pode exigir que todos os voos em determinado
segmento de espaco aéreo sejam realizados sob regras de voo por
instrumentos (IFR), independentemente das condigdes meteorologicas
presentes.

Para voar sob IFR, os pilotos precisam ser qualificados para esse tipo de
operacdo, € as aeronaves necessitam estar equipadas com instrumentos e
equipamentos de comunicagdes e navegagao adequados a rota a ser voada.
Sob IFR, dependendo da classificacdo do espago aéreo em que o voo se
desenvolvera, as aeronaves serdo providas de Servigos de Controle de
Trafego Aéreo, Servico de Alerta de Trafego Aéreo ou Servigos de
Informacgdes de Voo, ndo obstante as condi¢cdes meteoroldgicas reinantes.

Quando operando sob IFR, os pilotos devem manter suas aeronaves
exatamente nas rotas e altitudes designadas, como também estabelecer
comunicacdo bilateral constante com o 6rgado de controle de trafego aéreo
responsavel pelo segmento de espaco aéreo que estiver cruzando,
mantendo-o informado de sua posi¢do, e recebendo e cumprindo as
instrucdes recebidas. Um piloto s6 pode deixar de cumprir as instrugdes
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dos orgaos de controle de trafego aéreo em casos de emergéncia
justificada; no entanto, podem solicitar alteracdes dessas instrugdes por
razdes operacionais ou técnicas.

As regras gerais, entre outras, estabelecem a obrigatoriedade de submissao
prévia de Planos de Voo, como condi¢do para a realizacdo de todos os
voos sob IFR, da mesma forma, em determinadas condigdes, para os voos
sob VFR. Os Planos de Voo contém informagdes, entre outras, sobre a
identificacdo da aeronave, equipamentos de bordo, autonomia, destino,
rota pretendida, hora de decolagem e de pouso, aeroporto de alternativa e
regras de voo — ou seja, se VFR ou IFR — ou, ainda, com transi¢do em
determinado ponto de uma para a outra regra.

Com relagdo as medidas de prevengdo de colisdes em voo, o Anexo 2
estabelece que, quando voando em condigdes meteoroldgicas visuais
(VMC), independentemente das regras (VFR ou IFR) sob as quais estiver
operando, cabe aos pilotos a responsabilidade de evitar colisdes, de acordo
com o principio de “veja e evite”. As aeronaves voando sob IFR sdo
mantidas separadas das demais, em distancias verticais e horizontais
minimas padronizadas, pela acdo dos 6rgaos de controle de trafego aéreo.
Adicionalmente, as aeronaves podem estar equipadas com sistemas
automatizados de alerta de proximidade de outras aeronaves (Alerta de
Trafego e Sistema Anticolisdo), oferecendo aos pilotos opcdes de
manobras evasivas para evitar uma colisdo em voo, ou podem transmitir
instrugdes ao piloto-automatico, que, autonomamente, comandara
manobras evasivas de mudanga de rumo e ou altitude.

As interceptacdes de aeronaves civis por militares sdo consideradas pela
OACI como manobras de risco a seguranca. Dessa forma, o Apéndice A
do Anexo 2 contém recomendagdes especiais, as quais 0s paises membros
sdo instados a cumprir por meio de a¢des administrativas e atualizagdo de
seus regulamentos especificos.

Importante: O Anexo 2 € o Unico ndo sujeito ao estabelecimento de
diferencas por parte dos Estados Membros.

27



Anexo 3 — Servico de Meteorologia para a Navegacdo Aérea Internacional
(Meteorologia Aeronautica)

O conhecimento da situacdo presente e da previsdo das condigdes
meteorologicas do aeroporto de decolagem, da area terminal de saida, da
rota a ser voada, assim como dos aeroportos e areas terminais de destino e
aeroportos de alternativa ¢ essencial para o planejamento e conducao de
operagdes aéreas seguras e eficientes. O Anexo 3 define uma aplicagdo
especifica da meteorologia para a aviacdo. Estabelece que tipos de
informagdes de tempo presente e de previsdes sdo necessarias para a
servirem de base a decisao de pilotos, controladores de trafego aéreo e
outros agentes responsadveis pela seguranca e eficiéncia das operagdes
aéreas sobre a realizagdo de um voo e de como conduzi-lo. Define ainda
como e em que frequéncia essas informagdes devem ser apresentas e
divulgadas.

Os boletins meteorologicos dos aerodromos, emitidos de hora em hora ou
de 30 em 30 minutos, devem incluir informagdes sobre dire¢do e
intensidade do vento, visibilidade geral e no sentido de decolagem da
pista, teto e cobertura de nuvens, temperatura e ponto de orvalho, pressao
atmosférica e condicdes de tempo significativo. Tais boletins,
denominados de METAR, devem estar disponiveis no aerdédromo a que se
referem e serem transmitidos para os demais aerédromos e orgaos de
trafego aéreo até cinco minutos ap6s o horario do registro da observagao.

As previsdes meteorologicas de terminal ou de rota devem ser
transmitidas aos aerodromos e 6rgaos de trafego aéreo pelo menos uma
hora antes do inicio de seu periodo de validade. Para os voos em rota, as
informacdes de tempo presente e previsdes meteoroldgicas sao
normalmente apresentadas em cartas que incluem dados referentes a
temperaturas em altitudes, direcdo e intensidade de vento em altitude e de
tempo significativo (nebulosidade, turbuléncia, chuva, etc.). Qualquer
observagdo ou previsao de fendOmeno meteoroldgico que possa causar
risco ou prejuizo a eficiéncia das operagdes aéreas detectadas, entre
boletins meteoroldgicos e ou cartas de previsao de tempo futuro, devem
ser imediatamente divulgadas.

A importancia da Meteorologia Aerondutica pode ser exemplificada como
se segue.
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Um aer6édromo s6 ¢ considerado aberto para pousos e decolagens se as
condigdes meteorologicas estiverem dentro dos limites, estabelecidos pela
Autoridade Aeronautica, de visibilidade, direcao e velocidade do vento e
teto das nuvens, de forma a ndo oferecerem riscos a essas operagdes. Com
o advento de sistemas de navegacdo que possibilitam a realizacdo de
operagdes seguras de pouso e decolagem em condigdes reduzidas de
visibilidade e teto, as informacdes meteorologicas de aerddromo passaram
a serem medidas com o auxilio de sensores com elevada precisao e
divulgadas instantaneamente para pilotos e controladores de trafego aéreo.
Tal capacidade ¢ de suma importancia para a regularidade das operagoes
aéreas, especialmente em aerédromos com grande movimento de
aeronaves.

Enquanto, por razdes de seguranca, as decolagens e os pousos devem ser
feitos em sentido contrario a direcdo predominante do vento (com vento
de proa), os voos em rota, por questdes de seguranga e economia de
combustivel, devem ser, preferencialmente, realizados no sentido da
direcdo predominante do vento (com vento de cauda). Assim, um piloto
serd sempre orientado a decolar ou pousar em pistas cujo componente de
vento seja de proa, e buscard voar em altitudes em que o componente de
vento seja de cauda.

Ao passo que para a maioria das aplicacdes dos estudos e das observacdes
e previsdes meteorologicas a 4rea de interesse sdo os efeitos
meteoroldgicos na superficie (como a agricultura, a navegagao maritima e
fluvial e a defesa civil) para a seguranca e eficiéncia da avia¢do, o que
ocorre também em altitudes variadas (corte vertical) ¢ de fundamental
importancia. Assim, o conhecimento do tempo significativo (nuvens,
niveis de turbuléncia, ventos verticais, gelo, furacdes, etc.), além da
direcdo predominante dos ventos, ¢ essencial tanto para o planejamento,
como para a conducdo dos voos. Tais informagdes sdo apresentadas em
cartas meteorologicas elaboradas e difundidas pelos oOrgdos de
Meteorologia Aeronautica, bem como, em voo, por meio de radares
meteoroldgicos de bordo, equipamento considerado indispensavel para a
realizacdo de voos comerciais.

As medidas de pressdao barométrica fornecidas aos pilotos, quando se
preparando para decolar ou pousar, sdo de extrema importancia para o
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ajuste do altimetro de bordo com a altitude do campo. E o ajuste
altimétrico (QNH) que corresponde a pressao no momento considerado no
nivel médio dos mares; ou seja, estando a aeronave no solo, a pressao que
estd inserida no altimetro de bordo deverd indicar a exata altitude do
aerodromo. Quando em voo, acima do nivel de transicdo e em rota, ¢
utilizado o ajuste pressdo (QNE); ou seja, a insercdo padronizada do ajuste
do altimetro de 1013.2 milibares ou 29,92 pol. Hg (mercurio), de forma
que todas as aeronaves em voo estejam com suas respectivas indicagdes de
altitudes calibradas de maneira idéntica.

Anexo 4 — Cartas Aeronauticas

Para o planejamento e a realizacdo dos voos, sd0 necessarios mapas
especificos e diferentes dos demais utilizados em transporte terrestre.
Antes da decolagem, os pilotos precisam determinar o rumo do voo, as
distancias e os pontos significativos, as altitudes minimas de voo e os
meios de navegag¢do e comunicacdes disponiveis na rota. As cartas (ou
mapas) padronizadas e descritas nesse Anexo sdo em numero de 17, cada
uma com sua aplicagdo especifica, variando de cartas muito detalhadas de
aerodromos a cartas elaboradas em escala muito pequenas, para o
planejamento e conducdao de voos em condigdes visuais; ou seja, com a
ajuda de referéncias no solo. Para emprego nas fases de planejamento e
uso em voos visuais, existem trés tipos de mapas padronizados,
normalmente utilizados por aeronaves que voam, relativamente, em baixas
altitudes e velocidades, a saber:

e Escala muito pequena, de forma a cobrir a maior area possivel por
centimetro quadrado de papel, destinado ao planejamento de voos de
longa distancia;

e Escala de 1:1.000.000, abrangendo todo o mundo e com apresentagao
uniforme das informagdes geograficas e topograficas, destina-se a
servir de base para a elaboracdo de outros mapas, bem como ao

planejamento de operagdes aéreas e a navegagdo aérea de voos
realizados em condi¢des visuais;

e Escala de 1:500.000, contendo mais detalhes que a anterior, aplica-se
ao planejamento de voos de média e curta distdncia, bem como ao
auxilio a navegagao visual.

30



Nao obstante, as aeronaves das empresas de transporte aéreo e grande
parte das aeronaves de menor porte sdo equipadas com sistemas de bordo
de navegacdo e comunicagdes adequadas ao voo por instrumentos (IFR).
Dessa forma, podem realizar seus voos ao longo de rotas devidamente
balizadas por auxilios a navegacdo aérea e controladas por oOrgdos de
controle de trafego aéreo, fazendo com que o uso de mapas de referéncia
visual seja desnecessario.

As Cartas de Rota contém informacdes sobre o sistema de controle de
trafego aéreo, auxilios a navegagdo aérea, frequéncias para comunicacdes
entre aeronave e 0Orgaos de controle, bem como outras informagdes
necessdrias a realizacdo de voos seguros e eficientes sob as Regras de Voo
por Instrumentos (IFR). Sdo projetadas para serem manuseadas no restrito
ambiente das cabines de pilotagem, e as informagdes sdo apresentadas de
forma a serem facilmente lidas em variadas condi¢des de luminosidade
natural e artificial.

As Cartas de Area Terminal, ou seja, das redondezas de um aeroporto,
demandam mais detalhes e informacdes que as de rota. Essas cartas
oferecem aos pilotos as informagdes necessarias a transicao da fase de voo
em rota, a de aproximacao final para pouso, como também, informagdes
da decolagem a fase de voo em rota.

As Cartas de Aproximacdo por Instrumentos oferecem aos pilotos uma
apresentacao grafica dos procedimentos de aproximagdo por instrumentos
e de procedimentos de aproximagdo perdida (arremetida), para ser
utilizada no caso de a tripulagdo ndo conseguir pousar o avido. Além de
apresentarem as orientagdes de voo para a aproximagao e pouso, destacam
também os perigos potenciais da area, tais como obstaculos naturais
(elevagdes do terreno) e artificiais (antenas e construgdes), bem como
areas onde o sobrevoo ¢ considerado restrito, perigoso ou proibido.

Quando os procedimentos de aproximagdo sao feitos sob as Regras de
Voo Visual (VFR), a Carta a ser usada ¢ a de Aproximagdo Visual, que
apresenta o layout basico do aeroporto e da area vizinha, de forma a serem
facilmente reconhecidas do ar. A exemplo da Carta de Aproximacdo por
Instrumentos, a Carta de Aproximacao Visual destaca também os perigos
potenciais da area, tais como obstaculos naturais (elevacdes do terreno) e
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artificiais (antenas e construgdes), bem como areas onde o sobrevoo ¢
considerado restrito, perigoso ou proibido.

Para auxiliar a movimentacdo das aeronaves no solo, sdo editadas as
Cartas de Aerodromo, cujas ilustragdes possibilitam aos pilotos:
reconhecer seus tracados; livrar rapidamente a pista logo apos o pouso;
taxiar com seguranga para os patios de estacionamento ou para as pistas de
decolagem; seguir as instrucdes de taxi emitidas pela Torre de Controle.
Essas Cartas apresentam: as areas de movimento do aerédromo; as
indicagdes visuais de localizagdo; as orientagdes de taxi; as luzes do
aerédromo; os hangares; o terminal de passageiros e as posi¢coes de
estacionamento de aeronaves; os pontos de referéncia para o ajuste e
verificacdo de equipamentos de navegacdo de bordo; bem como
informagdes sobre a resisténcia do pavimento e as frequéncias de
comunicacdes disponiveis.

Considerando a importancia dos obstaculos existentes ao redor do
aeroporto, tanto para a seguranca das operagdes de pouso e quanto para as
de decolagem, sdo emitidas as Cartas de Obstaculo de Aerodromo. Essas
cartas trazem informagdes precisas sobre a posicdo e a altitude dos
obstaculos existentes e sdo elaboradas para auxiliar o célculo que os
operadores de aeronaves devem realizar antes de iniciar seus respectivos
voos de e para uma determinada localidade. Esses célculos incluem a
determinagdo do peso méximo da aeronave e as distancias e performances
requeridas para a decolagem, incluindo os referentes a situagdes de
emergéncia, como pane em um dos motores durante o procedimento. As
Cartas de Obstaculos de Aerdodromo apresentam as pistas de pouso e
decolagem nos perfis horizontais e verticais, as areas de segmento de
decolagem e as distancias disponiveis para a corrida de decolagem e para
abortar uma decolagem ainda no solo. As informacgdes topograficas da
vizinhanga de aerddromos, dependendo da situacdo, podem cobrir uma
area de até quarenta e cinco quilometros de raio.

Anexo 5 — Unidades de Medidas para serem Usadas em Operagdes Aéreas
e no Solo

Desde a Conferéncia de Chicago, h& um consenso na comunidade
aeronautica mundial sobre a importancia e a necessidade de se estabelecer
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um sistema de medidas padronizadas e de uso universal em aviacio e
compativel com as empregadas em engenharia e pesquisa cientifica e
tecnologica.

Muitas emendas foram feitas a esse Anexo, até que, em 1979, decidiu-se
pela adocdo do Sistema Internacional de Unidades — SI (Systeme
International de Unités) como sistema basico de medida para ser
empregado em todos os campos da aviacao civil. Nao obstante, o0 Anexo 5
reconhece a importancia ¢ a necessidade de prosseguir com o uso de
diversas medidas nao-SI que ja sdo tradicionais no meio aeronautico, sem
previsdo de quando poderao ser substituidas. Entre essas medidas, estdo o
litro, o grau Celsius, a medida de angulo de voo, a milha nautica, o n6 e o
pé, esta quando usada para medir altitude e elevagao.

Com o advento de novas tecnologias, como as comunicagdes de dados,
navegagao por satélite e outras, a cada dia sdo inseridas novas medidas
padrdes de uso aerondutico, tanto quanto possivel, compativeis com as
usadas pelas comunidades cientificas e de engenharias, em suas diversas
especialidades.

Anexo 6 — Operacao de Aeronaves

e Parte I — Aeronaves Empregadas no Transporte Aéreo Comercial
Internacional;

o Parte I — Aeronaves Empregadas na Aviagdo Geral Internacional;
o Parte III — Helicopteros Empregados em Operagdes Internacionais.

O proposito deste Anexo ¢ buscar a maxima padronizacdo do
planejamento, da preparacdo e da efetiva operacdo de aeronaves
envolvidas em atividades de transporte aéreo internacional, de forma a
assegurar a manutencdo dos niveis mais elevados de seguranga e de
eficiéncia. Com essa padronizagdo, sdo estabelecidos os critérios e
requisitos para a realizagdao de operagdes aéreas com a maxima seguranca,
bem como contribuir para a eficiéncia e regularidade da navegagao aérea.
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Suas disposigdes abrangem um amplo espectro de situacdes e atividades,
como as listadas abaixo.

34

Cumprimento de leis e regulamentos, do pais de origem, de sobrevoo e
de destino de um voo internacional. Estabelecimento do nivel de
conhecimento da legislacdo nacional e estrangeira que ¢ requerido da
tripulacao.

O estabelecimento e cumprimento de programas especificos de
prevengdo de acidentes e de seguranca de Voo, abarcando do
treinamento a determinacao de normas e procedimentos doutrinarios de
seguranga.

Doutrina para o trato de situa¢des relacionadas com o transporte de
produtos perigosos, conforme previsto no Anexo 18 — Transporte
Seguro de Cargas Perigosas.

Orientagdes e procedimentos de controle do uso de substancias
psicotropicas pela tripulagao.

Instalagdes da empresa aérea destinadas a gestdo das operacdes aéreas.
Critérios e requisitos para a concessao de Certificados de Operagoes e
procedimentos de supervisdo do efetivo cumprimento dessas
disposigoes.

Procedimentos de preparacao para a realiza¢ao de voos.

Procedimentos em voo, em situagdo normal, especial (como no caso de
voos de longa duragdo com aeronaves bimotor) e de emergéncia ou

urgéncia.

Atribui¢des ¢ deveres do Comandante da Aeronave e dos seus demais
tripulantes.

Procedimentos para o transporte seguro de bagagens de mao dos
passageiros e tripulantes.



e Conhecimento, treinamento e o efetivo emprego das aeronaves dentro
de suas limitacdes de desempenho operacional, conforme definicdo do
fabricante, ou em funcao de critérios ou situagdes especificas, como a
observancia das cartas de obstaculos de aerédromo.

e Definicdo e especificagdo de equipamentos minimos de bordo de
controle de Voo, navegagao, comunicacoes, gravadores de voz e dados,
radar meteorologico, indicador de proximidade do solo, luzes internas e
externas, equipamento localizador de emergéncia, sistemas para evitar
colisio em voo, e outros, exigidos para operagdes em geral ou
especificos para voos em determinadas areas.

e Requisitos para a elaboragdo do Manual de Manutengdo da empresa
aérea, incluindo a defini¢do de responsabilidades, critérios de controle
de sua efetiva aplicacdo, estabelecimento de programas de manutengao,
padrdes de relatorios e historicos de manutencdo, gestdo das
informagdes relacionadas com a aeronavegabilidade, critérios e
controle de modificagcdes e reparos, critérios para a organizacao dos
trabalhos de manutencdo, e outras areas relacionadas com a preparacao
técnica do avido para a realizacdo de um voo seguro e eficiente.

e Qualificagdo e composicdo minima da tripulacdo, para diferentes
situacdes de voo, regras de tempo maximo de atividade continuada,
treinamento minimo requerido, e outros.

o Atribuicdes e deveres dos Gerentes de Operacdes das empresas acreas e
dos Despachantes de Voo.

e Elaboragdo e aplicagdo do Manual de Voo da empresa, bem como dos
Livros de Bordo.

e Aspectos relacionados com a Seguranca Contra Atos de Interferéncia
Ilicita, incluindo listas de verificagdo, treinamento da tripulagdo e
outras medidas aplicaveis, conforme o Anexo 17 — Seguranca da
Aviagao Civil contra Atos de Interferéncia Ilicita.

e Acdes normativas e fiscalizadoras da Autoridade de Aviagdo Civil
nacional, incluindo a capacitacdo dos Inspetores de Operacdes € o
programa de inspecdes.
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Os SARPS deste Anexo correspondem aos padrdes minimos aceitaveis
para a realizacdo de vos internacionais, sem prejuizo a seguranca das
operagoes aéreas. O nivel de cumprimento das suas disposi¢des, tanto pela
empresa aérea, como pelo pais de matricula da aeronave, ¢ considerado
como fundamental para que outro pais possa autorizar as aeronaves da
empresa aérea considerada a sobrevoar e operar em seu territorio. No
entanto, nada impede um pais de estabelecer normas nacionais ainda mais
exigentes.

Anexo 7 — Marcas de Nacionalidade e Registro de Aeronaves

O grande niimero de aeronaves existentes em todo o mundo e que,
desimpedidas por barreiras fisicas, poderiam operar em qualquer parte do
Planeta, gerou a necessidade de padronizar a sua identificagdo e os
registros de propriedade. Assim, o Anexo 7 congrega as Normas e
Recomendagdes (SARPS) destinadas ao estabelecimento de um sistema
mundial de classificagdo, registro e identificacdo de aeronaves, inclusive
de sua nacionalidade. Pode ser entendido como um sistema cartorario
internacional de aeronaves.

O Anexo define aeronave € 0s seus varios tipos, o que, por exemplo, inclui
os baldes e exclui o hovercraft. Estabelece uma marca distinta de
nacionalidade para cada pais (no Brasil, PP, PT) e dispde que cada
aeronave deve ter uma marca propria, sem repeticdes (ex. PP-ABC).
Estabelece, também, em que lugar da fuselagem das aeronaves as marcas
devem ser colocadas. As empresas de transporte aéreo internacional sdo
também atribuidos indicadores distintos, selecionados entre as séries de
simbolos de Coédigo de Chamada da Unido Internacional de
Telecomunicagdes, por exemplo, RG para a VARIG.

Com relacao ao Certificado de Propriedade, este deve ser emitido pelo
pais de nacionalidade da aeronave, conforme modelo especificado. Em
setor proprio, como um cartorio, devem ser registradas e arquivadas todas
as alteragdes de propriedade ou posse (venda, alienagdo, leasing, etc.), ou
restricdes da aeronave. Uma aeronave deve portar sempre o seu
Certificado de Propriedade.
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Anexo 8 — Aeronavegabilidade®

Os requisitos minimos para assegurar que uma aeronave possui as
condigdes de voar em seguranga, capacidade essa denominada de
aeronavegabilidade, sdo estabelecidos no Anexo 8 — Aeronavegabilidade
(Airworthiness). E com base nesses requisitos, ou seja, nos SARPS
contidos neste Anexo, que os Estados-membros devem avaliar e declarar
que o projeto, a construcdo e as caracteristicas de operacdo de uma
aeronave atendem as exigéncias do pais de registro.

Os SARPS abrangem requisitos relacionados com desempenho de voo,
qualidade de voo, projeto estrutural, fabricacao, projetos do motor e das
hélices, equipamentos instalados, bem como, limitagdes operacionais,
procedimentos  operacionais, ¢ outras informagdes a serem
disponibilizadas no seu Manual de Voo. Prevé ainda que as caracteristicas
de voo da aeronave possibilitem a uma tripulagdo com habilidade normal
conduzi-la de forma segura, em condi¢cdes normais € no caso de certas
situagdes de emergéncia, como a falha de um motor durante a decolagem
ou subida. O atendimento dessas exigéncias minimas constitui a condi¢ao
para a emissdo do Certificado de Aeronavegabilidade de uma aeronave, o
qual ¢ considerado o seu primeiro documento.

A existéncia de um Certificado de Aeronavegabilidade valido ¢ a mais
basica condicdo para que uma aeronave de um pais seja autorizada a
operar em outro pais. Isso ¢ uma forma de assegurar as condigdes minimas
de protecdo a outras aeronaves, pessoas e propriedades. Um pais pode
adotar regulamentos de aeronavegabilidade proprios ou adotar os de outro
pais, desde que os fundamentos do Anexo 8 sejam atendidos,
suplementados como  necessario pelo Manual Técnico de
Aeronavegabilidade.

E importante notar que o Anexo 8 trata tanto da Certificacio de Aeronaves
como da determinac¢do das condi¢des minimas de operacdo continuada das
aeronaves, levando em conta o ambiente em que aeronave devera operar,
ou condic¢des de operagdo a qual se destina. Tais condi¢des incluem, entre
outras, as relativas as condigdes meteoroldgicas, elevacdes que devera

2 Propriedade ou capacidade de uma aeronave voar com a seguranga requerida.
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ultrapassar nas vizinhangas de aeroportos, funcionamento da aeronave,
nivel de eficiéncia técnica e operacional exigido do pessoal envolvido com
a sua operacao, bem como outros fatores capazes de afetar a segurancga de
VO0O.

Como uma das acdes para assegurar a aeronavegabilidade continuada de
uma aeronave, um pais, ao inserir pela primeira vez em seu Registro
Aeronautico um determinado tipo de aeronave, deverd comunicar o pais
que a fabricou e certificou. Tal medida possibilitara ao pais fabricante
comunicar ao de registro as informacdes necessdrias & manutencao da
aeronavegabilidade e da seguranga das operagoes.

Anexo 9 — Facilitacdo (FAL)

Para assegurar a regularidade e eficiéncia do transito de passageiros e
cargas entre aeroportos de paises distintos, a0 mesmo tempo em se
atendiam as leis nacionais de imigra¢cdo e importagcdo de bens, bem como
disposic¢oes legais de seguranga, foi estabelecido o Anexo 9 — Facilitacao
—a Convencao de Chicago.

Com base em dispositivos da Convengdo que obriga cada Estado
Contratante a adotar medidas que facilitem e agilizem, como possivel, o
processo de entrada e saida de passageiros e de carga de seus paises, o
Anexo 9 estabelece Normas ¢ Recomendagdes voltadas a reducdo da
burocracia e padronizacao de procedimentos e de documentos de viagem e
de transporte de carga, evitando atrasos e contratempos desnecessarios as
aeronaves, tripulagcdes, passageiros, bagagens, carga e mala postal.
Abrange, em especial, aspectos da administragdo das leis relativas a
imigragdo, quarentena, e desembaraco aduaneiro, envolvendo a
padronizacdo da documentagdo das aeronaves, de passaportes e de outros
documentos de viagem, bem como de documentos de despacho de carga e
correio, de medidas de satde publica, para impedir a propagacdo de
doengas transmissiveis, € para o controle de produtos animais e vegetais,
etc.

Esse Anexo constitui um guia de orientacdo para os planejadores e
gestores de aeroportos internacionais, descrevendo as sinalizagdes
minimas requeridas para a orientacdo de passageiros, os espagos minimos

38



\ ~

das instalagdes reservadas a operacdo do aeroporto — como dareas de
check-in, salas de embarque, inspe¢do de bagagem, etc. — bem como
para o uso dos agentes da receita federal, de imigra¢dao, da saude e
agricultura.

Com o aumento do movimento do trafego aéreo — como também da
maior percep¢ao da ameaga de terrorismo, de uso do avido para o trafico
de narcdticos, e de fraude dos documentos de viagem e de carga — o
Anexo 9 enfoca técnicas de gestdo de risco com o objetivo de aumentar a
eficiéncia, evitando congestionamentos dos aeroportos e atraso de voos,
além de reforcar a seguranca das operagdes acreas. No aspecto de
seguranc¢a na prevencdo de atos ilicitos contra a viacdo civil (AVSEC),
especifica os procedimentos de coordenacdo entre paises para resolver
questdes a ela relacionadas.

Vale ressaltar que as Normas ¢ Recomendagdes do Anexo 9 abordam
também as melhores formas de atendimento a pessoas idosas ou
portadoras de deficiéncias, assim como do tratamento a ser dado a
deportados e a pessoas cuja entrada em um pais foi negada. Sdo as
Normas e Recomendagdes do Anexo 9 — Facilitagdo — que fazem com
que os aeroportos internacionais de todas as partes do mundo sejam
familiares e facilmente utilizados por todos os passageiros.

Anexo 10 — Telecomunicagdes Aeronauticas

A confiabilidade e a uniformidade dos meios de comunicagdes ¢
navegagao aerondutica constituem condigdes essenciais para o emprego
universal e seguro da aviagdo civil. Com esse propdsito, o Anexo 10
estabelece as Normas ¢ Recomendagdes do campo das telecomunicagdes
aeronduticas destinadas a possibilitar, entre outras, que uma aeronave
equipada com os equipamentos padronizados possa voar ao redor do
mundo, mantendo comunicagdo segura e eficiente com o6rgdos de controle
de trafego aéreo de qualquer pais e fazendo uso dos sistemas disponiveis
de navegacdo aérea. O Anexo 10 trata ainda da especificacdo técnica e
operacional dos mais essenciais elementos da aviagdo civil, diretamente
contribuintes para a seguranga, regularidade e eficiéncia da navegacdo
aérea: os sistemas e meios de comunicagdes aeronauticas; de apoio a
navegacao e de aproximacao e pouso; e a vigilancia do espaco aéreo.
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O anexo 10 ¢é dividido em cinco volumes:

O Volume I — Auxilios a Navega¢do Aérea — define as caracteristicas e
especificagdes técnicas de equipamentos de bordo e dos situados em terra
destinados a navegacdo aérea, em todas as fases do voo; isto €, nas
decolagens, subidas, voos em rota, aproximacao e¢ pouso. As Normas e
Recomendagdes incluem aspectos das necessidades de energia elétrica,
frequéncia, modulacdo, sinais caracteristicos € o acompanhamento
necessario para garantir que, devidamente equipadas, as aeronaves sejam
capazes de receber sinais de navegacao em todas as partes do mundo, com
o necessario grau de confiabilidade. O Volume I abrange os seguintes
elementos.

e Sistema Global de Navegagdo por Satélite (GNSS) — ¢ baseado em
transmissdes de satélites em oOrbita circular sobre a Terra, cujo
processamento pelas aeronaves resulta na determinacdo com elevada
precisdo da posi¢do e altitude da aeronave, em qualquer parte do
mundo. Destina-se ao apoio a navegacao em rota, € em aproximagao e
pouso. Atualmente, o sistema de constelagdo de satélites disponivel
para a navegacdao aérea em todo o mundo ¢ o Sistema Global de
Satélites (GPS) dos Estados Unidos da América. Outros sistemas
(constelagdes) estdo em fase de desenvolvimento, como o GALILEO
(da Unido Europeia) e BEIDOU da China, assim como, outros sistemas
terrestres e baseados em satélites destinados a aumentar a
confiabilidade, precisdo e integridade das constelacdes, denominados
de sistemas de “aumentacao”.

e Sistema de Pouso por Instrumento (ILS) — de uso generalizado e
destinado a apoiar procedimentos de aproximacao e pouso de precisao,
com baixa visibilidade;

e Sistema de Pouso por Micro-ondas (MLS) — baseado em tecnologia de
micro-ondas e com mesma finalidade do ILS, mas de emprego limitado
a poucos aeroportos.

e Sistema de Direcionamento Onidirecional em VHF (VOR) -
equipamento para suporte a navegagdo em rota e a procedimentos de
aproximacao e pouso de ndo precisao.
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e Equipamento Medidor de Distancia (DME) — usado de forma isolada
ou acoplado ao ILS ou VOR, informa a distancia da aeronave ao local
onde esta instalado.

e Radiofarol Nao direcional (NDB) — indica a direcdo para a sua
localizagdo geografica.

Os volumes II e III abrangem duas categorias gerais de comunicagdes
orais e de dados.

O Volume II trata dos procedimentos gerais, administrativos e
operacionais relativos as comunicagdes fixas e moveis aeronduticas
abaixo.

a) comunicagdes terra-terra, ou seja, entre pontos fixos sobre o solo,
também denominadas de telecomunicacdes fixas ou Servico Fixo
Aeronautico (SFA). Um dos seus mais importantes elementos ¢ a Rede
de Telecomunicacdes Fixas Aeronduticas (AFTN), uma rede mundial
organizada especificamente para atender os requisitos de coordenagao e
controle do trafego aéreo internacional. Integram a AFTN todas as
instalagdes ou o0rgaos ao redor do mundo destinados a apoiar acronaves
que pretendam ou estejam executando voos, tais como: aeroportos,
orgados de controle do trafego aéreo, centros meteorologicos, salas de
trafego, etc. As mensagens originadas em qualquer ponto da rede sdo
encaminhadas, com base em procedimentos especificos, para todos os
pontos necessarios a conducao segura e eficiente de um voo;

b) comunicagdes ar-terra, ou seja, entre uma aeronave € um ponto no solo,
também conhecidas como telecomunicagdes moveis ou Servico Movel
Aerondutico (SMA). Visa, por meio de comunicagdes orais ou de
dados, a proporcionar as aeronaves e aos 0rgaos de controle de trafego
aéreo as informacdes necessarias para a conducdo segura e eficiente
dos voos, em todas as suas fases.

O Volume III contém as Normas ¢ Recomendagdes, além do Material de
Orienta¢do para os diversos sistemas e redes ar-terra e terra-terra, para
comunicagoes orais ¢ de dados — incluindo a Rede de Telecomunicagdes
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Aeronduticas (ATN)?, o Servigo Mdvel Aerondutico por Satélite (AMSS),
Data link ar-terra via Radares de Vigilancia Secundarios (SSR) Modo S,
Data link ar-terra em VHF (VDL), Rede de Telecomunicagdes Fixas
Aeronduticas (AFTN), Sistema de Enderecamento de Aeronaves, Data
link em Alta Frequéncia (HFSL), Servico Mdvel Aeronautico (MAS ou
SMA), Sistema de Chamada Seletiva (SELCAL), Enlaces Orais ATS e
Equipamento Transmissor Localizador de Emergéncia (ELT).

O Volume IV contém SARPS e Material de Orientacdo para Radares de
Vigilancia Secundérios (SSR) — incluindo os seus Modos A, Ce S — e
Sistemas (de bordo) de Prevengao de Colisao de Aeronaves (ACAS), com
suas caracteristicas técnicas.

No Volume V, sdo abordados os aspectos da utilizagdo das bandas de
frequéncia definidas como Aeronduticas pela Unido Internacional de
Telecomunicacdes (UIT). Essas disposi¢des sdo essenciais para as
atividades de geréncia do espectro de frequéncias aeronauticas, de forma a
possibilitar o seu uso eficiente, eficaz e livre de interferéncias. Contém,
ainda, informagdes sobre as bandas de frequéncias apropriadas para as
diferentes estacdes aeronduticas.

Anexo 11 — Servicos de Trafego Aéreo

O Controle de Trafego Aéreo, até alguns anos atrds, era uma atividade
fora do ambito de interesse da maioria da populagdo mundial. Hoje, gracas
ao crescimento espetacular do transporte aéreo e a sua também crescente
importancia social e econdmica para as nagdes, passou a ser do interesse
da sociedade e assunto frequente da midia ndo especializada.

Os Servigos de Trafego Aéreo (ATS) sdo compostos das atividades de
Controle do Trafego Aéreo (CTA) e de Servico de Informagdes de Voo e
Alerta (FIS), operados via instalagdes terrestres, denominadas
genericamente de Orgﬁo ATS. Destinam-se a assegurar a seguranga, a
regularidade e a eficiéncia da circulagdo de aeronaves, em todo o mundo.
O Anexo 11 define os servigos de trafego aéreo em nivel mundial e

3 ATN; rede de telecomunicagdes de dados que congrega as modalidades fixa e movel.
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especifica as Normas e Recomendagdes aplicaveis na prestacao desses
Servigos.

Com vistas a organizar e definir as responsabilidades pela prestacdo de
servicos de trafego aéreo, o espago aéreo do mundo foi dividido em uma
série de espacos contiguos e devidamente delimitados, denominados
Regides de Informacdo de Voo (FIR). No caso de baixa densidade de
trafego aéreo, apenas os Servigos de Informagdes de Voo e Alerta podem
ser requeridos; por outro lado, em regides com elevada densidade, o
Servigo de Controle de Trafego Aéreo também deve ser prestado.

O principal objetivo dos Servicos de Trafego Aéreo ¢ evitar colisdes entre
aeronaves, quer seja nas manobras de solo de aeroportos, quer seja em
voo. Os outros objetivos, também importantes, sdo a aceleracdo e a
manuten¢do do fluxo ordenado do trafego aéreo, a prestacdo de servigos
de assessoramento e informagdo para a conducao segura e eficiente dos
voos, € os servigos de alerta para aeronaves em perigo. Para atender a
esses objetivos, os Estados responsdveis por cada uma da FIR deverao
estabelecer Centros de Informagdo de Voo ¢ Unidades de Controle de
Trafego Aéreo.

As aeronaves civis operam em conformidade com as Regras de Voo por
Instrumentos (IFR — Instrument Flight Rules) ou com as Regras de Voo
Visual (VFR — Visual Flight Rules ). Quando em IFR, uma aeronave voa
de um auxilio a navegacdo aérea localizado em solo até outro, ou faz uso
de sistemas de referéncias a navegacdo (autdnomos embarcados) ou,
ainda, sistemas de navegacdo baseados em satélites a partir dos quais o
piloto pode determinar a posi¢ao da aeronave a todo instante. Os Voos em
condi¢des IFR podem ser conduzidos em quase todas as situagdes de
tempo meteoroldgico. Por outro lado, nos voos sob VFR, as condi¢des
meteoroldgicas devem possibilitar ao piloto manter sua aeronave afastada
de nuvens, observar e evitar a proximidade com outras aeronaves ou com
possiveis obstaculos no solo.

Aos Voos IFR sao prestados Servigos de Controle de Trafego Aéreo (ATC
— Air Traffic Control) sempre que realizados em segmento de espaco aéreo
classificado como controlado. Quando sdo operados em espago aéreo nao
controlado, o servigo prestado ¢ o de Informagdes de Voo (FIS — Flight
Information Service), de menor abrangéncia do que o ATC. O FIS inclui o
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fornecimento de informagdes conhecidas da posi¢ao de aeronaves nas
proximidades, mas cabe ao piloto, no entanto, a responsabilidade de
planejar e conduzir o seu voo de modo a evitar aproximar-se das outras
aeronaves.

O servico ATC ndo ¢ prestado a aeronaves operando VFR, exceto para
manter uma separagdo segura entre voos VFR e IFR, ou em situagdes
muito especiais. Vale destacar que nem todas as aeronaves sdo equipadas
para operar IFR, e que uma aeronave operando completamente fora de um
espago aéreo controlado, situagdo em que um Plano de Voo ndo ¢ exigido,
0 voo até pode ser realizado sem o conhecimento dos 6rgaos ATS.
Adicionalmente, o Anexo 11 estabelece Normas e Recomendagdes
relacionadas, entre outros, com os aspectos listados abaixo.

e Requisitos para a implementacdo sistematica e apropriada dos
Programas de Seguranga Operacional nos Servigos de Trafego Aéreo
(ATS), particularmente os Sistemas de Gerenciamento da Seguranca
(SMS — Safety Management System) de aeroportos e do espago aéreo.

e Autorizacdes, instrugdes e informacgdes de trafego aéreo voltado para
manter as separagdes entre aeronaves em voo (lateral, longitudinal e
vertical) definidas como minimas para cada segmento do espaco aéreo.

e Coordenacdo e transferéncia de responsabilidade sobre o controle de
uma aeronave de um o6rgdo de controle de trafego aéreo a outro. A
premissa bésica ¢ de que uma aeronave, em um determinado instante,
devera estar sob controle de um tnico 6rgao ATC.

e Controle de fluxo de trafego aéreo, quando a capacidade de controle
dos Orgios ATC foi ou esta prestes a ser suplantada pela demanda
(numero de avides simultaneos sob sua responsabilidade), de forma a
reduzir demoras e atrasos dos voos.

e Coordenacdo de trafego aéreo de aeronaves civis e militares em
operacdo no mesmo segmento de espago aéreo, incluindo situacdes em
que aeronaves civis se aproximam ou adentram em areas de operagao
exclusivas para aeronaves militares.
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e Informagdes sobre as condigdes meteoroldgicas ou de modificagdao
repentina e significativa dessas condi¢des, bem como de alteragdo da
condicdo operacional de elementos da infraestrutura aeronautica
capazes de afetar, de alguma forma, a seguranca de voo.

e Servigos de Alerta ou de Coordenagao de Busca e Salvamento, quando
uma aeronave ¢ considerada em risco.

e Apoio a aeronaves com suspeita de estarem sendo alvo de atos de
interferéncia ilicita.

e Condi¢des de comunicacdes entre 6rgdo ATC e aeronaves, e entre
Orgaos ATC, incluindo de gravagao dessas comunicagoes.

o Identificagdo e referéncias de aerovias e rotas, bem como designadores
de pontos significativos (fixos) balizados ou nao por auxilios a
navegacao aérea.

e Elaboragdo e responsabilidade por Planos de Contingéncia, para casos
de perda de significativa por¢cdo da infraestrutura aerondutica ou em
caso de forca maior, de forma a preservar a seguranga e assegurar a
maxima fluidez possivel do trafego aéreo.

Sendo o espaco aéreo finito, pode-se concluir que o Anexo 11, em suma,
tem como objetivo de longo prazo estabelecer as condigdes para a reducgao
possivel das separagdes verticais e horizontais entre aeronaves em voo, de
forma a aumentar a capacidade do espaco aéreo; ou seja, viabilizar que
mais aeronaves possam compartilhar o mesmo segmento, sem que iSso
afete os niveis de seguranga, de eficiéncia e de regularidade das operagdes
aéreas.

Anexo 12 — Busca e Salvamento (SAR)

De um modo geral, Busca e Salvamento (SAR — Search and Recue)
consiste em um conjunto de agdes relacionadas a localizagdo de
aeronaves, a embarcagdes e seus ocupantes, ao resgate de tripulagdes e ao
retorno a seguranca dos sobreviventes. Essas medidas servem para atenuar
os efeitos das calamidades publicas e para prestacao de assisténcia, sempre
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que houver perigo da vida humana. O SAR tem uma finalidade
humanistica e um alcance global, sendo o segmento Aeronautico,
possivelmente, o mais critico no que concerne as demandas de meios e a
criticidade dos tempos de resposta exigidos.

A necessidade de assegurar que os Estados facam o melhor possivel para
localizar e resgatar eventuais vitimas de acidentes aeronauticos, agindo
com a méaxima eficiéncia e eficacia, ¢ de forma padronizada e organizada,
levou ao estabelecimento desse Anexo a Convencdo da Aviagao Civil
Internacional. Assim, as disposi¢des do Anexo 12 — Busca e Salvamento
(SAR) estao organizadas de forma a possibilitar aos Estados a prestacao
de servicos de pronta resposta em atendimento a passageiros e tripulantes
que estejam em perigo ou necessitando de ajuda. Na sua esséncia, procura
garantir a sociedade e, particularmente, aos tripulantes e passageiros —
em caso de um acidente aerondutico — que os Estados fardo o melhor
possivel para localiza-los e resgata-los, o mais rapido possivel.

O Anexo 12 define as responsabilidades dos Estados na prestacao de
servicos de Busca e Salvamento (SAR), nos seus respectivos territorios e
areas oceanicas sob sua jurisdicdo, bem como detalha as exigéncias de
organizacdo, gestdo, procedimentos, manutencdo e operagao dos seus
sistemas SAR. Estabelece, ainda, as medidas preparatorias minimas e 0s
padrdes para o bom funcionamento do SAR no atendimento de
emergéncias reais. O lema internacional do SAR explica por si s6 o seu
objetivo e motivagdo: “Para que Outros Possam Viver”.

O Servigo de Busca e Salvamento ¢ dindmico e global e, ao mesmo tempo
em que exige procedimentos operacionais uniformes, dispde de
flexibilidade para o atendimento de circunstancias extraordindrias,
comecando com a necessidade de identificar e classificar as situacdes de
emergéncia aeronduticas. Tais emergéncias sdo classificadas em trés fases.

o Fase da Incerteza: comumente declarada quando o contato radio entre o
Centro de Controle de Area (ACC — Area Control Center) e uma
aeronave foi perdido e ndo pode ser reestabelecido; ou quando uma
aeronave ndo informa sua posi¢do nos trechos obrigatérios do voo, ou
ndo consegue chegar a seu destino. Durante essa fase, a
responsabilidade por tentar localizar a aeronave ¢ do ACC responsavel
pela FIR, ndo dispensando, todavia, que o Centro de Coordenacao de
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Salvamento (RCC — Rescue Coordination Center) em questao seja
ativado. O RCC ¢ mobilizado, avalia a situacdo e processa os dados da
aeronave para o caso de a fase de incerteza evoluir para a fase de alerta.

e Fase de Alerta: perdurando a auséncia de noticias, a fase de incerteza
evolui para a fase de alerta, momento em que o RCC alerta as unidades
SAR adequadas e desencadeia as agdes iniciais para o desenvolvimento
dos procedimentos de busca — caso se configure a emergéncia da
aeronave — pois a doutrina SAR tem a premissa de que “a rapidez ¢
essencial”.

o Fase de Perigo: essa fase ¢ declarada quando existe uma razoavel
certeza de que uma aeronave esta em situagao de emergéncia declarada;
e seus ocupantes, necessitando de ajuda imediata. Nessa fase, o RCC ¢
responsavel por tomar medidas para auxiliar a aeronave e determinar a
sua localizacdo, o mais rapidamente possivel.

Em conformidade com um determinado conjunto de procedimentos, o
operador da aeronave, o Estado de registro, os orgdos de trafego aéreo
relacionados, RCCs adjacentes e as autoridades responsaveis pela
investigacdo de acidentes aeronduticos serdo devidamente informados.
Ato continuo, planos especificos para as a¢des de busca e de salvamento
sdo elaborados; e os preparativos iniciados para a execugdo da
coordenagao SAR, por parte da equipe do RCC. Ademais, o Manual
Internacional Aerondutico e Maritimo de Busca e Salvamento (IAMSAR —
International Aeronautical and Maritime Search and Rescue Manual), que
suplementa o Anexo 12, contém disposi¢des especificas para a
administracdo do SAR de cada Estado, para os 6rgaos de coordenacdo e
para os recursos moveis.

O principal propdsito do Manual IAMSAR ¢ auxiliar os Estados a atender
as suas proprias necessidades de busca e salvamento, e a desempenhar as
obrigagdes que aceitaram cumprir ao assinarem e ratificarem a Convengao
de Aviagdo Civil Internacional (Convengdao de Chicago), a Convengao
Internacional de Busca e Salvamento Maritimo (Convengao de
Hamburgo) e Convencdo Internacional para a Salvaguarda da Vida
Humana no Mar (SOLAS — Safety of Life at Sea).
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Em suma, o Anexo 12, complementado pelo IAMSAR, regula e orienta,
dentre outros, os temas que se seguem:
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organizagdo e funcionamento dos Centros de Coordenagdo de
Salvamento (RCC);

elaboragdo dos Planos Detalhados de Operagdao e do preparo para a
conducdo dessas operagdes, com énfase nos requisitos de formacao do
pessoal especializado SAR;

criacdo de unidades moveis SAR e especificagdes de seus meios de
comunica¢do e equipamentos de salvamento necessarios a assisténcia
aos sobreviventes nos locais de acidentes, considerando o nimero de

tripulantes e passageiros envolvidos;

cooperagao entre os servicos SAR de Estados vizinhos, essencial para o
bom desenrolar das operagdoes SAR;

exigeéncia de os Estados publicarem e divulgarem todas as informacdes
necessarias para a rapida autorizacdo da entrada de unidades de resgate
de Estados vizinhos em seus territorios;

participacdo de profissionais qualificados em investigacdo de acidentes
nas operagdes de busca e resgate, a fim de facilitar a realizagdo dos
processos de investigacao das causas do acidente;

coleta e publicacao de informacdes de interesse SAR;

cuidados com o registro e @ remog¢ao de destrocos;

procedimentos para situagdes em que dois ou mais RCC sao
envolvidos;

responsabilidades das Autoridades com jurisdicdo no local do acidente
¢ observancia das agoes a serem tomadas no local de um acidente;

critérios e procedimentos para encerrar ou suspender uma busca;

acoes a serem tomadas por um piloto que receba um sinal de socorro;



e 0s conjuntos de sinais visuais.

Anexo 13 — Investigagdo de Acidentes e Incidentes de Aeronaves

O principal objetivo de se conhecerem as causas de um acidente ou de um
grave incidente ¢, sem duvida, a obtengdo de conhecimento capaz de
prevenir ocorréncias de mesma natureza. E com essa tnica motivagio (a
prevencao de acidentes) que o Anexo 13 foi instituido. Considerando,
ainda, que a identificagdo das causas de um acidente ou incidente
aeronautico deve ser feita por meio de uma investigagdo criteriosa, o
Anexo 13 prové os requisitos para a conducao dessas investigacdes. Suas
disposi¢des constituem guias de orientagdo para todos os profissionais de
diversas areas que, direta ou indiretamente, venham a se envolver numa
investigacdo de acidente ou incidente grave aeronautico. Esse Anexo
especifica, por exemplo, quais Estados deverdo participar de uma
investigacdo e quais os seus direitos e responsabilidades. Os Estados
envolvidos na investigacdo sao normalmente os seguintes:

e com jurisdi¢do sobre o local da ocorréncia;

de registro da aeronave;

de sede do operador da aeronave;

de sede da empresa que projetou a aeronave € seus componentes;

de sede da empresa fabricante da aeronave.

Estados que tenham cidadaos vitimados em um acidente também poderao
participar das investigagdes.

A responsabilidade pela investigagdo de um acidente ou incidente grave
aerondutico ¢ do Estado da ocorréncia, entretanto este pode delegar essa
capacidade, no todo ou em parte, para outro Estado. No caso do local de a
ocorréncia estar fora do territorio de qualquer Estado, o Estado de registro
da aeronave sera o responsavel pela investigacdo. Dentre outras, o Anexo
13 disciplina estas atividades:
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e nivel de participagdo e defini¢do de responsabilidades dos Estados
envolvidos;

o responsabilidades do Estado da ocorréncia na custodia, na preservagao
de evidéncias e na remog¢ao da acronave ou seus destrogos;

e critérios para a analise, pelo Estado da ocorréncia, de solicitacdo para
participagdo na investigacdo formulada por outros Estados;

e procedimentos para a imediata notifica¢ao, aos Estados envolvidos, da
ocorréncia de acidente ou incidente grave;

e acoleta, o registro e a analise das informagdes relevantes;
e a determinacdo das causas;
e a formulacao de recomendag¢des de seguranca;

e as atribui¢des e responsabilidades do Investigador Responsavel pela
investigacao;

e 0 processamento dos registros de voo e das comunicagdes realizadas
pelos pilotos e controladores de trafego aéreo;

e arealizagdo de autopsias;
e acoordenagao com autoridades judiciais;

e a informacgdo as autoridades de Seguranga contra Atos Ilicitos contra a
Aviagdo Civil (AVSEC);

e adivulgacdo de registros e gravacdes;
e as condigcdes para a reabertura das investigagdes;

e o formato e a publicagdo do Relatorio Final da Investigagdo.

A OACI opera um sistema computadorizado de informagdes relevantes
para a prevencdo de acidentes e incidentes, denominado ADREP
(“Accident / Incident Data Reporting”), de forma a facilitar o intercAmbio
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de informacodes de seguranca de voo entre os Estados. O Anexo 13 define
quais e como as informacdes relevantes dos relatorios preliminares e finais
devem ser encaminhas para a OACL E dada énfase as medidas de
prevencao de acidentes e incidentes aeronduticos, incluindo os tipos de
relatos de potenciais perigos, mandatorios ou voluntarios. E enfatizada a
necessidade de ser adotada uma postura ndo punitiva para relatos
voluntarios de situagdes de perigo para as operagdes aéreas, considerando
que seu objetivo maior ¢ o de prevengdo de acidentes. O Anexo 13
recomenda, ainda, que os Estados promovam a divulgacdo das
deficiéncias de seguranga de voo, sejam reais ou potenciais, em seu
territorio ou espaco aéreo sob sua jurisdicao. As disposicoes desse Anexo
sdo partes integrantes do Sistema de Gerenciamento da Seguranga (SMS),
aplicado a integridade do ambiente aeronautico.

Anexo 14 — Aero6dromos
Volume I: Aeroportos.
Volume II: Heliportos.

Esse Anexo abrange um amplo espectro de temas relacionados com a
constru¢do e operagdo da infraestrutura aeroportudria, envolvendo desde
os principios de planejamento de aeroportos e heliportos até os detalhes de
seus sistemas constitutivos, tanto de engenharia nas suas diversas
especialidades, como de procedimentos operacionais e técnicos voltados
para segurancga e eficiéncia das operacdes de pouso, decolagem, embarque
e desembarque de passageiros e carga.

A répida evolucdo das aeronaves, em dimensdes e desempenho, as
possibilidades de operagdo com visibilidade cada vez mais reduzida e os
avangos tecnoldgicos impdem uma adequacdo constante tanto dos
aeroportos quanto dos heliportos; consequentemente, a atualizagdo das
disposi¢des desse anexo, na mesma medida. Tais disposi¢des aplicam-se a
todos os aeroportos e heliportos abertos para uso publico, abrangendo
desde o seu planejamento e projetos até as atividades de operacao e
manutencao.
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O coracdao de um aeroporto ¢ a sua area de movimento; assim, 0 Anexo
especifica as caracteristicas fisicas de suas pistas de pouso e decolagem,
das pistas de taxi e dos patios de estacionamento. As grandes ¢ modernas
aeronaves demandam que essas areas sejam especificadas em detalhes,
como comprimento, largura, gradientes de inclinagdo, resisténcia dos
pisos, distancia de separacdo entre pistas, areas livres ao final das pistas,
areas livres de obstaculos nas proximidades do aeroporto, areas de parada,
etc.

Ademais das especificacdes fisicas, sdo estabelecidos também os
requisitos de espaco aéreo, o qual deve ser livre de obstaculos, de forma a
possibilitar a livre e segura aproximagdo e partida das aeronaves. A
defini¢ao do volume do espago aéreo deve considerar também a protecao
necessaria a futura expansao do aeroporto. Para preservar a continuidade
operacional e a expansao do aeroporto, os Estados devem definir as Zonas
de Protecao Aerodromo, onde as construgcdes devem se submeter a
critérios rigidos, no que tange a natureza, localizacdo e altura das obras.
Tais critérios sdo relacionados ao tipo de classificagdo atual ou pretendida
das pistas de pouso e decolagem.

O Anexo 14 define, outrossim, os tipos de pistas de pouso e decolagem,
cada uma delas com requisitos especificos no que tange as caracteristicas

fisicas, balizamento (luzes e marcagdes), vigilancia meteoroldgica,
equipamentos de aproximagao € pouso, € outros:

e aproximacao visual;
e aproximacao de ndo precisao;

e aproximacao de precisdo de Categorias I, II e III;

pista de decolagem.

No solo, as aeronaves sdo guiadas pela area de manobras por meio de
sinais visuais. Pilotos, em qualquer aeroporto do mundo, podem se
orientar e achar seu caminho no solo seguindo as indicac¢des representadas
por luzes e sinais padronizados. Cada sinal ou luz tem um significado e
proposito, dados por sua localizagdo, cor, intensidade e codigos definidos
em detalhes pelo Anexo 14, mesmo a noite ou em condigdes de baixa
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visibilidade. O mesmo acontece com o0s equipamentos de apoio as
operagdes e dedicados a melhoria dos niveis de segurancga, os quais devem
ser instalados em locais pré-determinados, de forma a reduzirem o perigo
que eles mesmos possam causar as operagdes das aeronaves.

Esse anexo aborda, ainda, os requisitos para os sistemas secundarios de
energia elétrica, a fim de que uma eventual falha do sistema principal ou
publico ndo cause qualquer interrup¢do das operagdes do aerédromo. Da
mesma forma, sdo especificados os sistemas de monitoramento e controle
de todos os equipamentos e sistemas essenciais a operagdo do aeroporto,
possibilitando reacdes imediatas a qualquer falha.

Considerando a necessidade de operacao continuada dos aeroportos, em
niveis adequados de seguranca e eficiéncia, os principios e critérios de
manutengdo sao também abordados, envolvendo praticamente todos os
elementos essenciais do aeroporto, com especial énfase nos reparos da
pavimentacdo da drea de movimento e nos sinais visuais. Além do mais, o
Anexo 14 abrange diversos outros aspectos, entre eles, os seguintes:

e climinagdo de detritos de forma a evitar a concentragdo de passaros, os
quais normalmente constituem riscos a operagao das aeronaves;

e sistemas de resgate e combate a incéndios (bombeiros) capazes de
atender com presteza eventuais acidentes com as aeronaves mais
criticas que operem no aeroporto;

e coleta e divulgagdo das informagdes essenciais sobre as condigdes
operacionais do aeroporto, permanentes ou provisdrias, que possam
afetar a seguranca ou eficiéncia das operacdes de pouso e decolagem.

No que tange a Heliportos, aplicam-se as disposi¢des pertinentes de
Aeroportos, com diferenciais relativos as suas caracteristicas fisicas e
limitagdes de obstaculos, de forma a possibilitar a operacdo de
helicopteros com seguranca e eficiéncia, seja ao nivel do solo, seja em
plataformas maritimas e topos de prédios. Estabelece as condi¢des de
balizamento e sistemas de apoio a aproximagdo e pouso, tanto para
operagdes em condi¢des visuais, como para operagdes por instrumentos.
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Anexo 15 — Servigo de Informagdes Aeronauticas

O conhecimento das condi¢des da infraestrutura aeronautica e dos niveis
de servicos prestados em uma localidade, area ou rota ¢ de suma
importancia para a seguranga, regularidade e eficiéncia das operagdes
aéreas. Entretanto, para que essas informagdes possam ser entendidas e
usadas apropriadamente em todas as partes do mundo, ¢ necessario que
seus respectivos processos de coleta, armazenamento, processamento,
apresentacao, publicacao e divulgacao obedegam a padrdes internacionais,
inclusive no que se refere a tempestividade e fluxo das informagdes. E
sobre esses aspectos que trata o Anexo 15 a Convencao da Aviagao Civil
Internacional — Servico de Informagdes Acronauticas (AIS —
Aeronautical Information Service).

Assim, o objeto do Anexo 15 ¢ assegurar a uniformidade e o fluxo das
informagdes necessarias as operagdes aéreas, de forma que os pilotos e
controladores de trafego aéreo tenham conhecimento prévio das
caracteristicas da infraestrutura aeroportuaria e de navegacao aérea, dos
equipamentos e servicos disponiveis, assim como da regulamentacao
associada. Os operadores internacionais precisam, ainda, ser informados
da regulamentacdo sobre a entrada e o transito no espaco aéreo de cada
Estado, e alertados, com a brevidade possivel, de qualquer alteracdo
permanente ou tempordaria dessas situagdes. Os operadores de aeronaves e
controladores de trafego aéreo devem também ser informados (muitas
vezes em curto espago de tempo e durante a realizagdo do voo) de
quaisquer situacdes que afetem o funcionamento das instalagdes e dos
servicos da infraestrutura aerondutica, das restricdes de sobrevoo de
segmentos de espaco aéreo ou dos potenciais perigos aos voos.

O Anexo 15 define, igualmente, a responsabilidade de cada Estado pela
coleta, processamento e difusdo oportuna de todas as informagdes de
interesse para a seguranga, regularidade e eficiéncia das operagdes aéreas,
no seu territorio e espago aéreo sob sua responsabilidade.

E importante notar que as informagdes de interesse do AIS podem variar
muito em termos de duracdo da sua aplicabilidade. Por exemplo,
informacdes relacionadas as caracteristicas fisicas dos aeroportos e suas
instalacdes podem permanecer validas por muitos anos, enquanto que as
mudancas na disponibilidade das instalagcdes (por exemplo, devido a

54



construgdo, reparacdo de pistas ou manutengdo de equipamentos) ou
restricdes tempordrias de sobrevoo de segmentos do especo aéreo seriam
validas por periodos relativamente curtos de tempo. Essas informagdes
recebem ainda um tratamento diferenciado de acordo com a urgéncia para
sua divulgacdo, decorrente do seu impacto nas operacgdes acreas.

Os documentos ou veiculos de informagdes aeronduticas devem ser
publicados como um pacote integrado, composto dos elementos abaixo
listados.

e AIP (Publicagdo de Informagdes Aeronauticas), contendo a compilagao
de todas as informagdes permanentes sobre as instalagdes
aeroportuarias e aeronauticas, os meios de comunicagdes, a estrutura do
espaco aéreo, procedimentos, servigos disponiveis e regulamentos
aplicaveis, etc.

e Suplementos da AIP, contendo informagdes complementares ou
detalhadas de seu contetido, como Cartas de Aproximagao, Mapas de
Rotas e Terminais, ROTAER (coletanea de informagdes sobre todos os
aerédromos nacionais, abertos ou nao ao trafego internacional), etc.

e NOTAM (Noticias aos Aeronavegantes), constituido de boletins
contendo informagdes sobre situacdes especiais ou alteragdes
temporarias, ou permanentes das informagdes contidas na AIP.
Considerando que essas alteragdes provocam alteragdes nos Manuais
de Operacdo das empresas aéreas € em seus planejamentos
operacionais, sempre que as alteragdes forem programadas devem ser
emitidas em datas pré-estabelecidas, e com a antecedéncia necessaria
para possibilitar as medidas de ajustes operacionais dos operadores.
Quando as altera¢des nao forem programadas, a divulgagdao deve ser
imediata, inclusive com comunicados diretos aos pilotos em voo.

e PIB (Boletim de Informacgdes Prévias ao Voo), contendo o conjunto de

informacdes de diferentes naturezas que devem ser disponibilizadas aos
pilotos antes de cada Voo.

e Lista atualizada de NOTAM validos.
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e AIC (Circular de Informagdes Aeronduticas), usada para esclarecer a
comunidade aeronautica sobre detalhes das alteracdes mais criticas da
infraestrutura acrondutica, de normas e procedimentos de trafego aéreo,
de niveis de prestacdo de servigos, etc.

O Anexo 15 prevé que os Estados devem estabelecer sistemas de garantia
da qualidade, de forma a assegurar a precisdo, integridade, confiabilidade
e divulgacdo oportuna e eficiente das informacdes de interesse a
seguranca, regularidade, e eficiéncia das operagdes aéreas. Especifica
também o nivel de coordenacdo e troca de informagdes que deve haver
entre os Estados, com énfase para os de mesma regidao ou com voos de ¢
para o seu territorio. H4 ainda indica¢do para a implantagdo, bem como
para a operacdo de bancos de dados AIS nacionais ou regionais. Cada
Estado deve ainda operar um Centro Nacional de NOTAM, de forma a
processar e divulgar todas as informagdes recebidas de 6rgaos nacionais
ou estrangeiros, com a maxima presteza, bem como manter comunicagao
constante com os Centros similares de paises vizinhos ou para os quais
existam voos com origem ou destino no seu Estado.

Anexo 16 — Prote¢ao do Meio Ambiente

O Anexo 16 a Convencao da Aviacao Civil Internacional - Protecdo do
Meio Ambiente, apresentado em dois volumes: trata da prote¢cdo ao meio
ambiente dos efeitos dos ruidos produzidos pelas aeronaves e das
emissOes de gases de seus motores, os quais sdo cada vez mais
potencializados em virtude do constante crescimento do numero de
aeronaves e das operagdes aéreas.

O ruido provocado pelas aeronaves €, entre outras causas, consequéncia da
poténcia que ¢ aplicada aos motores. A reducao da poténcia dos motores,
certamente, poderia resultar na redugdo do ruido; entretanto, esse
procedimento poderia afetar a capacidade de a aeronave voar, sendo o voo
praticamente impossivel nas operagdes de decolagem e arremetida. Assim,
o desafio que a comunidade aerondutica mundial enfrenta, como bem
espelhado nesse Anexo, ¢ o de compatibilizar e harmonizar, com a
protecao do meio ambiente, a seguranga das operagdes aéreas € as
medidas voltadas para o constante desenvolvimento das mesmas.
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Em seu Volume I, dedicado a ruido, as disposigdes do Anexo 16
abrangem os seguintes aspectos: procedimentos para a descri¢do e
mensuragao do ruido de aeronaves; tolerancia humana a ruido de
aeronaves; certificacdo de aeronaves no quesito ruido (certificagdo de
ruido); critérios para o estabelecimento de procedimentos para a reducao
de ruidos; controle do uso do solo ao redor de aeroportos; e procedimentos
para a reducao de ruido de atividades de teste de motores no solo.
Adicionalmente, estabelece as normas para certificacdo de ruido para as
futuras aeronaves a serem produzidas ou desenvolvidas, entre elas, tanto
as STOL (Short Take-off and Landing); isto ¢,, com capacidade de pouso e
decolagem em distancias curtas, como também de helicopteros, incluindo
as unidades auxiliares de energia (APU) e os sistemas de apoio de solo as
aeronaves. O volume I do Anexo 16 apresenta ainda a classificagdo das
aeronaves com base no nivel de ruido produzido, usada pelos Estados para
impor restrigdes de operacao em determinados aeroportos.

Compete ao Estado de registro da aeronave emitir o seu Certificado de
Ruido, que deve obedecer as disposicoes desse Anexo quanto a
classificagdo de aeronaves em funcdo do ruido, especificando os
procedimentos de medida dos niveis dos ruidos produzidos. Isso inclui a
afericdo em diferentes pontos e situagdes, como o nivel de ruido na lateral
da aeronave, avaliagdo de ruido em pontos dos segmentos de rota de
aproximagao e sobrevoo, bem como durante procedimentos de teste em
VOO.

No Volume II, relacionado ao controle das emissdes dos motores, as
disposi¢cdes do Anexo 16 definem limites, para os motores de grande
poténcia a serem desenvolvidos ou fabricados no futuro, no que se refere a
emissdo de fumaga e de alguns gases poluentes. Estabelece também a
proibicao de sistemas de ventilagdo de combustivel em natura, assim como
as normas que limitam a emissdo de mondxido de carbono e
hidrocarbonos e Oxido de nitrogénios ndo queimados por aeronaves
especificas.

As disposi¢cdes do Anexo 16 estdo em constante evolugdo, de forma a
refletirem uma postura proativa de harmonizagdo do desenvolvimento da
aviagdo civil com a protecdo ao meio ambiente, incluindo a contribuicao
do setor para a reducao dos efeitos do aquecimento global. Para isso, o
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Comité Técnico da OACI sobre a Prote¢cao do Meio Ambiente da Aviagao
(CAEP) esta trabalhando desde 1983.

A protegdo ao meio ambiente ¢ um dos maiores desafios da comunidade
aeronautica mundial, na busca da compatibilizacdo de seus interesses de
seguranga, eficiéncia (mais aeronaves operando no mesmo espago de
tempo) e desenvolvimento da atividade aérea. Isso com o intuito de
atender a crescente demanda mundial do transporte aéreo, com a
consciéncia de preservacao das condi¢des de vida no Planeta e a aplicagao
efetiva de medidas capazes de minimizar os seus impactos no meio
ambiente e nas condi¢des de vida das populagdes. Além disso, estimula o
emprego de processos e procedimentos de trafego aéreo — ou controle de
fluxo do trafego aéreo — que possibilitem que a duragdo dos voos sejam
as menores possiveis. Do mesmo modo, incentiva que os perfis de voos
(altitude, rota e razdes de descida ou subida), em cada fase do voo, sejam
os que resultem no menor consumo de combustivel, de acordo com cada
tipo de aeronave.

Anexo 17 — Seguranga — Protecdo da Aviagdo Civil Internacional contra
Atos de Interferéncia Ilicita (AVSEC)

Na década de 1960, o aumento dramatico dos crimes de violéncia que
afetavam negativamente a seguranga da aviacdo civil, particularmente o de
sequestro de aeronaves civis, resultou em diversas medidas da OACI, para
a protecdo da aviagdo civil internacional contra atos ilicitos. Essas
medidas culminaram com a adocao, em 1974, do Anexo Técnico 17
(Seguranca) a Convencdo da Aviacdo Civil Internacional, ademais de
emendas especificas nos seus demais Anexos e documentos
complementares.

A escalada de atos de violéncia contra a aviagao civil (incluindo o uso de
avides para atos de terrorismo, os quais culminaram com os lamentéaveis
eventos ocorridos nos Estados Unidos, em 11 de setembro de 2001,
quando aeronaves de transporte comercial foram arremessadas contra
prédios de Nova York e Washington DC) faz com que as Normas e
Recomendagdes do Anexo 17 sejam altamente criticas para o presente e
futuro do transporte aéreo no mundo. Os seus principais objetivos sdo a
defini¢do de procedimentos ¢ medidas capazes de assegurar um nivel
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adequado de seguranca contra atos ilicitos, e a aplicacdo efetiva e
coordenada dessas medidas pelos Estados. Tal aplicagdo demanda o
desenvolvimento ¢ a adog¢do de programas nacionais de seguranga,
incluindo o atendimento de exigéncias adicionais de seguranga de outras
organizagdes pertinentes. Os Estados devem ainda assegurar que seus
aeroportos desenvolvam e apliquem programas especificos de seguranca, e
que as empresas aéreas desenvolvam seus proprios programas, sempre
tendo por base os programas dos aeroportos em que operam.

Embora seja reconhecido que a seguranga absoluta pode ndo ser obtida em
sua plenitude, Demanda-se dos Estados, no entanto, que assegurem um
tratamento primario as questdes que envolvam a seguranca dos
passageiros, tripulagdo, pessoal de apoio e do publico em geral. Nos casos
em que uma aeronave tenha sido irregular ou ilegalmente desviada para
um dos seus aeroportos, os Estados devem também adotar medidas
voltadas a seguranga dos passageiros e tripulantes, até que a viagem possa
ser retomada.

O Anexo 17 ¢ mantido sob constante revisdo para garantir que as suas
especificagdes sejam atuais e eficazes contra todos os tipos e niveis de
riscos € ameacgas. Dada a sua especificidade, considerando a necessidade
de fazer frente a ameacas de agdes criminosas de diversos matizes, o
Anexo ¢ mantido em continua avaliagdo e revisdo pelo Comité de
Seguranca da Aviagao Civil (AVSEC), apoiado tecnicamente por um
grupo de especialistas (Painel AVSEC), o qual conta com a participacao
de representantes de diversos paises, inclusive do Brasil, e de
organizagdes internacionais relacionadas, como a INTERPOL.

As disposi¢cdes do Anexo 17 versam sobre as medidas de prevencdo e
reacdo as diversas possiveis ameacas a aviagdo civil internacional,
abrangendo as areas aeroportudrias, as empresas aéreas € suas aeronaves,
as instalacdes de navegacdo aérea, a carga aérea, € OS passageiros e
tripulantes, dentre outras, nas seguintes situagdes de risco:

e sequestro de aeronaves;
o sabotagem de aeronaves e instalagdes sensiveis;
e ataques a aeronaves e aeroportos.
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As medidas adotadas, para contrapor as eventuais ameagas, envolvem,
entre outras, as que se seguem:

o atividades de inteligéncia e cooperagdo internacional de informagdes
relacionadas a ameagas;

e controle nacional da qualidade das medidas de prevencao;

e controle de acesso a areas aeroportuarias restritas;

e controle de passageiros e suas bagagens de mao e de porao;

e protecdo do acesso a Cabine dos Pilotos, inclusive blindagem da porta;
e gestdo de resposta a eventuais atos ilicitos;

e capacitagdo e gestdo de recursos profissionais de AVSEC.

As especificacdes de seguranga da aviacdo contidas no Anexo 17 e no
demais Anexos sdo detalhadas no Manual de Seguranga para a
Salvaguarda da Aviagdo Civil contra Atos de Interferéncia Ilicita. Esse
Manual constitui um vade-mécum de apoio aos Estados na execucdo de
suas responsabilidades de promover a seguranca da aviagdo civil, tanto na
prevengdo, como na reacdo a atos ilicitos, abrangendo, entre outros, os
seguintes aspectos:

e desenvolvimento do arcabougo juridico nacional;

e estabelecimento de regulamentos e praticas especificos;
e adequagdo de equipamentos e sistemas;

e capacitagdo de recursos humanos;

e processos de vigilancia;

e estabelecimento de cldusulas de seguranga nos acordos bilaterais de
transporte aéreo.
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Ademais, o anexo prevé e regula as auditorias de seguranca realizadas
pela OACI nos Estados, de forma a verificar o nivel de cumprimento das
disposi¢des do Anexo 17 e ajudar as autoridades aeronduticas nacionais a
aperfeigoarem seus sistemas de seguranca por meio da identificagdo de
deficiéncias e da indicacdo de medidas corretivas.

A possibilidade de ocorréncia de atos ilicitos contra a aviagdo civil,
lamentavelmente, constitui uma ameaca real a ser enfrentada por toda a
sociedade mundial. Para fazer frente a esse desafio, o Anexo 17 prové as
orientagdes necessarias para a ado¢do de medidas de seguranca eficazes,
cuja aplicagdo uniforme e consistente em todos os paises ¢ fundamental
para o sucesso do combate a qualquer tentativa de atentado contra a
aviagao civil.

Anexo 18 — Transporte Seguro de Substincias Perigosas

Pode-se estimar que mais da metade da carga transportada por todos os
modos de transporte no mundo ¢ de cargas perigosas; ou seja, materiais
explosivos, corrosivos, inflamaveis, toxicos € mesmo radioativos. Essas
cargas, embora classificadas como perigosas, sao também essenciais para
uma grande variedade de processos industriais, comerciais, médicos e de
pesquisas.

Tendo em vista as caracteristicas do transporte aéreo (velocidade,
seguranca ¢ eficiéncia), o translado de uma boa parte desses
carregamentos ¢ mais adequado se feito pelo transporte aéreo do que por
outros modos. Assim, a OACI, reconhecendo a importancia desse tipo de
carga, tanto para desenvolvimento econdmico e social das nagdes, como
para a economia da atividade de transporte aéreo mundial, adotou medidas
para que ela possa ser transportada por avido com a maxima seguranca.
Com essa finalidade, foi estabelecido o Anexo 18 a Convengdo da
Aviagdo Civil Internacional e as Instrugdes Técnicas complementares.

Sao especificadas as normas e recomendagdes a serem seguidas para que
as cargas perigosas possam ser transportadas por ar de forma segura, sem
danos as aeronaves, aos tripulantes, ao pessoal de apoio de terra, ou ao
meio ambiente.
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O Anexo 18 e seus complementos abrangem uma extensa lista de
produtos, entretanto, a cada avango tecnoldgico, surgimento de novos
produtos ou de tipos de embalagem, novas instrucdes sao emitidas para o
manuseio, embarque, desembarque, acondicionamento no compartimento
de carga, armazenamento, etc.

De um modo geral, respeitadas as especificidades da atividade aérea, a
OACI procura harmonizar as disposicdes do Anexo 18 com as
recomendacoes do Comité das Nagdes Unidas de Peritos sobre o
Transporte de Mercadorias Perigosas, e com os regulamentos da Agéncia
Internacional de Energia Atomica, dentre outras. O uso dessas bases
comuns de instru¢des por todas as formas de transporte de carga permite o
emprego da intermodalidade; isto ¢ a transferéncia segura e sem
problemas de cargas perigosas entre os diversos modos de transporte:
aéreo, maritimo, ferroviario e rodoviario.

Esse Anexo apresenta uma lista de cargas que ndo podem ser, em qualquer
circunstancia, transportadas com seguranca por avido. Apresenta também
outra lista de carregamentos que, embora igualmente perigosos, podem ser
transportados com seguranca, desde que obedecidas as normas e
recomendacoes estabelecidas.

Sdo definidas nove classes de risco, a saber:

e Classe 1 —todos os tipos de explosivos;

e Classe 2 — gases (comprimidos ou liquefeitos) toxicos ou inflamaveis;
e Classe 3 — liquidos inflamaveis;

e Classe 4 — solidos inflamaveis;

o Classe 5 — materiais oxidantes e substancias venenosas ou toxicas;

¢ Classe 6 — substancias infecciosas;

o Classe 7 — materiais radioativos;

e Classe 8 — substancias corrosivas;
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e Classe 9 — outros materiais potencialmente perigosos no transporte
aéreo (exemplo: materiais magnetizados que podem afetar os sistemas
de navegacao da aeronave).

Anexo 19 — Gerenciamento da Seguranca (Operacional)

A perspectiva de crescimento acelerado do nimero de operacdes aéreas
em todo o mundo (com previsdo de dobrar nos proximos quinze anos)
potencializado por um extensivo “mix” de aeronaves de diferentes niveis
tecnoldgicos que voam ao mesmo tempo (todas com as mesmas
necessidades de eficiéncia e regularidade) demanda medidas de seguranca
operacionais adequadas a complexidade desse desafio. Com esse objetivo,
a OACI estabeleceu, em 2013, o Anexo 19 — Gerenciamento da
Seguranga; esta, no sentido estrito de seguranga operacional; ou seja,
safety’. As suas disposi¢des sdo direcionadas a identifica¢io antecipada de
perigos, ¢ a avaliacdo e mitigagdo oportuna de riscos.

O Anexo define um Sistema de Gerenciamento da Seguranca Operacional
— SGSO ou SMS (Safety Management System) para a aviacao civil, o qual
tem por -caracteristica fundamental que riscos e erros no ambito
aerondutico— desde que devidamente controlados — sdo aceitaveis em
um sistema intrinsecamente seguro. Estabelece que a avaliagao do nivel de
seguranca de um sistema deve ser considerada em seu todo, e ndo de
forma segmentada. Esse Sistema busca tanto  determinar
responsabilidades, quanto padronizar procedimentos de prevencdo de
acidentes, incluindo o funcionamento do conceito de “inteligéncia de
segurancga”, caracterizado pela identificacdo, coleta, processamento e
intercambio de dados referentes a riscos e medidas de mitigagao de seus
efeitos. Desenvolve e expande o conceito de sistema de gerenciamento da
seguranca operacional, fazendo uso de principios de gestao aplicados em
outros tipos de patrimonios, tais como, recursos humanos, finangas, etc.

O Anexo 19 orienta que o gerenciamento eficaz da segurancga operacional
se fundamenta em trés conceitos basicos, abaixo descritos.

4 Na lingua inglesa ha uma clara distingdo entre seguranga operacional (safety) de
seguranga fisica (security).
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Enfoque global da seguranga operacional, baseado na cultura
organizacional de segurangca que compreende as politicas, os objetivos
e as metas estabelecidas pela administragdao superior, tendo como foco
principal o grau de comprometimento com a seguranca das operagdes.

Uso adequado de instrumentos organizacionais eficazes para manter os
niveis de seguranga operacional. Isto inclui a maneira pela qual sdao
desenvolvidas as atividades para atender as politicas e alcancar as
metas de seguranca.

E um sistema formal de supervisdo do desempenho da seguranca
operacional, com vistas ao monitoramento continuo da eficiéncia e
eficacias das politicas, objetivos e nivel das normas de seguranca
operacional.

Em suma, as disposi¢des do Anexo 19 definem as responsabilidades dos
Estados, e estabelecem as Normas ¢ Recomendagdes para a maximizagao
da seguranca das operacdes aéreas, abrangendo, dentre outros, os
seguintes aspectos:
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complementa as disposi¢cdes do Plano Global de Seguranca da Aviagdo
(GASP);

orienta a elaboragdo e a aplicagcdo dos Programas de Seguranca
Operacional dos Estados (SSP);

define os elementos criticos do Sistema de Vigilancia da Seguranca
Operacional;

inclui as medidas aplicaveis a Aviagao Geral e Executiva;

consolida e compatibiliza as medidas de seguranga aplicaveis as
multiplas areas da aviagao civil;

orienta a aplicagdo dos ditames do Sistema de Gerenciamento da
Seguranca Operacional (SMS);

insere e orienta a identificagdo de riscos a aviagdo causados por falhas
organizacionais.



2.3. A Aplicacao das Normas e Recomendacdes dos Anexos Técnicos

no Brasil.

Os Anexos Técnicos a Convengdo da Aviagdo Civil tém por finalidade
unica, no seu conjunto, o atendimento dos objetivos da propria
Convengao, isto €, o desenvolvimento harmonico e seguro da aviagdo civil
internacional, como forma de aproximar os povos, promover a paz €
estimular o desenvolvimento econdmico, por meio de operacdes aéreas
seguras, eficientes e regulares. Assim, ha uma estreita relacdo de
interdependéncia de suas disposi¢cdes técnicas e operacionais entre si e
com os preceitos politicos da Convengdo, cabendo ao Estado signatario
determinar a forma de cumprimentos de suas disposigdes, no seu
Territério, particularmente, as de aplicacdo dinamica, ou seja, as Normas e
Recomendagdes.

O gerenciamento nacional das disposicdes dos Anexos Técnicos a
Conven¢ao da Aviagdo Civil Internacional, realizado por uma ou mais
organizacdoes da estrutura governamental, consiste na sua adogdo e
conversao em normas nacionais de aplicagdo obrigatoria (sem ou com
diferencas), a sua publicacdo em regulamentos e instrugdes oficiais, € 0
controle de seu cumprimento pela comunidade aerondutica, de nacionais
ou de estrangeiros, em seu Territorio.

E importante ressaltar que a imposi¢do nacional de uma disposi¢do
derivada de um Anexo Técnico da OACI afeta, mesmo que com diferentes
intensidades, praticamente todos os demais Anexos, exigindo um grande
nivel de harmoniza¢do e coordenagdo entre as instituicdes gestoras
nacionais da aplicagdo dos SARPS no pais. Dada a variedade e
especificidades das areas envolvidas, como também a sua alta
complexidade e os elevados custos associados, os Estados atribuem a
gestdo nacional dos Anexos a uma ou mais organizagdes da sua estrutura
governamental, incluindo a delegacao de representacdo junto a OACI, nao
havendo um modelo padrdo, exceto a clara indicacdo de a quem cabe a
fun¢ao de Autoridade Aeronautica.

Nos Estados Unidos, a Administracdo Federal de Aviacdo (FAA) ¢ a
Autoridade Aerondutica, ndo obstante o fato de a gestdo superior do
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Anexo 17 (Seguranca — Protecdo da Aviacdo Civil Internacional contra
Atos de Interferéncia Ilicita — AVSEC) e do Anexo 13 (Investigacdo de
Acidentes e Incidentes de Aeronaves) estarem, respectivamente, sob a
responsabilidade da Agéncia de Seguranca de Transportes (TSA) e do
Conselho Nacional de Seguranca no Transporte (NTSB).

No Brasil, as atribuicoes de Autoridade Aeronautica, conforme
preconizado pela OACI, sdo divididas entre o Comando da Aerondutica —
Autoridade Aeronautica, as quais sdo diretamente executadas pelo
Departamento de Controle do Espago Aéreo (DECEA) e pelo Centro de
Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos (CENIPA), e a
Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (ANAC) — Autoridade da Aviacao
Civil. Com vistas a formulagdo da politica nacional de aviacao civil e a
harmonizagdo e coordenacdo das atividades de competéncia do DECEA,
CENIPA e da ANAC, dentre outros, foi criado o Conselho de Aviagao
Civil (CONAC), 6rgao de assessoramento do Presidente da Republica.

2.3.1. Distribuicdo de Responsabilidades

No Brasil, com a ressalva de eventuais areas de ingeréncias comuns ou
conflitantes, as responsabilidades legais de cumprimento das Normas e
Recomendagdes Técnicas da OACI sao distribuidas da forma que se
apresenta abaixo.

a. Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC).

A ANAC, Autoridade de Aviacdo Civil, compete, em carater exclusivo, o
trato dos assuntos relacionados com Aeronave (registro, homologacgado e
certificacdo), Tripulantes (pilotos, mecanicos, comissarios de bordo),
Empresas Aéreas (autorizacao e certificagdo) e Aeroportos (certificacao,
atividades de apoio). De forma simplificada e sem atengdo aos detalhes e
excecoes, pode-se dizer que a ANAC ¢ responsavel por todas as atividades
e funcdes relacionadas com o avido, enquanto no solo; isto €, o avido ndo
em movimento com o proposito de voar para o cumprimento de sua
finalidade, seja de transporte aéreo comercial, seja privado.
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b. Departamentos de Controle do Espaco Aéreo (DECEA)

O DECEA, organizagdo subordinada ao Comando da Aeronautica, ¢ o
orgdo central do Sistema de Controle do Espaco Aéreo Brasileiro
(SISCEAB). Ele ¢ responsavel por tudo que se refere ao aviao (em voo ou
em movimento, no solo, antes ou apds o voo). Ou seja, ¢ a organizacao
responsavel pela regulamentacdo, planejamento, instalagdo, manutencao
da infraestrutura de navegagao aérea no Territorio e operacao dos servigos
de trafego aéreo, os quais devem funcionar de forma ininterrupta, dia e
noite, todos os dias do ano.

A sua area de responsabilidade inclui todo o Territorio nacional e o espaco
aéreo sobrejacente a areas oceanicas sob a jurisdi¢do do Pais, totalizando
cerca de 22 milhdes de quildmetros quadrados. Dentre outras, suas
responsabilidades incluem:

e Organizagao do espago aéreo soberano ou sob jurisdi¢ao do pais;

e Coleta, processamento e divulgacdo das informagdes necessarias ao
planejamento e conducao segura dos voos;

e A implantacdo, manutencdo e operacao da infraestrutura aeronautica;
e O controle (seguranca, regularidade e eficiéncia) das operacdes aéreas.

Cabe, ainda, ao DECEA o controle sobre a Circulagdo Aérea Militar no
espaco aéreo soberano, o que faz do SISCEAB um sistema integrado civil
e militar, possibilitando o mais alto grau de coordenagdo entre ambas as
atividades e, com isso, prevenindo eventuais conflitos de trafego aéreo e
riscos a seguranca da aviacao civil.

c. Centro de Investigacdo e Prevencio de Acidentes Aeronauticos
(CENIPA).

Embora a responsabilidade de prevencdo de acidentes aeronauticos seja
compartida entre toda a comunidade aeronautica, inclusive a ANAC e o
DECEA, nas suas areas de responsabilidade, o 6rgdo central do Sistema de
Prevengdo e Investigacdo de Acidentes Aeronduticos ¢ o CENIPA. O
CENIPA ¢ o responsavel pela normalizagdo dos programas de prevencao
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de acidentes e pela investigacdo de acidentes aeronduticos ocorridos no
Brasil, ou no exterior, quando envolvendo aeronaves brasileiras. Em
decorréncia de sua atuagdo, tanto na prevencao, como na investigagao de
acidentes, sdo emitidas recomendagdes de seguranca, as quais tém carater
mandatério para a ANAC e DECEA. E importante notar que as
investigacdes de acidentes aeronduticos realizadas pelo CENIPA e
fundamentadas nas disposi¢cdes da ICAO tém por unica finalidade a
obten¢do de ensinamentos para a melhoria da seguranca das operagdes
aéreas. Nao tém carater policial ou punitivo.

d. Tabela de Responsabilidades.

Os Anexos Técnicos a Convengdo da Aviacdo Civil Internacional sdo
inter-relacionados e complementares, o que dificulta a determinacao
precisa e absoluta sobre a qual organizacdo cabe a responsabilidade das
aplicacdes no Brasil. Nao obstante, com base na prevaléncia de areas
referentes a uma ou outra organizagdo, a responsabilidade nacional da
aplicacao das suas disposi¢des pode ser resumida na tabela abaixo.

Anexos Objetos Autoridade
1. Licengas e Certificados de:
Pilotos, Engenheiros de 1. ANAC
Anexo 1 — Licencas Voo, Mecanicos €
de Pessoal Comissarios de Voo*;
2. Controladores de Trafego 2. DECEA
Aéreo
Regras gerais de Voo a serem
Q?GXO 2~ Regras do seguidas no espago aéreo DECEA
brasileiro.
Anexo 3 — Informacdes e previsdes
Meteorologia coes ¢ b DECEA
. meteoroldgicas.
Aeronautica
Anexo 4 — Cartas Elaboragao e divulgagao de
L S DECEA
Aeronauticas mapas ¢ cartas aeronauticas.
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Anexo 5 — Unidades

1. Aeronaves e Aeroportos;

de Medidas para 2. Espago Aéreo, Servicos de 1. ANAC
Serem Usadas em Trafego Aéreo, Navegacao 2. DECEA
Operagdes Aéreas € e Telecomunicagdes
no Solo. Aeronauticas.
~ Regras para a operagdo segura
Anexo 6 — Operagao e eficiente de aeronaves e ANAC
de Aeronaves .
helicopteros.
Anexo 7 — Marcas de | Fungoes cartoriais de aeronaves
Nacionalidade e e helicopteros, e atribuicdo de
. . ANAC
Registro de suas respectivas marcas
Aeronaves nacionais.
Requisitos para uma aeronave
Anexo 8 e ter condi¢des de voar em ANAC
Aeronavegabilidade
seguranca.
Medidas para agilizar a
Anexo 9 — Facilitagdo mov1mentgg:ao (entrada e saida) ANAC
de passageiros e de carga dos
aeroportos.
Regulamentacao, implantacao e
Anexo 10 - operacao da infraestrutura de
. N - DECEA
Telecomunicacdes telecomunicagdes, navegagao e
vigilancia.
Regulamentacao e prestagao
Anexo 11 — Servicos dos servigos voltados a
de Trafeeo Aéreog seguranca, regularidade e DECEA
& eficiéncia do fluxo de trafego
aéreo.
Regulamentacdo, Coordenacao
3 e Operacao do Sistema (SAR)
Anexo 12 —Busca e dedicado a localizagao, busca e | DECEA

Salvamento

resgate de eventuais vitimas de
acidentes aeronauticos.
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Anexo 13 —
Investigagao de

Regulamentagdo e coordenagdo
das medidas de prevencgao e

Atos de Interferéncia
Ilicita (AVSEC)

apoio;

2. Na infraestrutura de
navegagao aérea € com
aeronave em Vo0oO.

Acidentes e execugdo de investigagdes de CENIPA
Incidentes acidentes e incidentes
Aeronduticos. aeronauticos.
1. Regulamentacao das
caracteristicas fisicas ¢ 1. ANAC
operacionais de aerodromos
e helipontos;
Anexo 14 — 2. Zonas de Protecao de 2. DECEA
Aer6édromos Aer6dromo e de Protecao
de Auxilios a Navegacao;
3. Regulamentagdo e gestdo 3. DECEA
de operagdes de pouso,
decolagem e taxi.
Gestao e divulgacao das
Anexo 15 — Servigo | condig¢des da infraestrutura
de Informacodes aeronautica ¢ dos niveis de DECEA
Aeronduticas servigos prestados em uma
localidade, area ou rota.
Regulamentagdo e controle de
Anexo 16 — Protegao ?ldj;:r(%;f)its(')s- L ANAC
do Meio Ambiente 2. Aecronaves: 5 ANAC
3. Aeronaves em voo. 3. DECEA
Regulamentagdo e coordenagdo
das medidas de prevencgao e
Anexo 17 — 're,af;ﬁo a atos de interferéncia
~ | ilicita:
Seguranga — Protecao
da Aviacio Civil I ANAC
Internacional contra 1. Em aeroportos, empresas
acreas ¢ de servigos de 2. DECEA
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Regulamentacao e controle de
Anexo 18 — gperagf)?s dF: transporte se:guro
Transporte Seguro de ©sut stancias que qecess1tam ANAC
Substancias Perigosas de cuidados especlals para
serem conduzidas a bordo de
aeronaves.
Aplicagdo do Sistema de
Gerenciamento da Seguranca
Anexo 19 — Operacional:
Gerenciamento da 1. Empresas Aéreas e
Seguranga Aeroportos; 1. ANAC
(Operacional) 2. Infraestrutura e Servigos de | 2. DECEA
Trafego Aéreo, incluindo
Pilotos.

*QOs comissarios de voo ndo fazem parte do Anexo 1 da OACI. Esta ¢ uma
diferenca aplicada no Brasil.
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CAPITULO III - SERVICOS AEREOS

As aeronaves sao certificadas e classificadas como de emprego comercial
ou privado, mais precisamente, conforme os seus propdsitos, em outras
palavras, prestacdo de servigos aéreos para uma determinada pessoa ou
empresa ou para a populacdo em geral, independentemente de suas
caracteristicas ou dimensdes.

Os servicos aéreos privados sdo os realizados exclusivamente em
beneficio do proprio operador (proprietario ou arrendatario), ndo podendo
comercializar ou receber qualquer tipo de remuneracdo pelos servigos
prestados. Enquadram-se nesse segmento as aeronaves destinadas ao lazer,
esporte, transporte pessoal e servigos especializados em beneficio proprio.

Os servigos aéreos publicos sdo realizados por empresas aéreas
devidamente homologadas para esse fim, com direitos de comercializa¢ao
de seus servicos a populacdo, sendo classificados como servigos
especializados (aerolevantamentos, agricolas, publicidade, etc.) e servigos
de transporte aéreo publico de passageiros e carga, incluindo a mala

postal.

As empresas de transporte aéreo sdo classificadas e certificadas conforme
os seus respectivos planos de negocios. Por ato de concessdao de servigos
publicos emitido pela autoridade competente (no Brasil, a ANAC), sdo
atribuidas as empresas aéreas nacionais a prestacdo de servigos de
transporte aéreo regular de passageiros e/ou carga. Isso implica a
concessionaria as obrigacdes decorrentes, dentre elas, a de cumprimento
dos quadros de rotas autorizados; quer dizer, a execugdo de voos de e para
os aeroportos autorizados, nos dias e horarios determinados (denominados
HOTRAN - horério de transporte aéreo), operando com tipos especificos
de aeronaves, como também, das demais disposi¢des de interesse dos
usuarios (seguranca e conforto), além dos requisitos técnicos e
operacionais aplicaveis. Ja os servigos publicos ndo regulares sdo os
dependentes de demandas pontuais e executados por ato de autorizagao,
caso a caso, da autoridade competente, podendo ser realizados seja por
empresas certificadas como de transporte aéreo ndo regular, seja pelas de
transporte aéreo regular.
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As empresas de Téaxi Aéreo se enquadram na classificagdo de transporte
aéreo publico ndo regular, de passageiro e carga, executado mediante
remuneracdo ajustada diretamente entre o usuario e o transportador, sem
restricdes de horarios, percursos e destinos, sendo, entretanto, suas
aeronaves limitadas a determinada capacidade de passageiros e carga. No
Brasil, os taxis aéreos sdo ainda autorizados a executar os servigos de
transporte de enfermos, voos panoramicos, ligacdes sistémicas entre
localidades ndo atendidas por linhas aéreas regulares, langamento de
paraquedistas e transporte a servico de empresas exploradoras de petréleo,
on-shore e off-shore> normalmente por helicopteros.

A concessdo da execu¢do de servicos de transporte aéreo internacional
regular depende de vigéncia de Acordos Internacionais Bilaterais ou, em
poucos casos, Multilaterais de Servigos Aéreos, nos quais sao
estabelecidas as condigdes de prestacdo de servigos de transporte aéreo,
tendo por principio a reciprocidade objetiva de direitos, sendo regulada
pela determinacdo da oferta de voos semanais, minima e maxima,
quantidade de empresas, tipos de aeronaves, controle de pregos, eventuais
compensagoes por desbalanceamento de exploragdo econdmica, etc.

Nos casos em que os acordos de servigos aéreos ndo contém cldusulas de
reciprocidade objetivas e reais, isto €, em que a oferta de voos depende
unicamente da demanda de mercado, sem quaisquer tipos de disposi¢des
de equilibrio econdémico ou compensagdes entre empresas designadas
pelos dos paises envolvidos, sdo normalmente denominados de
“desregulamentados” ou “céus abertos”. Em qualquer circunstancia, as
empresas aéreas de cada uma das partes de um acordo de servigos aéreos
devem ser formalmente designadas para a execucdo dos servigos
acordados no territorio da outra parte, devendo ainda atender aos
requisitos desta para obter a concessdo ou autorizacdo para iniciar as
operacoes.

A opcao da politica de acordos de servicos aéreos, regulados ou
desregulados, ¢ normalmente consequéncia da visao que cada pais tem do
papel do transporte aéreo na manutencdo de sua soberania e na sua
contribuicdo para o desenvolvimento econdémico e social, assim como,

5> Termos usados para definir se a opera¢do ocorre em terra (on-shore) ou no mar (off-
shore).
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pela avaliagdo do potencial de sua industria de transporte aéreo e do seu
mercado nacional, comparando a potencialidade competitiva com a de
outro pais. Se a visdo ¢ de uma industria estratégica, geradora de receitas
em moedas estrangeiras € de um mercado nacional pujante a ser
preservado como possivel para as empresas nacionais, normalmente, a
preferéncia ¢ por acordos regulamentados, nos quais se busca uma
situagdo de reciprocidade real, ndo apenas de oportunidades tedricas. Por
outro lado, se a visdo da industria de transporte aéreo ¢ de meio
complementar de desenvolvimento de outros setores da economia, por
exemplo, o turismo, ou quando a industria nacional possui um potencial
competitivo muito superior ao de outro pais, havendo convic¢ao de que a
vantagem competitiva penderd a seu favor, ou, ainda, quando o mercado
nacional ¢ muito inferior ao do outro pais, ndo sendo possivel um
equilibrio real de contrapartidas, a opgao logica ¢ geralmente por acordos
desregulamentados.

3.1 As Liberdades do Ar.

As negociagdes entre paises para o estabelecimento de Acordos de
Servicos Aéreos, Bilaterais ou Multilaterais, sdo conduzidas com base nos
principios da Conveng¢do da Aviagdo Civil Internacional, naquilo que se
refere as chamadas Liberdades do Ar, as quais sdo derivadas dos termos
do Acordo de Transporte Aéreo Internacional de 1944. Esse acordo foi
discutido em paralelo a Convengdo de Chicago, que, entretanto, nao
chegou a entrar em vigor devido ao insuficiente nimero de adesoes,
complementadas doutrinariamente pelos termos do Acordo Bilateral de
Servigos Aéreos de Bermudas, assinado entre os Estados Unidos e a
Inglaterra, em 1946.

Sdo nove as Liberdades do Ar reconhecidas como parametros para as
negociagdes dos Acordos de Servigos Aéreos Internacionais.

e Primeira Liberdade do Ar: O direito de uma aeronave de um pais
sobrevoar o territorio de outro pais, sem pousar.

74



e Segunda Liberdade do Ar: O direito de uma aeronave de um pais
pousar em outro pais, por questdes técnicas e reabastecimento, sem
embarcar ou desembarcar passageiros ou carga; ou seja, sem direitos
comerciais.

As Primeira e Segunda Liberdades do Ar fazem parte do Acordo de
Transito Aéreo Internacional de 1944 e integram a Convengdo da Aviacao
Civil Internacional, ambos os tratados ratificados pelo Brasil. Sao as
chamadas liberdades técnicas, sendo adotadas pelos Estados membros,
com algumas excecdes, como a Russia, que cobra os sobrevoos sem pouso
da Sibéria, da Coréia do Norte e poucos outros.

e Terceira Liberdade do Ar: O direito de desembarcar passageiros e carga
em um pais, quando estes foram embarcados no pais de nacionalidade
da aeronave.

e Quarta Liberdade do Ar: O direito de embarcar passageiros e carga em
um pais destinado ao pais de nacionalidade da aeronave.

As Terceira e Quarta liberdades sao da esséncia dos acordos bilaterais; ou
melhor, referem-se unicamente aos mercados e ligacdes aéreas entre os
dois paises signatarios, sem quaisquer referéncias a terceiros paises.

A partir dessas liberdades basicas, outras foram derivadas e aplicadas nos
acordos de servigos aéreos internacionais, como se segue.

e Quinta Liberdade do Ar: O direito de uma aeronave, de nacionalidade
de um pais, embarcar passageiros e carga em um segundo pais, e
transporta-los e desembarcd-los em um terceiro pais. Igualmente, o
direito de embarcar passageiros e carga desse terceiro pais e
desembarca-los no segundo pais, em voos originados do pais de
nacionalidade da aeronave ou destinados ao mesmo.

e Sexta Liberdade: O direito de a empresa de um pais transportar

passageiros entre dois outros paises, com pouso intermediario no seu
pais de nacionalidade.
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e Sétima Liberdade do Ar: O direito de a aeronave de um pais transportar
passageiros e carga entre dois outros paises, sem passar pelo seu pais
de nacionalidade.

As Quinta, Sexta e Sétima liberdades sao chamadas de direitos assessorios
que resultam de diversos acordos bilaterais entre varios paises,
envolvendo negociagdes mais complexas de contrapartidas.

e Oitava Liberdade do Ar: O direito de transportar passageiros e carga
entre dois pontos de outro pais, tendo o transporte iniciado ou
terminado no pais de nacionalidade da aeronave.

e Nona Liberdade do Ar: O direito de transportar passageiros e carga
dentro do territério de outro pais; ou seja, em voos originados e
finalizados em aeroportos desse segundo pais.

As Oitava e Nona liberdades referem-se a direitos de cabotagem, cuja
concessao ¢ constitucionalmente vedada no Brasil.

E importante notar que, sempre que nio houver condigdes de equilibrio na
aplicacdo das Terceira e Quarta Liberdades do Ar, ndo sendo também
aplicadas medidas de compensagdo, as quais podem ser de naturezas
diversas, incluindo-se em direitos assessorios6, haverd um desequilibrio
comercial real a favor de uma parte em detrimento de outra. Seria esse o
caso, por exemplo, de um hipotético acordo de servigos aéreos do Brasil
com um pequeno pais da América Central, com reduzida populacdo e
Produto Interno Bruto (PIB). Isto ¢, um pais com mercado
significativamente menor do que o do Brasil, no qual as nossas empresas,
certamente, ndo teriam condigdes mercadoldgicas de operar com base nas
Terceira e Quarta liberdades do ar. Se a esse acordo forem conferidos os
direitos amplos das Quinta e Sexta Liberdades do Ar, abrangendo todo o
Continente Americano, os resultados esperados seriam um expressivo
desequilibrio de contrapartidas reais em detrimento das empresas
nacionais. A situagdo ainda se agravaria por perdas nas rotas de ida e
vinda dos Estados Unidos, principal mercado de destino de brasileiros.

¢ Direitos acessorios sio compensagdes econdmicas nio relacionadas com a exploragio
dos mercados de transporte aéreo.
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Resumo das Liberdades do Ar’

Liberdades . ~
do ar Conceitos Ilustragdo
N
10 E o direito de sobrevoar o territorio de
outro Estado, sem o direito de pousar. )
-] l':n. ros
ede B ’
E o direito de fazer uma escala técnica 3 B
(reabastecimento ou manutengdo) no
20 territorio do outro Estado contratante, -
sem embarcar ou desembarcar| = =
passageiros ou carga.
E o direito de trqn@ortar passageiros p—
e cargas do territorio do Estado de
3° nacionalidade da aeronave para o
territorio do outro Estado com ron rou

propdsito comercial.

e g
E o direito de transportar passageiros ! l
40 e carga do territorio do outro Estado
contratante para o territorio do Estado
de nacionalidade da aeronave. Sede A

E o direito de transportar passageiros o,
e carga entre o territério do outro
Estado contratante e o territorio de um 4]
terceiro Estado. -

50

7 Quadro retirado da Agéncia Nacional de Transporte Terrestre (ANTT).
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E o direito de transportar passageiros
6° e carga entre dois paises passando
pelo (e utilizando a infraestrutura) -+

(b=
Estado sede do transportador. ™

E o direito de transportar passageiros
e carga entre o territorio do outro &
Estado contratante e o territério de
7° terceiro Estado, sem que haja qualquer
conexdo ou extensdo de qualquer = -y
servico com o Estado sede do
transportador.

E o direito de transportar passageiros e

e carga entre dois pontos no territorio
8° do outro Estado desde que o servigo

se origine ou termine com o Estado

Pois Poss Pois
sede do transportador. - ’ ’
E o direito de transportar passageiros
e carga entre dois pontos no territorio -
g0 do outro Estado contratante, sem o
continuar o servigo aéreo para o =
territério do Estado de nacionalidade e A

da aeronave.

3.2 Associacao Internacional de Transporte Aéreo.

No que tange aos servigos aéreos internacionais, ¢ importante destacar o
significativo papel e a contribui¢do da Associa¢do Internacional de
Transporte Aéreo (IATA) no apoio ao desenvolvimento, funcionamento e
seguranga da industria de transporte aéreo no mundo. A TATA (sucessora
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da Associagao de Trafego Aéreo, em funcionamento desde 1919) foi
fundada em 1945 com o objetivo de representar as empresas de transporte
aéreo associadas em todos os assuntos relacionados a aviagao,
particularmente aqueles emergentes em razdo da entrada em vigor da
Convencao da Aviacgao Civil Internacional.

A TATA conta com mais de 190 empresas aéreas associadas, exercendo
um papel ndo sé de defesa dos interesses da industria de transporte aéreo,
mas, também, de apoio as associadas na producdo e implementacdo dos
SARPS e outras disposi¢des da OACI. Entre suas contribui¢des para o
desenvolvimento e seguranga do transporte aéreo destacam-se as
atividades abaixo relacionadas.

Auditoria de Seguranca Operacional — IOSA (IATA Operational Safety
Audity) — com o objetivo de verificar e auxiliar as empresas no
cumprimento dos SARPS da OACI. Sua importancia pode ser medida pela
decisdo de alguns paises, entre eles o Brasil, de exigir das empresas
estrangeiras o certificado de conformidade IOSA, como condi¢do para
serem autorizadas a operarem no Territdrio nacional.

Céamara de Compensagdo (Clearing House) - funciona como um banco
promovendo a compensacao de créditos de uma empresa que transporte
passageiro com bilhetes de outra empresa. Isso proporciona aos
passageiros a possibilidade de iniciar um voo com uma empresa e, a partir
de um determinado aeroporto, prosseguir a viagem com outras empresas,
sem a necessidade de aquisi¢do de bilhetes da empresa transportadora de
cada trecho. O mesmo se aplica a carga aérea. Ainda, a Camara de
Compensacao também pode ser utilizada para pagamento de empresas
adreas associadas a terceiros, tais como, servicos de manutengdo, tarifas
aeroportuarias e de navegacao aérea e outras.

Treinamento, Publicacoes e Consultoria — A IATA ministra diversos
cursos profissionalizantes, de nivel médio até pos-graduacdo, com uma
média de 100.000 estudantes/ano. Edita e mantém atualizadas dezenas de
publicagdes técnicas em diferentes areas de aviagdo civil. Presta, ainda
servicos de consultoria em um amplo expecto de atividades aeronauticas,
desde em operagdo de empresas de transporte aéreo, até na configuracdo
de espacgo aéreo e gestao de aviagao civil.
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CAPITULO IV — O TRANSPORTE AEREO

O mercado de Transporte Aéreo ¢, certamente, um dos mais complexos do
mundo, podendo ser caracterizado, entre outros, pelos seguintes fatores:

elevado nivel de competi¢do intra e intermodal;

e uso intensivo de capital;

e clevado consumo de combustivel;

e emprego de tecnologia de ponta;

e necessidade de profissionais altamente capacitados;

e setor intensivamente regulamentado no que tange a seguranga das
operacdes € a seguranga contra atos ilicitos;

e altamente sensivel ao desempenho macroecondmico (ex. PIB, valor
do délar);

e altamente dependente de infraestrutura de apoio;
e afetado pelas condi¢des meteorologicas;

e fonte de poluicao (emissao de gases e de ruido).

Esses fatores constituem atribuigdes e responsabilidades compartilhadas
ou sistémicas, mesmo que com énfase nas empresas aéreas, ou na
infraestrutura aeronautica nesse contexto, o somatorio da infraestrutura
aeroportuaria e da de navegacao aérea.

A capacidade de atendimento das demandas de transporte aéreo da
sociedade, tanto no que concerne a passageiros quanto a cargas, depende
da harmonizacdo da frota de aeronaves nacionais e estrangeiras que
circulam pelo espago aéreo brasileiro — nos quesitos de quantidade,
desempenho operacional e nivel tecnolégico — com a dimensao e nivel
tecnoldgico da infraestrutura aerondutica. Dessa forma, e considerando as
projecdes de mercado, os planejamentos de investimentos das empresas
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aéreas em novas e modernas aeronaves ou sistemas devem estar
harmonizados e coordenados com contrapartidas de ampliagdo e
modernizacdo da infraestrutura aeronautica. O descompasso do
desenvolvimento da frota com a infraestrutura aerondutica resulta em
ineficiéncia ou desperdicio de recursos, com prejuizo para a sociedade.

De um modo simplificado, pode-se decompor o transporte aéreo em trés
segmentos principais: as empresas de transporte aéreo, os aeroportos € a
infraestrutura de navegagao aérea.

4.1. Aeronave

De acordo com o Cédigo Brasileiro de Aeronautica, considera-se aecronave
todo aparelho manobravel em voo, que possa sustentar-se e circular no
espago aéreo, mediante reacdes aerodindmicas, apto a transportar pessoas
ou coisas, tais como, avioes, helicopteros, planadores, dirigiveis e drones.

De um modo geral, podem-se classificar as aeronaves como se segue:

e Avido — aeronave de asas fixas;

e Helicoptero — aeronave de asas rotativas;

e Planador — avido sem motores;

e Dirigivel — balao equipados com motores;

e Sistemas de Aeronaves Remotamente Pilotadas (RPAS — Remotely

Piloted Aircraft Systems) ou Drone, ou Veiculo Aéreo Nao Tripulado
(VANT) — aeronave ndo tripulada, podendo ser remotamente

controlada. Isto ¢, o “piloto” permanece no solo, comandando as
manobras de voo por meio de frequéncias de radiotelecomunicagdes,
ou as manobras sdo programadas, e o voo ¢ realizado de forma

automatica, sem qualquer interven¢do humana.
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Tipo de RPAS ou Drone

Tipo de RPAS

Como mostrado nas fotos, hd em operacao diversos outros tipos de RPAS
ou Drones, inclusive de dimensdes compardveis a aeronaves de médio
porte; especialmente, de emprego militar.

No que concerne a aviagao civil, embora todos os aparelhos classificados
como aeronaves possam transportar passageiros e carga, o avido ¢ o que
mais se presta para os servigos publicos de transporte aéreo. Assim,
focando nas aeronaves de transporte aéreo comercial (aqueles avides que
equipam as empresas aéreas), as mesmas podem, de forma simplificada,
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ser tipificadas pelas suas dimensdes — por exemplo, nimero maximo de
passageiros ou do peso da carga a ser transportada — ou pelas
caracteristicas dos seus motores, se a jato ou turbo jato, ou se a hélice ou
turboélice.

Cada tipo de aeronave possui caracteristicas técnicas decorrentes do nivel
tecnologico de seu projeto e de seus sistemas, dos equipamentos e
materiais, resultando em desempenhos operacionais proprios, tais como:
perfil aerodinamico; autonomia de voo; consumo de combustivel em
diferentes fases do voo; razdo maxima de subida e descida; perfis de
velocidade; comprimento minimo de pista para pouso e decolagem, etc.

Nao obstante suas diferengas técnicas e de concepgao tecnologica, €
importante, para um melhor entendimento do sistema de aviagdo civil,
conhecer os principios basicos do voo e as caracteristicas comuns das
aeronaves. Para que um artefato mais pesado do que o ar se eleve na
atmosfera, hd necessidade da atuacdo de uma forca contraria que se
sobreponha ao seu peso, ou melhor dizendo, uma forga ascendente vertical
superior a forca do seu peso em direcdo ao solo. Apenas como
curiosidade, nesse tipo de forca, a palavra “peso” ndo tem o sentido literal
do seu uso frequente, o qual, cientificamente, expressa o valor da sua
massa (por exemplo: dez quilogramas de arroz, etc.) O peso de uma
pessoa ou objeto € calculado levando em consideragdo a forca da atragdo
da gravidade, e ¢ matematicamente calculado pela férmula:

P=mxg

Sendo:

P = peso em Newton (N)?;

m = massa em quilogramas;

g = 9,82 m/s? valor estimado da aceleragio da gravidade nas
proximidades do Planeta Terra.

Considerando uma pessoa com 80 kg de massa, seu peso na superficie da
Terra seria de 785,6 N. Um astronauta com o mesmo com a mesma massa,
na superficie da Lua (onde o valor estimado de “g” ¢ de 1.6 m/s?),

8 Designagdo da unidade de peso em homenagem ao cientista inglés Izaac Newton (1643
a 1727).
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pesaria 128 N, cerca de seis vezes menos, facilitando em muito o seu
deslocamento.

Nos foguetes, a forca ascendente vertical ¢ obtida pelo extraordinario
empuxo dos seus motores, sem qualquer outro fator contribuinte. Se os
motores falharem, antes de o foguete atingir uma distdncia em que esteja
livre dos efeitos da aceleracdo da gravidade da Terra, o artefato serd
irremediavelmente atraido para a superficie.

No caso das aeronaves, o voo ¢ possibilitado pela atuagdo equilibrada e
harmoniosa de duas resultantes aerodinamicas positivas: velocidade e
sustentagdo. A velocidade considerada é a da aeronave no ar, resultante da
for¢ca dos seus motores, os quais a impulsionam para frente, gerando um
fluxo de ar para tras. Trata-se do componente resultante da forca dos
motores menos o arrasto formado pela atmosfera e o atrito dos pneus,
quando no solo. O perfil suave da estrutura das aeronaves ¢ projetado para
reduzir os efeitos do arrasto do ar, tornando os motores mais eficientes.

O comandamento de manobras da aeronave em voo — a pilotagem — ¢
feito pelo piloto por meio de agdes que alteram as posicdes de seus perfis
moveis, criando for¢as aecrodinamicas pela pressao do ar. Os comandos da
cabine de pilotagem, notadamente o manche e os pedais, sdo ligados as
superficies moveis da estrutura da aeronave (leme, profundor e aileron)
por meio de fios elétricos. Quando o piloto altera a posi¢do de um ou mais
dos comandos, sinais elétricos sdo enviados aos servos hidraulicos de cada
superficie movel, de forma a alterar as suas respectivas posicdes de acordo
com a intensidade do comandamento feito pelo piloto. Esse sistema ¢
designado de fIy-by-wire e substituiu o antigo, formado por cabos de aco e
roldanas.

Estando uma aeronave estabilizada em voo nivelado, o fluxo de ar corre
livremente por sua estrutura. Alterando-se a posicdo de uma ou mais
superficies de comando, o fluxo de ar colide com essa superficie, forgando
um giro da aeronave em sentido contrario. Para iniciar uma descida, o
piloto, ao comandar o manche para baixo, faz com que uma superficie
horizontal na cauda da aeronave (elevador ou profundor) seja posicionada
para baixo, de forma a elevar a cauda e abaixar o nariz. Para girar no eixo
horizontal para a esquerda, o piloto aciona o pedal esquerdo o que provoca
o deslocamento da superficie vertical (leme) para a esquerda, movendo a
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cauda para a direita. Para inclinar o avido para a direita, a superficie da asa
esquerda (aileron) € posicionada para baixo, e a da asa direita ¢
posicionada para cima, por meio da mudanca de posi¢ao do manche para a
direita, o que provoca a elevagdo da asa esquerda e o abaixamento da
direita. Em suma, todo o comandamento de manobras de uma aeronave €
feito fazendo uso dos principios da aerodinamica’.

A sustentagdo da aeronave em voo, ou seja, a obtencdo da forga
ascendente “N”, em oposicdo ao peso da aeronave, ¢ obtida pelo efeito
aerodindmico da asa. O perfil de uma asa faz com que o fluxo de ar
decorrente da velocidade da aeronave se divida ao chocar-se com a sua
parte frontal, e se junte novamente no final dela. Ao se dividir, esse fluxo
de ar segue em duas dire¢cOes: uma pela parte superior e outra pela parte
inferior da asa. O caminho a ser percorrido pelo ar na parte superior ¢
maior do que o da parte inferior, o que faz com que esse percurso seja
feito com maior velocidade do que o fluxo na parte inferior da asa. Isso
gera pressoes diferentes nas superficies da asa, sendo maior na sua parte
inferior, o que produz um componente de forca ascendente, em oposicao
ao peso da aeronave em Newtons. Quanto maiores forem a velocidade no
ar e a superficie das asas, maior sera o componente vertical da for¢a de
sustentacao.

tid
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Perfil de Asa: Forgas Aerodinamicas

® Aerodinidmica ¢ a parte da Fisica que estuda a mecénica dos gases em movimento, em
particular o movimento relativo do ar e as superficies de corpos sélidos.
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Simplificadamente, os motores criam uma for¢a de tragdo do avido para
frente, fazendo com que ele saia da inércia e ganhe velocidade. Para isso
acontecer, a for¢a de tragdo do avido precisa ser superior ao arrasto
causado pelo seu peso; pelo atrito das rodas da aeronave com o solo; e
pela resisténcia do ar. Em resumo, o aumento da velocidade (no solo),
somada a do vento em sentido contrario, resulta na velocidade do ar, a
qual comeca a criar uma forca de sustentacdo nas asas, como que
empurrando a aeronave para cima. No instante em que essa for¢a de
sustentagdo supera a do peso do veiculo, a aecronave estd em voo.

Leme \

Elevadores o=

Sustentagao

Arrasto s .

Aileron

Peso

Forcas Aerodinamicas'’

Como o ar se torna gradativamente mais rarefeito com o aumento da
altitude, para obter o mesmo valor de sustentacdo das proximidades do
nivel do mar, maiores velocidades sdo necessarias.

Na manobra de decolagem, a velocidade do ar em que a aeronave obtém
um valor de sustentag@o superior ao seu peso em “N”, considerados outros
fatores do projeto, € a referéncia para a determinagdo da sua velocidade de
rotagdo (VR), na qual o piloto comanda o seu despregue do solo. E em
funcdo da maior efetividade de obtencdo da velocidade no ar que as

10 Figura retiradas de matéria da Universidade Federal do Rio Grande do Sul (UFRGS).
86



decolagens e pousos sdo realizados na pista cuja dire¢ao seja contraria a
do componente do vento. Em uma operacdo de decolagem com a
velocidade do vento de 10 nés e de direcao exatamente contraria ao eixo
da pista, a corrida para a obtencdo da velocidade de rotacdo (VR) ja
comegaria com uma velocidade no ar (Va) de 10 nés. Se, por outro lado, a
direcdo do vento fosse a mesma do sentido da decolagem, a Va inicial
seria negativa, sendo necessario um percurso maior na pista para a
obtengao da VR.

Um dos fatores que afeta a determinagdo da VR ¢ a altitude do aeroporto,
em virtude do efeito de rarefagdao do ar em altitudes mais elevadas. Quanto
maior a altitude do aeroporto, maior serd a VR. Por outro lado, na
manobra de pouso, a aeronave deixa de estar em condi¢des de voo no
momento em que a redug¢do da sua velocidade no ar diminui a for¢a de
sustentagdo nas asas abaixo da for¢a do seu peso.

Para que uma aeronave se mantenha em voo, a sua velocidade no ar deve
ser mantida acima do minimo indispensavel para prover a sustentagao
necessaria na altitude em que se encontra. Caso contrario, ocorrera a perda
repentina das condi¢cdes de voo, com sério risco para a seguranga da
aeronave e de seus ocupantes. Essa velocidade minima para sustentagdo da
aeronave varia conforme a altitude (quanto mais elevada, maior a
velocidade minima) e ¢ denominada de velocidade de Estol ou Stall.

A velocidade no ar, ou seja, a velocidade em que a aeronave se desloca na
massa de ar que a cerca, ¢ medida por meio de um mecanismo
denominado de sistema “Tubo de Pitot!! e Estatico”. Esse sistema se
constitui de duas tomadas externas: uma que mede o total de ambas as
pressdes (dindmica e estitica) e outra que mede apenas a estatica. A
diferenca entre essas medidas resulta na pressao dinamica, que consiste na
velocidade relativa ao ar (Va, velocidade no ar), sendo indicada ao piloto
em nds'? (knots) e designada como velocidade do ar indicada (IAS,
Indicated Airspeed).

'O Tubo de Pitot foi inventado pelo Engenheiro francés Henry Pitot, no século 18, e
aperfeigoado pelo seu conterraneo, Henry Darcy, em meados do século 19.

12N6 ou Knot ¢ uma unidade de medida de velocidade equivalente a uma milha nautica
por hora, ou seja, 1.852 metros por hora.
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A velocidade do ar indicada no instrumento de bordo (IAS) ¢ a referéncia
usada pelo piloto para o comandamento da aeronave; entretanto, outras
formas de medir a velocidade da aeronave sdo aplicadas para calculos da
navegagao aérea:

e Velocidade do Ar Verdadeira — Va (TAS -True Airspeed): ¢ a
Velocidade Indicada corrigida para os erros de altitude e temperatura;

e Velocidade no Solo — Vs (GS - Ground Speed): trata-se da
velocidade que a aeronave desenvolve em relagdo ao solo;

e Namero Mach'3: velocidade referenciada a velocidade de
propagacao do som. Expressa a relacdo entre a Velocidade do Ar
Verdadeira (Va/TAS) da aeronave e a velocidade de propagacdo do
som. Uma aeronave voando a Mach 1 estaria na velocidade do som
(666,739 no6s ou 1.234,8 Km/h, a 15° C).

Por exemplo, uma aeronave voando na velocidade do ar verdadeira
(Va/TAS) de 400 nos, a indicacdo em Mach seria aproximadamente

60%, normalmente designada de Mach .6 (mach ponto seis).

Va 400 kt
= N° Mach
Vel.Som 666,739

= 0,5999

(Atualmente, ndo ha aeronaves comerciais em operacdo que voem na
ou além da velocidade do som).

Nos baldes, que sao um artefato considerado mais leve do que o ar, a forca
vertical ascendente ¢ obtida pela menor densidade do ar interno aquecido,
ou do gés inserido, em relacdo a do ar externo. Como a densidade do ar na
atmosfera diminui com o aumento da altitude, o baldo ascenderia até que
se alcangasse o equilibrio da densidade entre os ambientes interno e o
externo.

Um outro fator fundamental e basico para a seguranga e eficiéncia do voo
¢ a indicagdo, em tempo real, da altitude em que a aeronave se encontra.
Para isso, as aeronaves sdo equipadas com um instrumento barométrico, o

13 Unidade nomeada em homenagem ao fisico austriaco Ernst Mach (1838 a 1916).
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“Altimetro”, que transforma as varia¢des da pressdo atmosférica!* externa
em indicacdo de altitude, normalmente, em pés (ft — feer). Uma
caracteristica especifica desse instrumento ¢ que a altitude indicada ¢
referenciada a um valor de pressdo padronizado para todas as aeronaves
que circulam em um determinado segmento do espago aéreo. Subindo ou
em rota, a partir de uma determinada altitude de transicdo, todas as
aeronaves voam com o altimetro ajustado no mesmo valor de pressao de
referéncia, igual ao que teoricamente teria resultado com o altimetro
fixado em zero pés, no nivel médio dos mares e com a temperatura do ar
em 15° C (quinze graus centigrados), calculada em 1013.25 hPa's ou 29.92
inHg'®. O coédigo para esse ajuste padrio é QNE, do codigo “Q” de
radiotelegrafia e ¢ entendido e empregado como Nivel de Voo (FL, Flight
Level) e ndo como altitude. Com todas as aeronaves voando no mesmo
nivel de voo, por exemplo, no FL 200, ou seja, com os seus altimetros
ajustados para o QNE (29.92 inHg ou 1013.25 hPa), os eventuais erros
decorrentes da variagdo da temperatura e pressao externas afetariam
igualmente a todos, mantendo-se, com isso, a separagdo vertical de
seguranga entre as aeronaves.

Quando no solo, em procedimento de decolagem, ou em subida, até uma
determinada altitude de transicdo, ou descendo, a partir de um
determinado nivel de transi¢do, todas as aeronaves nas redondezas de um
aerodromo devem estar com seus respectivos altimetros selecionados para
um mesmo valor de pressao. Esse valor de pressdao designado por QNH ¢
o resultado encontrado no altimetro se, enquanto no solo, fosse ajustado
para a altitude do aer6dromo em relacdo ao nivel do mar. O QNH ¢
informado as aeronaves pelos orgdos de controle de trafego aéreo, de
forma que todos utilizem o mesmo ajuste de pressao no altimetro nas
operagdes de pouso e decolagem.

H4, ainda, embora usado apenas em voos de treinamento bésico de
pilotagem ou de experiéncia, sempre de curta duragdo, o ajuste
denominado de QFE. Tal ajuste consiste no valor encontrado quando o
altimetro ¢ selecionado na altitude zero, em um ponto determinado do

14 Pressdo Atmosférica é o peso da camada de ar sobre a superficie da Terra.

15 hPa (hectopascal) equivale a 100 vezes a unidade Pascal (Pa), unidade de medida de
pressao equivalente a forga de 1 N (Newton) aplicada sobre uma superficie de 1 m2.

16 InHg (polegada de mercurio) ¢ uma unidade de medida de pressdo equivalente a
pressao exercida por uma coluna de mercurio de uma polegada, 0° C, no nivel do mar.
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aerédromo. Normalmente, esse ponto ¢ a cabeceira da pista de pouso e
decolagem. A indicagdo do altimetro sera em altura, e ndo em altitude ou
nivel de voo.

Altimetro ajustado em 29.92 pol. indicando 10.180 pés, i.e., 180 pés acima
do FL 100.

As direcdes de voo, incluindo as indicacdes das cartas e mapas
aeronauticos, sdo referenciadas ao Norte magnético. Em consequéncia, as
aeronaves dispdem de uma ou mais bussolas elétricas associadas aos
sistemas de navegacdo, e de, pelo menos, uma bussola magnética para
conferéncia e uso em caso de emergéncia.

Em voo visual, o piloto usa a linha do horizonte para se orientar quanto
ao posicionamento da aeronave nos seus eixos imaginarios. Observando a
linha do horizonte e a velocidade do ar indicada, pode-se perceber se a
aeronave esta nivelada, inclinada para um lado, subindo ou descendo, etc.
Para o caso de voos sem visibilidade, em situagdes em que a linha do
horizonte ndo ¢ visivel, o piloto ndo pode se fiar nas suas sensacdes; por
isso, faz uso adicional de um instrumento baseado em fundamento
giroscopico, que simula a linha do horizonte, designado como Horizonte
Artificial.
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Tipo de Horizonte Artificial.

A velocidade de subida ou descida de uma aeronave ¢ indicada por um
instrumento conhecido como Climb (VSI — Vertical Speed Indicator), que
informa a situacdo da aeronave, em tempo real: se estd subindo ou
descendo, e em que razdo de pés por minuto (FPM — feet per minute).
Quando o Climb esta marcando zero, indica voo nivelado.

°

ol
e D VERTICALI'b
~ fup SPEED

Tipo de Climb
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Outro instrumento basico para o voo de qualquer aeronave € o “Turn and
Bank”, conhecido como “Pau e Bola”, que indica o nivel de inclinag¢do das
asas, por meio do ponteiro vertical, e o nivel de derrapagem, por meio da
bola. O ponteiro sempre aponta para o eixo vertical; assim, quando o
ponteiro estd deslocado para um lado, significa que a aeronave esta
inclinada para o lado oposto. Se a bolinha estiver deslocada para um lado
ou para o outro, significa que a aeronave estd derrapando para o lado
contrario. Uma manobra ¢ considerada perfeita ou coordenada quando a
inclinacao das asas ¢ a desejada pelo piloto, para a curva que ele pretende,
e a bolinha se mantém no centro.

Tipo de “Pau e Bola”

Por ultimo, mas ndo menos importante, tem-se o reldgio, instrumento de
fundamental importancia para a navegacdo aérea € o controle da
autonomia de voo. “O que diferencia os relogios de bordo dos demais ¢
que todos estdo ajustados ao fuso horario do Meridiano de Greenwich
(GMT - Greenwich Mean Time). Isso porque o GMT foi
internacionalmente convencionado como fuso horario “zero” (ou “hora z
ou zulu”); atualmente, é designado como Tempo Universal Coordenado'’
(UTC - Universal Time Coordinated). Em aviagdo, todas as mengdes a
hora, em comunicagdes orais ou escritas, sao feitas em UTC, normalmente
designadas como “z ou zulu”. O horario de Brasilia ¢ de trés horas aquém

17 A hora UTC ¢ definida por padrdes do tempo atdmico internacional, cujos ajustes em
segundos sdo coordenados pelo Escritério Internacional de Pesos e Medidas (BIPM,
Bureau International des Poids et Measures).
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da hora do dia em UTC ou “z”. Sendo assim, no exato momento em que,
no Meridiano de Greenwich, ¢ 15:00h local, o horario local de Brasilia
sera de 12:00h; mas todos os avides do mundo estardo com seus
respectivos reldgios ajustados em 15:00h.

As aeronaves comerciais contam ainda com os sistemas de bordo abaixo
listados.

1. Radar Meteorologico, destinado a visualizar as condi¢des de tempo a
sua frente, possibilitando ao piloto, quando inevitavel, adotar rotas
alternativas para escapar do mau tempo ou se preparar para enfrentar
turbuléncias.

2. Transponder do Radar Secundério (SSR — Secundary Surveillance
Radar), que, ao ser selecionado em um codigo especifico para cada
aeronave ¢ fornecido pelo orgao de controle de trafego aéreo,
transmite sua posicao e altitude para os 6rgdos de controle de trafego
aéreo, os quais identificam e visualizam a posicdo e altitude da
aeronave em sua tela de controle radar.

3. Sistema Anticolisdo de Trafego Aéreo (TCAS'® — Traffic Collision
Avoidance System), que consiste em um equipamento capaz de coletar
e processar as informagdes transmitidas pelos transponders de bordo
dos radares secundarios das aeronaves proximas. Isso fornece ao
piloto uma visdo situacional do trafego aéreo, alertando-o sobre
situagdes de potenciais riscos de conflitos de trafego, além de lhe
indicar manobras evasivas para evitar colisdes. E de grande
importancia para a seguranga do voo, especialmente nas rotas
oceanicas onde ndo ha cobertura radar dos 6rgdos de controle de
trafego aéreo. Funciona apenas para as aeronaves equipadas com o
transponder do radar secundério.

Com o avango da tecnologia, as informagdes de todos esses instrumentos
de voo, assim como de outros de navegagao aérea, sao consolidados em
um ou mais mostradores digitais, além de acoplados e sincronizados aos
instrumentos de navegagao aérea. A cabine dos pilotos conta ainda, dentre
outros, com os instrumentos de comandamento ¢ de monitoramento dos

18 Um sistema similar ao TCAS é o ACAS — dirbone Collision Avoidance System.
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motores, meios de telecomunicagdes, e controle da pressurizagdo e
temperatura a bordo.

E importante notar que, por questdes de seguranca, todos os sistemas e
equipamentos de bordo sdo duplicados, possibilitando o seu
monitoramento e operagdo tanto pelo piloto, quanto pelo copiloto.

As aeronaves comerciais sdo, ainda, obrigatoriamente, equipadas com
sistemas de pilotagem automatica, ou Piloto Automatico (PA), que, por
meio de processamento eletronico, executa as mesmas fungdes do piloto,
muitas vezes com mais precisdo e constancia, particularmente em voos
nivelados de grande duragdo. Dependendo do seu nivel tecnologico, o PA
pode executar procedimentos de descida e pouso de precisao quando
acoplado a um auxilio de navegagdo aérea. Entretanto, ele ndo substitui a
presenca do piloto, a quem cabe programa-lo e acompanhar o seu
desempenho.

Cabine de Pilotagem do Embraer 190
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4.2. Empresas de Transporte Aéreo

Uma empresa de transporte aéreo pode ser conceituada como uma
sociedade comercial, constituida conforme a legislacao do pais de origem,
cujo objeto social seja a exploracdo dos servicos de transporte aéreo
publico de passageiros e carga, e esteja devidamente certificada pela
autoridade competente — no caso do Brasil, a Autoridade de Aviacao
Civil, ANAC. Isso implica, comprovadamente, ser capaz de cumprir todas
as disposi¢des técnicas e operacionais emitidas pelas autoridades de
aviacao civil e aeronautica do pais, derivada dos Anexos Técnicos a
Convengao da Aviacdo Civil Internacional, além das normas legais e
administrativas pertinentes.

Atendo-se as empresas de transporte aéreo publico regular de passageiros
e cargas, com atua¢do em ambito nacional e internacional, as mesmas se
caracterizam pelos subsequentes atributos ou peculiaridades.

a. Frota de Aeronaves

Necessita ter a propriedade e/ou a posse legal de aeronaves, todas
devidamente dotadas do Certificado de Aeronavegabilidade valido e
expedido pela autoridade competente do pais da sede. Os tipos e
caracteristicas e a quantidade das aeronaves devem ser adequados ao
atendimento do mercado visado e, obviamente, da malha de rotas que se
planeja operar. A obten¢do das aeronaves pode ser feita de duas formas:
por aquisicao ou por aluguel, esta ultima denominada comumente de
leasing (ambas com o envolvimento de vultosos investimentos e ou
pesados compromissos financeiros).

Abaixo, seguem exemplos de tipos de aeronaves adequadas ao
atendimento de diferentes mercados e rotas pretendidos.

e Airbus 380, com capacidade de transportar mais de 500

passageiros a uma distancia superior a 15.000 km, com prego
aproximado de cerca de 430 milhdes de dolares americanos:
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com capacidade de transportar até 186

e Boeing 737-800,
passageiros a uma distdncia de mais de 5.000 km, e prego
aproximado de 95 milhdes de dolares americanos:

e Embraer 195, com capacidade de transportar 122 passageiros a
uma distancia de cerca de 4.000 km, ao custo estimado de 45

milhdes de dolares americanos:
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Considerando que as frotas das empresas aéreas sdo formadas por diversas
aeronaves, muitas vezes de tipos diferentes, pode-se imaginar o volume de
recursos envolvidos e a dificuldade de sua gestdo, que pode ser avaliada
pela analogia: “a aeronave ¢ uma fabrica em movimento”.

Aos custos de financiamento das empresas aéreas para a aquisicao das
aeronaves ou do /easing junto a institui¢cdes financeiras, além das despesas
normais de qualquer empresa, acrescem-se os enumerados abaixo.

1. Variacdo do spread bancario'®, que pode ser mais elevado para
empresas ou paises considerados de maior risco pelas agéncias
internacionais de avaliacdo do crédito. As empresas aéreas de
paises sem uma boa avaliagdo dos seus sistemas de Aviagdo Civil e
de Controle do Espago Aéreo, ou passando por instabilidade
politica ou econdmica normalmente pagam um spread maior.

2. Incertezas quanto a variagdo cambial, particularmente em relacao
as despesas obrigatorias atreladas ao dolar, no caso de
financiamentos ou /easing de aeronaves em instituigdes financeiras
internacionais, bem como na importagcao de servicos e suprimentos
de outros paises.

1 Diferenga das taxas de juros pagos pelos bancos € o valor cobrado dos clientes.
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E importante notar que mesmo as aeronaves fabricadas no Brasil possuem
diversos componentes produzidos no exterior, entre eles, motores e
avionica®’.

3. Necessidade de estoque minimo permanente de significativo
niamero de suprimentos. Particularmente dos componentes com
maior incidéncia de defeitos ou com previsao de substituicao por
tempo ou horas de operacdo, de forma a reduzir ao maximo as
eventuais indisponibilidades das aeronaves. O célculo do estoque
minimo deve, ainda, contemplar o tempo necessario para a
aquisicdo e entrega de suprimentos, no Brasil e no exterior. Quanto
maior esse tempo, maior deverd ser a quantidade de itens a serem
estocados.

4. Seguros das aeronaves, de passageiros e cargas e de tripulantes,
cujos prémios variam conforme a avaliagdo do spread bancario.

5. Tempo minimo de horas voadas por aeronave, com rentabilidade
média necessdria para a obten¢do de resultados econdmicos e
financeiros positivos.

6. Salarios elevados dos profissionais especializados, como pilotos e
mecanicos.

7. Necessidade de multiplas tripulagdes por aeronave.
8. Alimentacao de tripulantes e passageiros (Catering).

9. Pessoal de apoio em cada aeroporto, para atendimento das
aeronaves, reabastecimento, limpeza, apoio técnico, embarque e
desembarque de passageiros, bagagens e cargas, atendimento ao
publico, dentre outras demandas.

10. Taxas aeroportudrias e de navegacao aérea.

20O termo “Avidnica” deriva de aviation electronics (eletronica de aviagdo) e é

comumente empregado para designar todos os sistemas e equipamentos de bordo
relacionados com a navegacdo aérea, comunicagdes, piloto automatico e sistemas de
controle de voo.
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11. Reabastecimentos de combustivel e outros fluidos.

12. Necessidade de equipamentos de solo, como fontes de forca,
escadas e reboques (proprios ou alugados).

13. Necessidade de monitoragdo remota e continuada dos parametros
de avaliagao de desempenho da aeronave, quando em voo ou fora
da sede.

14. Desenvolvimento e uso de sistema informatizado proprio de
reservas, vendas e emissdo de passagens e fretes, sempre que
possivel integrado a um dos sistemas internacionais com a mesma
finalidade, tais como, Amadeus, Sabre, Travelport e Navitair.
Além disso, a rede de dados da empresa deve possibilitar o acesso
direto das agéncias de viagem e de carga, de forma a facilitar as
operagoes de reservas e vendas, em todo o mundo.

Para ser efetiva e lucrativa, uma aeronave necessita estar em operagao o
maximo de horas por dia, sempre com uma ocupagdo de passageiros e/ou
carga cuja soma das receitas excedam os custos da operagdo por uma
determinada margem; se ndo em cada voo, pelo menos na média.
Entretanto, além das condi¢des de demanda do mercado, sensivelmente
afetado pelo desempenho macroecondmico (evolucao do produto interno
bruto — PIB), esse objetivo ¢ dificultado por diversos fatores, tais como:
condigdes meteorologicas; configuragao da rede de rotas; jornada maxima
da tripulacdo; manutencdo periddica ou ndo programada; tempo para
reabastecimento e limpeza da aeronave; desembarque e embarque de
passageiros; congestionamentos de aeroportos ou do espago aéreo. Todos
esses fatores demandam uma elevada capacidade de planejamento e gestao
da execugao.

b. Recursos Humanos Especializados

Embora cada funcionario de uma empresa tenha a sua importancia,
constituindo-se elo de uma mesma corrente, cuja falha individual poderia
acarretar expressivos desvios da normalidade, a equipe de profissionais
diretamente dedicados a operagdo e manutengdo das aeronaves representa
o fator mais critico para o funcionamento de uma empresa aérea.
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Para que uma empresa de transporte aéreo publico regular possa operar,
exige-se que os profissionais envolvidos com as dreas operacionais e
técnicas atendam a critérios especificos de formacao, qualificacdo e
experiéncias. A existéncia desses profissionais, devidamente habilitados

pel

a autoridade de aviagdo civil, consiste num requisito indispensavel para

a certificagdo operacional da empresa; isto ¢, para o seu funcionamento.
Seguem-se os sumarios de algumas exigéncias de qualificacao, por cargo

ou
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fungao.

Diretor ou Gerente de Seguranga Operacional: possuir curso de sistema
de gerenciamento de seguranca operacional ministrado ou reconhecido
pela autoridade de aviacdo civil; deve ter pelo menos um ano de
experiéncia de trabalho em setor de seguranga operacional ou
prevencao de acidentes aeronduticos em empresa do setor de transporte
aéreo.

Diretor ou Gerente de Operagdes: ser detentor de licenga de piloto em
comando na qualificagdo exigida para os pilotos da empresa, e ter pelo
menos trés anos de experiéncia como gerente ou supervisor em uma
posi¢dao de controle operacional na mesma empresa ou em outra de
mesma caracteristica.

Piloto Chefe: ter experiéncia como piloto chefe em outra empresa, e ser
detentor de licenca de Piloto de Linha Aérea (PLA) e do apropriado
Certificado de Habilitagdo Técnica (CHT) para, pelo menos, um dos
tipos de avido usados pela empresa; ou ter pelo menos trés anos de
experiéncia, dentro dos ultimos nove anos, como piloto em comando de
aeronaves do mesmo ou de maior porte que as da empresa.

Diretor ou Gerente de Manutengdo: ser engenheiro aeronautico ou
mecanico credenciado para exercer atividades de dire¢do de servigos
técnicos referentes a aeronaves, seus sistemas, equipamentos € Servigos
afins e correlatos; assim como conhecer o conteudo das segdes de
manuten¢do do manual e das especificagdes operativas das aeronaves.

Mecanico: ter concluido um curso de mecanico de aeronaves
reconhecido pela autoridade de aviacdo civil, nas especialidades Grupo
Motopropulsor (GMP), Célula (CEL) ou Avionica (AVI); ter concluido
um curso na aeronave que atua; e dispor de aprovagdo pela autoridade



de aviagdo civil; ou seja, possuir Licenca de Mecanico Aeronautico, e
Certificado de Habilitagcdo Técnica para a aeronave especifica.

e Inspetor Chefe: deve ser habilitado como mecanico de manutengao
aerondutica, com pelos menos trés anos continuos no exercicio de
atividades variadas de manuten¢do de acronaves do mesmo ou de
superior porte que as da empresa; possuir habilitacdo de nivel técnico
superior como inspetor de manutengao ou de aeronavegabilidade.

e Piloto: ser detentor de Licenga de Piloto de Linha Aérea, o que exige
elevado nivel de conhecimentos aeronduticos e vasta experiéncia;
possuir Certificado de Habilitagdo Técnica para o tipo de aeronave,
com liberagdo para realizagdo de voos por instrumentos (IFR); ser
proficiente em inglés; estar com o Certificado Médico Aerondutico em
vigor - tudo conforme disposi¢des da autoridade de aviagao civil.

e Comandante e Instrutor: atender, no minimo, aos requisitos para ser
piloto; ser designado pela empresa aérea; e credenciado pela autoridade
de aviacdo civil, conforme as disposi¢des vigentes.

e Comissarios de Voo: deve ter curso reconhecido de comissario de voo;
Licenga de Comissario de Voo e Certificado Técnico referente a
aeronave; Certificado Médico Aeronautico; e proficiéncia em inglés
para operagdes internacionais.

As Licencas constituem diplomas e sdao validas para sempre. Os
Certificados de Habilitacdo Técnica e Médico Aeronauticos devem ser
renovados periodicamente; alguns, em intervalos de até seis meses; outros,
a cada ano.

O nivel de efetivo conhecimento dos profissionais que atuam diretamente
nos segmentos de operagdes e manutengdo das empresas aéreas € tema de
verificag@o teodrica e pratica nas inspegdes iniciais e periddicas realizadas
pela autoridade de aviacdo civil. Em caso de deficiéncias, a penalidade
pode resultar em suspensdo do Certificado de Habilitacdo Técnica do
profissional ou, em situagdes de deficiéncia grave e generalizada, das
operacgdes da empresa aérea.
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Ademais dos recursos humanos com perfis profissionais especificados
pela autoridade de aviagdo civil, outros com especialidades dedicadas ao
transporte aéreo sao requeridos para diversas areas da empresa, dentre
outras: geréncia de aeroporto; geréncia de cargas; marketing e vendas;
seguranca contra atos ilicitos; telecomunicagdes; tecnologia da
informacgao; apoio de solo; gestdo de suprimentos; contratos de aquisi¢do e
leasing de aeronaves; catering.

Ainda, e ndo menos importante, ha de se considerar que os tripulantes das
empresas aéreas tém - por questdes de seguranca - suas jornadas de
trabalho regulamentadas, ndo podendo exceder a determinado ntimero de
horas em suas atividades continuadas. No Brasil, a regulamentacdo ¢ a
seguinte:

e onze horas, se integrando uma tripulagdo simples;
e quatorze horas, se integrando uma tripula¢do composta;
e vinte horas, se integrando uma tripulacdo de revezamento.

Outros fatores, como limites de horas de voo por més ou horarios
noturnos, reduzem ainda mais a jornada maxima dos tripulantes.

Nota: Dependendo da Autoridade de Aviagdo Civil, em lugar do
estabelecimento de limites horérios, poderia ser aplicado o Sistema de
Gerenciamento do Risco por Fadiga (FRMS — Fatigue Risk Management
System).

Entende-se por tripulagdo simples, aquela composta por um piloto
comandante e outro piloto, um mecanico de voo — se pertinente — ¢ um
comissario de voo para cada saida de emergéncia. Para uma tripulacio
composta, acresce-se a tripulagdo simples um piloto comandante e vinte e
cinco por cento a mais de comissdrios de bordo. A tripulagdo de
revezamento consiste no simples acréscimo de um piloto comandante, um
copiloto, um mecanico de voo — se pertinente — e cinquenta por cento
mais de comissarios de voo.

Quando se ouve falar que “uma tripulagdo foi regulamentada” e, em razao
disso, o voo foi interrompido em determinado aeroporto, antes do seu
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destino final, deve-se entender que a tripulagdo escalada para o voo
atingiu ou iré ultrapassar a jornada maxima durante a préxima etapa, e ndo
ha como substitui-la de pronto. Tal situacdo (normalmente gerada por
atrasos causados por mas condi¢des atmosféricas, problemas técnicos da
aeronave, interdigdes das operacdes em aeroportos da rota, ou outras
situacdes adversas ndo previstas) ¢ causa de grande descontentamento dos
passageiros, além de produzir efeitos negativos na imagem da empresa,
despesas adicionais e encadeamentos de atrasos na rede de rotas.

Para cada aeronave, multiplas tripulagdes sdo necessarias, de modo que
estas possam operar no maximo de horas possiveis por dia, respeitando as
limitagdes das jornadas. A média de pilotos por aeronave ¢ de 10 a 12, e
de comissarios, de 21 a 23, variando conforme os tipos prevalentes de
operagdo, se empregando tripulacdes simples, composta ou de
revezamento. Ainda, as empresas aéreas sao empregadoras intensivas de
mao de obra especializada, atingindo, em média, o total de cerca de 110 a
150 funciondrios por aeronave, incluindo os tripulantes.

¢. Comercializacio

Economicamente, a principal caracteristica dos produtos vendidos pelas
empresas aéreas, quer dizer, assentos para passageiros ou espaco para
carga, nos voos que oferecem, ¢ a de serem assaz pereciveis. Se nao forem
comercializados, a receita decorrente ¢ perdida, sem qualquer
possibilidade de recuperagdo ou mitigagio dos valores ndo recebidos. E
com base nessa perecibilidade de seus produtos que as empresas aéreas
definem suas estratégias de comercializagdo. No passado, a estratégia
dominante era a de vender as passagens e fretes com precos idénticos para
cada classe de servicos oferecidos; no caso de passageiros: servigos de
primeira, executiva ou econdmica, independentemente de qualquer outro
fator.
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Exemplos de classes de servigos em aeronaves modernas de grande porte:

Primeira Classe

Classe Executiva
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Classe Economica

Acompanhando as diferencas de luxo e conforto, j4 que o nivel de
seguranga ¢ 0 mesmo, estdo 0s precos que variam na mesma ou maior
proporg¢ado aos servigos oferecidos.

Com o acirramento da competi¢do inter e intramodal, as empresas vém
adotando novas estratégias de comercializagdo, tais como as que se
seguem.

J Oferecimento de novas classes de servicos, por exemplo, a
Economica Premium, cuja diferenca basica da econdmica ¢ uma maior
separacdo entre fileiras, as quais sdo comercializadas por um preco
superior.

o Diferencas de precos, conforme a data em que a passagem foi
adquirida. Um pre¢o menor para passagens adquiridas com bastante
antecedéncia, maior quando ¢ mais proxima a data da viagem e,
novamente, menor se comprado de ultima hora.

o Significativa diferenca de precos conforme a época do voo.
Menores em periodo de baixa demanda, e maiores no de alta demanda.

o Precos superiores nos hordrios de preferéncia dos empresarios,
independentemente da distincia a ser voada. E o caso, por exemplo, de
passagens no trecho Rio de Janeiro a Sao Paulo, nos dias de semana, nos
horarios da manha e tarde.
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o Estabelecimento de programas de fidelidade de clientes, com o fim
de obter a preferéncia de pessoas que viajam com frequéncia, oferecendo
prémios e viagens gratis, de acordo com a quantidade de quilometros
percorridos em determinado periodo.

o Vendas casadas de passagens, hospedagem e aluguel de carro.
o Vendas pela internet e por meio de web sites especializados.
. Cobranca ou ndo por malas transportadas.

Adicionalmente, reducdo da quantidade e qualidade dos servicos prestados
aos passageiros, passando a vendé-los como produtos complementares.
Isso inclui a alimentacdo de bordo, possibilidade de escolha dos assentos,
cobranca de bagagens, assentos com menor separacao entre fileiras, etc.,
assim como formas de comercializagdo simplificadas.

As empresas que adotaram esse tipo de estratégia, conhecidas como de
baixo custo (low costs), inicialmente eram autorizadas a operar apenas em
aeroportos secundarios, deixando os aeroportos principais reservados para
as empresas tradicionais. Entretanto, o sucesso comercial dessas empresas
foi tdo retumbante que acabou causando os seguintes efeitos principais:

o as empresas tradicionais passaram a adotar as mesmas ou parecidas
estratégias de negocios;

. as empresas de baixo custo passaram a operar também nos
aeroportos principais, acirrando a concorréncia entre elas e com as
empresas aéreas tradicionais;

. o baixo preco das passagens expandiu a concorréncia com o modo
rodoviario e ferroviario, popularizando o uso do avido para pessoas de
renda mais baixa.

Nao obstante qualquer consideragdo sobre a utilidade social das empresas
aéreas, trata-se de um negocio que so6 sobrevive se gerar lucros. Sendo
assim, sejam quais forem as suas estratégias comerciais, os fatores da
oferta e da demanda prevalecem. Os precos sobem quando a demanda ¢
superior a oferta de voos e diminuem quando a situagdo ¢ inversa. Em
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certas épocas do ano, nos hordrios-pico, tem-se o absurdo de uma
passagem entre as cidades do Rio de Janeiro (RJ) e Sao Paulo (SP) custar
quase o mesmo preco de um voo internacional para Miami, nos Estados
Unidos. Em outras épocas de baixa demanda, uma passagem aérea de
Belém (PA) ao Rio de Janeiro (RJ) chega a custar menos do que a do
trecho em Onibus entre Brasilia e Belo Horizonte.

O mercado ¢ a fonte natural da regulagdo da oferta e procura, isto ¢, dos
precos praticados. Mas nem sempre isso acontece. Ha situagcdes em que a
oferta de voos ¢ reduzida em virtude de os aeroportos de origem e/ou de
destino possuirem uma capacidade operacional aquém da necessidade do
mercado, particularmente, em certos horarios. Em outras, a prépria
empresa detentora da concessao da operagdo reduz o tamanho da aeronave
ou a quantidade de voos. Em ambas as situagdes, o efeito ¢ o mesmo:
aumento significativo dos pregos das passagens e dos fretes das cargas.

A situacdo inversa ¢ quando uma empresa aumenta sensivelmente a oferta
de voos em um segmento de rota, com o intuito de provocar um
desbalanceamento com a demanda, acarretando a queda dos pregos.
Quando isso ¢ feito em fungdo de diferencas de custo de operacao, trata-se
de pratica normal de concorréncia. Por outro lado, no caso de o objetivo
ser apenas tirar a concorréncia do mercado, a fim de passar a controlar
livremente o preco das passagens e fretes, constitui-se numa atividade
ilegal, denominada de dumping.

A acdo reguladora econdmica da autoridade de aviagdo civil, tanto no
ambito nacional quanto no internacional, depende fundamentalmente da
forma que o transporte ¢ visto pelo Governo. Ou seja, se as empresas
aéreas sdo consideradas estratégicas e reserva mobilizavel das Forcas
Armadas ou apenas um produto como outro qualquer, uma commodity.
Essa acdo reguladora depende ainda da capacidade ou ndo de a economia
nacional propiciar uma facil e rapida entrada de novas empresas nacionais
no mercado, em substituicdo aquelas que venham a deixar de operar.

Se a visdo ¢ de uma atividade estratégica, e a capacidade econdmica
nacional ndo ¢ suficiente para propiciar a entrada e saida do mercado, sem
interrupgdo dos servigos prestados, a tendéncia ¢ haver um maior controle
governamental sobre a atividade. Isso evita excessos e preserva a
capacidade operativa das empresas aéreas nacionais. Ao mesmo tempo,
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ndo sO busca evitar prejuizos aos usuarios, como também subsidia rotas
ndo lucrativas. No Brasil, esse tipo de politica foi denominado de
“competi¢dao ndo predatoria”. Ao mesmo tempo em que o estabelecimento
de precos minimos por rota protegeria as empresas de uma competicao
desastrosa, a delimitacdo do prego maximo, por outro lado, protegeria os
usudrios nos periodos de alta demanda, obrigando as empresas a
aumentarem a oferta. Em situacdes opostas, a tendéncia ¢ a adocdo de
desregulamentag¢do do mercado, isto ¢, as forcas do mercado como Unicas
reguladoras da atividade, tanto do nivel da oferta, quanto na determinagao
dos precos.

O mesmo entendimento se aplica no que tange a propriedade das empresas
aéreas por nacionais e estrangeiros. Os paises com papel estratégico no
ambito das relagdes internacionais, como os Estados Unidos e outros,
normalmente estabelecem um limite reduzido para a participacdo de
estrangeiros no capital das empresas nacionais, com vistas a preservar o
controle absoluto para seus nacionais. Os paises sem essa importancia ou
preocupagdo, normalmente, flexibilizam a participacdo de estrangeiros no
capital de suas empresas. No Brasil, o limite atual ¢ vinte por cento de
participagdo de estrangeiros no capital das empresas aéreas nacionais,
sendo o controle da gestdo totalmente preservado para brasileiros.
Entretanto, o tema estd na pauta do Congresso, podendo esse limite e
restricdes vir a ser alterados ou até suprimidos da legislagdo®!. E
importante, no entanto, considerar, também, que hd uma grande gama de
opgoes entre o controle total e a liberdade absoluta do mercado, ¢ os
governos podem adotar quaisquer condi¢des intermedidrias ou
composigdes de politicas que melhor se ajustem as necessidades de cada
pais.

d. Estrutura da Malha de Rotas

A estruturacdo da malha de rotas aéreas ¢ uma decisdo estratégica das
empresas, baseada nas suas respectivas avaliagdes: o potencial de
demanda dos mercados de origem e destino em relacdo a aeroporto que
pretendam operar; o poder comparativo de competicdo em precos versus

21 Medida Provisoria do Presidente da Republica, emitida em 13 de dezembro de 2018,
retira qualquer limitagdo de participag@o de estrangeiros no capital das empresas aéreas
nacionais.
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rapidez das ligacdes; os tipos de aeronaves de suas frotas e outros fatores
peculiares de cada empresa aérea.

Basicamente, as rotas sao estruturadas de trés formas ou sistemas: Hub-
and-Spoke, Ponto-a-Ponto e Mistos.

1) Sistema Hub-and-Spoke: termo em inglés empregado,
normalmente, no Brasil (sua traducdo poderia ser Sistema Centro-
Radial). Caracteriza-se pelo direcionamento do trafego de
passageiros ou carga de localidades de menor demanda para um
aeroporto de maior porte, onde ¢ feito o redirecionamento para o
destino final. O mesmo mecanismo se aplica em sentido inverso.

Conforme a figura abaixo, o passageiro com origem na localidade
A e com destino a D teria, obrigatoriamente, que passar pelo
aeroporto central, o Hub. A vantagem desse sistema ¢ agregar as
demandas e, em certos casos, até viabilizar economicamente os
servicos entre localidades de muito baixa procura. Isso possibilita
o emprego de aeronaves de menor porte, uma maior ocupacao dos
assentos e dos espacos para carga, o exercicio de precos mais
competitivos € voos mais frequentes. A maior desvantagem ¢ o
tempo maior da jornada entre duas localidades, em virtude da
maior distancia a ser percorrida e do tempo necessario entre o
pouso e a decolagem no Hub, incluindo a transferéncia de
bagagens. Ha ainda a desvantagem de maior possibilidade de
atrasos devido a condi¢des meteoroldgicas e imprevistos no
aeroporto central. O emprego de aeronaves de maior porte seria
reservado para ligacdes entre Hubs, com as mesmas vantagens de
agregacao das demandas. Exceto para passageiros e cargas com
origem e destino em Hubs diretamente conectados, as
desvantagens e eventuais percalgos seriam 0s mesmos.
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2) Sistema Ponto-a-Ponto: caracteriza-se pelas ligacdes diretas entre
duas localidades, sem a obrigatoriedade de passagem por um
aeroporto central. Nesse contexto, o trafego de um ponto para
outro poderia ser direto, ou com um ou mais pousos
intermedidrios, que sao denominados escalas. Nesse sistema, nao
ha as desvantagens do Hub-and-Spoke; entretanto, ha necessidade
de um nivel maior de demanda para possibilitar a prestagao dos
servigos, e a frequéncia dos voos pode vir a ser reduzida.

Ponto-a-Ponto
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3) Sistema Misto: caracteriza-se pelo emprego conjugado dos
sistemas Hub-and-Spoke e Ponto-a-Ponto, buscando um equilibrio
entre as melhores condi¢des mercadologicas para a empresa € 0s
niveis de servigos para os usuarios.

D0 o

| |
(ol o )l (o ()
5 & 5 6

Misto

4.3. Mercado

Seja como for, estando num ambiente regulado ou desregulado, o servigo
de transporte aéreo, assim como qualquer atividade comercial, necessita
ser lucrativo para conseguir permanecer no mercado. Para isso, as receitas
obtidas com a venda de passagens e fretes de carga precisam ultrapassar
seus custos; se ndo em cada voo ou rota, ao menos na média de todas as
suas opera¢des por ano fiscal?.

O mercado ¢, sem duvidas, o principal fator determinante do
desenvolvimento dos servicos de transporte aéreo, os quais, por sua vez,
sao sensivelmente afetados pela evolucao do Produto Interno Bruto (PIB);
melhor dizendo, da Renda Nacional. Historicamente, tem sido observado
que, nos momentos de aquecimento da economia, a procura por Servigos

22 No Brasil, o periodo é de 01 de janeiro a 31 de dezembro de cada ano.
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aéreos cresce em proporgoes superiores aos indices do PIB. Isso resulta
em maior ocupacao das aeronaves e, consequentemente, em oportunidade
para o aumento dos pregos das passagens e fretes. Quando ha uma
coincidéncia de evolucdo positiva do PIB com a valorizacdo do Real em
relacdao ao Délar e ao Euro, a demanda aumenta ainda mais.

Além do mercado em geral, isto ¢, da relacdo entre os niveis de demanda
versus os de oferta, os fatores listados abaixo afetam a defini¢ao dos
precos das passagens e fretes a serem aplicados pelas empresas aéreas.

e A capacidade de conquistar a preferéncia dos usudrios. Isso ¢
normalmente feito pelo diferencial positivo de niveis de servigos
oferecidos, por programas de fidelidade, indices favoraveis de
pontualidade, percep¢do positiva de seguranga, propaganda,
codeshares®, etc.

e Custos operacionais de cada voo; basicamente, a soma das
seguintes despesas especificas: combustivel (este, no Brasil,
atrelado ao dolar americano), extras com a tripulagdo, handling,
catering, taxas aeroportudrias ¢ de navegagao aérea, manutengao e
leasing — esta ultima, quando por hora de voo e, também,
normalmente atrelada ao dolar americano.

e Custos totais da empresa, incluindo, custos operacionais,
depreciagdo dos equipamentos, financiamento e leasing, folha de
pagamentos de pessoal, propaganda, seguros, administrativos e
outros.

Embora os fatores de mercado afetem todo o segmento de transporte
aéreo, a oferta ¢ a demanda de servicos aéreos sdo consideradas e
avaliadas pelas empresas aéreas por seguimentos de rota e horarios de
saida e chegada, definidos por pontos de origem e destino. Em fun¢ao
disso, em certas rotas, os precos podem ndo ser coerentes com outras de
mesma distancia ou, ainda, na propria rota, podem variar ao longo do dia
ou das estagdes do ano.

23 Codeshare é um acordo entre empresas aéreas em que uma transporta passageiros da
outra, com indicativos de voos proprios.
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A quantidade de aeronaves da frota de uma empresa (a oferta) tende a ser
inelastica em curto prazo; quer dizer, a probabilidade de disponibilidade
de novas aeronaves no mercado ¢ muito baixa. E, mesmo que houvesse
oferta, ainda demoraria um tempo para sua entrada em operagao,
particularmente, devido a necessidade de contratacdo e capacitacdo de
novas tripulagdes. O aumento ou a modernizagdo da frota fazem parte do
planejamento de médio e longo prazo e implicam negociagdes com
fabricantes e proprietdrios, tanto na modalidade de /easing quanto na de
financiamento. Além disso, envolvem providéncias de integragdao aos
sistemas de manutencdo e suprimento, rearranjos da malha de rotas aéreas,
recrutamento e capacitacao de tripulagdes, dentre outras medidas.

Tomando como base o transporte de passageiros, podemos considerar
como fixa a capacidade potencial mdxima de oferta de assentos, tanto para
cada empresa, quanto para o agregado delas, a qual pode ser estimada
Como se segue:

n
Cmax=ZNixAixD1xT

i=1

Cmax: capacidade potencial maxima da oferta de assentos para o periodo
T considerado.

N: numero total de aeronaves de cada modelo;

A: numero de assentos de cada modelo de aeronave;

D: numero total de horas maximas de operag¢do de cada modelo de
aeronave, por dia de operagdo, multiplicados pela distancia média®*
percorrida por hora;

T: periodo de tempo desejado, em dias.

i representa cada um dos n modelos de aeronaves da frota.

O tempo maximo de voo por dia ¢ afetado pelos periodos entre pousos e
decolagens, para o desembarque e embarque de passageiros (ou carga),
reabastecimento, limpeza, etc., denominado como fturnaround. Quanto
maior o niimero de operagdes de pouso e decolagem (turnarounds), menos
horas efetivas de voo, por dia.

24 Dados estatisticos ou estimados.
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Exemplo hipotético: a empresa AZA possui dois modelos de aeronaves (n
= 2), sendo 8 do tipo AAA (com capacidade de 186 assentos), e 6 do tipo
BBB (com 120 assentos). O maximo de tempo de operagdao diaria, em
funcdo de sua malha aérea, seria de 17 ¢ 15 horas de voo ¢ as distancias
médias percorridas por hora, 523 e 478 km, respectivamente. Ou seja:

2
CmaszNixAixDle

=1

N1 =28; Al =186; D1 =17 x 523 =8.891
N2=6;A2=120;D2=15x478="7.170
T=1dia

Cmax = {(N1x A1XD1)+ (N2xA2x D2)}xT
Cmax = {(8x 186 x 8.891) + (6 x 120 x 7.170)} x1
Cmax = {13.229.800 + 5.162.400} x1
Cmax da empresa AZA = 18.292.200 assentos quilometros por dia.

Entretanto, as empresas aéreas, por questdes de mercado, estratégias
operacionais, numero de tripulagdes, programas de manutengdo, etc.,
disponibilizam parte da sua capacidade maxima potencial (Cmax), cuja
representagio nos dados aparece como Assento Quilometro Oferecido®
(ASK - Available Seat Kilometer); isto €, a oferta real de assentos vezes
quildmetros para serem comercializados. A base de dados pode variar de
uma empresa aérea a outra; por rota voada ou, ainda, abranger todas as
operagoes de todas as empresas, no conjunto das rotas.

Desses assentos oferecidos, a parte que foi comercializada, usando o
mesmo principio de célculo, ¢ denominada de Passageiro Pago por

25 ASK (Assento Quildometro Oferecido) ¢ resultado do somatério da multiplicagdo do
numero de assentos de cada aeronave pela distincia percorrida em cada voo,
normalmente calculada em base anual.
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Quiléometro®® (RPK - Revenue Passenger Kilometer). A divisdo de RPK
por ASK resulta no Indice de Aproveitamento (IA), também conhecido
como Passenger Load Factor (PLF) ou Ocupagio?’.

Considerando dados da empresa AZA, no ano de 2015, nos mercados
doméstico e internacional:

ASK: 15.000.000
RPK: 11.800.000

__11.800.000

IA=RPK/ASK A =
15.000.000

=0.786

O Indice de Aproveitamento ou Ocupagio da empresa AZA, em 2015, foi
de 78,6%.

Assumindo ainda que outras empresas, também ficticias, tenham obtido os
seguintes Indices de Aproveitamento, em 2015, nos seus ambitos de
atuacdo doméstico e internacional.

Empresa Aérea Aproveitamento
uM 83,1%
DOIS 82,5%
TRES 81,4%
QUATRO 79,8%

A primeira vista, imaginariamos que os melhores resultados financeiros
(receita versus despesas) tenham sido na ordem, das empresas UM, DOIS,
TRES ¢ QUATRO, todos superiores aos da AZA. Entretanto, ainda nao
seria possivel afirmar com exatiddo quais apresentaram melhor resultado

26 RPK (Passageiro Pago por Quildmetro) é o resultado do somatério da multiplicagdo do
numero de passageiros transportados pela distancia percorrida em cada voo, normalmente
em base anual.

27 1A, Ocupacio ou Load Factor é o percentual de venda de passagens (RPK) em relagio
a oferta de assentos (ASK). Constitui o indicador basico da eficiéncia comercial da
empresa.
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financeiro, pois cada empresa possui sua propria estrutura de custos,
ambientes de competicdo mercadologica, praticas de precos, nivel e
opgoes da oferta, etc. Depende, portanto, dos seus pontos de equilibrio
entre custos e receitas, conhecido como Break Even.

No que se refere a carga, se substituirmos assentos por toneladas de carga,
obteriamos os valores referentes a capacidade potencial maxima de carga,
oferta de carga em tonelada vezes quilometros, carga paga vezes
quilémetros e indice de aproveitamento. Vale ressaltar, entretanto, que
esses dados sdo significativos apenas para as empresas que realizam
servicos aéreos regulares de carga, nao existindo muitas no mundo, porém
com evidentes tendéncias de crescimento do mercado. De um modo geral,
as empresas exclusivas de carga prestam servicos de transporte nao
regular, ou seja, cujos voos sdo realizados quando o indice de
aproveitamento esta acima do ponto de break even.

Exemplo hipotético: a empresa AZA, além das aeronaves de transporte de
passageiros, possui uma aeronave exclusiva para o transporte de carga, do
modelo CCC, com capacidade de 14.000 kg, tempo maximo de operacao

diaria de 13 horas e distdncia média percorrida por hora de voo de 600
km:

n
Cmax=ZNixAixD1xT

i=1

N1=1; Al =14.000; DI =13 x 600 = 7,800
T=1dia

Cmax = (N1xAlxD1)xT
Cmax = (1 x 14.000 x 7.800) x1
Cmax = 109.200.000

Cmax de carga da empresa AZA = 109.200.00 quilogramas quilémetros
por dia, ou 109.200 toneladas quildémetros por dia.
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As empresas que prestam servigos regulares de passageiros utilizam o
espago disponivel no compartimento de bagagens (pordo) para transportar
carga de pequeno porte ou mala postal.

Outros indicadores importantes para a gestdo econdmico — financeira de
uma empresa de transporte aéreo sdo o Yield (divisdo da receita total da
venda de passagens pelo RPK) e o CASK (divisao do custo operacional
total pelo ASK). Da divisdo do CASK pelo Yield, obtém-se o BELF
(Break Even Operacional relacionado com Load Factor ou Indice de
Aproveitamento).

Na gestdo econOmico-financeira da producdo de uma empresa de
transporte aéreo, a aplicacdo do conceito de break even, ou seja, a
definicdo de qual ponto em que as receitas obtidas se equiparam ao valor
das despesas (o ponto de equilibrio, no qual ndao ha lucro ou prejuizo) ¢ de
fundamental importancia. Quando aplicado em uma rota ou conjunto de
rotas — break even operacional —, busca-se conhecer o indice de
aproveitamento no qual as receitas (vendas de passagens ou fretes pagos)
especificas de um determinado voo entre uma origem ¢ um destino, se
igualam aos custos variaveis da operagdo considerada, ou seja, aqueles
que a empresa nao os teria se ndo realizasse o voo. Ja o break even geral,
refere-se ao equilibrio do total das receitas obtidas com a soma de todas as
despesas fixas e varidveis da empresa.

Indices de aproveitamento maiores que o break even indicam lucros, ao
contrario, prejuizos.
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CAPITULO V — AEROPORTOS

Antes de qualquer outro tema, ¢ importante conceituar e diferenciar
Aer6édromo de Aeroporto.

e Aerdédromo — consiste em uma area que contenha uma pista de
pouso e decolagem, em que as operagdes aéreas sejam autorizadas.
Podem ser publicos ou privados.

e Acroporto — consiste em um Aerédromo dotado de pessoal
qualificado e dedicado, instalagdes, infraestrutura e apoio para o
embarque e desembarque em aeronaves de pessoas e carga. Sao
sempre publicos.

Os aerodromos publicos sdo abertos ao trafego de aeronaves em geral,
podendo ser explorados comercialmente, enquanto que os privados sé
podem ser utilizados com a permissao de seus respectivos proprietarios,
sendo vedada a sua exploragdo comercial. Todo aeroporto ¢ um
aerédromo, mas nem todo aerédromo € um aeroporto.

Os aeroportos sao aerddromos publicos dotados de instalagdes e
facilidades de apoio as operacdes de pouso, decolagens, taxi e
estacionamento de aeronaves, de embarque e desembarque de pessoas €
cargas, reabastecimento de combustiveis, servico de combate a incéndio, e
outras. Sao os pontos de origem e destino dos voos das aeronaves das
empresas de transporte aéreo. Quando seus voos se originam e se destinam
exclusivamente de e para outros aeroportos no pais, o aeroporto ¢
classificado como “nacional”; no caso, de, pelo menos, um voo ter origem
ou destino em outro pais, passa a ter categoria de “internacional”.

Os aeroportos sao Bens Universais. Sendo assim, ttm em comum a
propriedade de possuir uma area de influéncia ou de beneficios de seus
produtos para a sociedade bem extensas, ficando para a comunidade local
as eventuais consequéncias negativas de sua instalacdo e operacdo. O
mesmo se aplica a hidrelétricas, usinas nucleares e termoelétricas, portos,
minas, siderurgicas, etc. As comunidades ao redor dos aeroportos, além
dos inconvenientes causados pela sua construg¢do, convivem com os ruidos
das aeronaves em operacdo de pouso e decolagem, e com o medo de
acidentes aéreos. Embora a aviagdo civil mundial apresente indices

118



infimos de acidentes aéreos, quando estes ocorrem, a incidéncia ¢ maior
nas proximidades dos aeroportos.

O aeroporto tem a propriedade unica de integrar a localidade, por menor
que seja, ao mapa da nacdo e do mundo, fazendo com que ela saia do
ambito regional para o global. Traz consigo importantes beneficios sociais
e econOmicos, entretanto, como toda atividade que envolve recursos para a
sua implantagdo e manuteng¢do, ha que ser dimensionada adequadamente.

5.1. Sitio Aeroportuario

Um aeroporto ideal ¢ aquele projetado em uma area ou sitio plano e sem
obstaculos naturais ou artificiais nas suas proximidades. Idealmente,
também ndo deveriam ter residéncias, escolas e hospitais nas suas
cercanias. Sua configuracao deve permitir que seja equipado de forma a
possibilitar  operacdes continuadas e em quaisquer condicdes
meteoroldgicas, e, ainda, que permita facil e rapido acesso aos centros
urbanos e vice-versa. Lamentavelmente, essas condigdoes ideais sdo
raramente encontradas nos arredores de grandes centros urbanos. Quando
existem, sdo de areas de preservacdo ambiental, cuja utilizagcdo dependeria
de negociagdes que resultassem em reais e vantajosas compensagoes
financeiras para investimentos na preservagdo do meio ambiente no
mesmo local ou em outros. Esse tipo de negociagdo raramente ¢ bem
sucedido ou mesmo iniciado, devido a incompreensdo e radicalizagdo dos
dispares e antagonicos posicionamentos das partes envolvidas.

E altamente recomendavel que o primeiro passo para a implantagdo de um
novo aeroporto seja a elabora¢do da sua concepcio operacional, que deve
ser direcionada com o fim de prover subsidios sobre a viabilidade técnica,
operacional e econdmica do investimento. Ademais, essa elaboragdo deve
conter orientagdes sobre a melhor localizagdo, as dimensdes ¢
caracteristicas da infraestrutura aeroportudria e provisdes para sua
expansao em médio e longo prazo, além dos niveis de servigos a serem
prestados.

A elaboracdo da concep¢do operacional de um novo aeroporto
compreenderia, entre outros, os seguintes estudos.
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e Estimativa da area geografica de influéncia social e economica do
novo aeroporto, a qual pode ser entendida como a area formada
pelas coordenadas geograficas mais distantes do local do
aeroporto, em que as pessoas € empresas estariam dispostas a
priorizar o seu uso, em detrimento de outros aeroportos. Essa
defini¢do parte do principio de que uma viagem nao comeca €
termina nos aeroportos, mas nas residéncias, hotéis, armazéns, etc.,
bem como da possibilidade de o novo empreendimento oferecer
melhores op¢des de rotas e destinos.

e Estimativa do PIB (Produto Interno Bruto) e da renda per capta da
area de influéncia, com a qualificagdo dos tipos de demanda
predominantes: a) decorrentes de atividades econdmicas, ou b)
sazonais, em virtude de demanda receptiva (atragdes turisticas e
festivais locais), periodo de férias e outras. Por exemplo, a
demanda prevalente em Campinas — SP ¢ substancialmente
decorrente das atividades econdmicas, e a de Porto Seguro — BA,
decorre de atragdo turistica e sazonal.

e Andlise dos dados estatisticos disponiveis ou de resultados de
pesquisas sobre a quantidade e tipos de viagens (negdcios ou
lazer), e cidades de destino de residentes na area de influéncia; a
quantidade de visitantes (negdcios ou lazer) e suas cidades de
origem, bem como os periodos de maior movimento. No caso de o
resultado demonstrar uma concentragao de viagens de negdcios de
e para uma determinada cidade, ¢ importante que sejam
identificados os dias da semana e horarios de preferéncia dos
usuarios.

e A andlise de cargas transportadas, nos mesmos moldes da analise
de passageiros, deve ser feita com o cuidado de identificar aquelas
adequadas ao transporte aéreo; ou seja, de alto custo por unidade
de peso ou com elevado nivel de perecibilidade, ou, ainda, com
exigeéncia de urgéncia ou regularidade.

Observacao: Nao estando disponiveis os dados estatisticos € ndo sendo
exequivel a realizagdo de pesquisas, como complementagao aos resultados
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obtidos, podem ser realizadas anélises comparativas com os resultados de
eventuais aeroportos em funcionamento de potencial semelhante.

e Determinagao do nivel da demanda atual de passageiros e carga, e
elaboracao de projegdes da sua evolucdo, em curto, médio e longo
prazo.

e Indicacdo dos tipos de aeronaves adequadas a demanda atual e a
projetada, e sele¢do daquela de maior peso e dimensdes como
aeronave-tipo; ou seja, a aeronave cujos dados de desempenho
serdo utilizados como fatores de planejamento da infraestrutura
aeroportuaria.

e Analise preliminar da topografia das areas disponiveis para a
implantagdo do aeroporto, bem como de seu entorno, visando
identificar eventuais obstaculos (elevacdes) naturais (relevo) e
artificiais (prédios, antenas, etc.) a circulagdo aérea, especialmente
as operagdes de pouso e decolagem.

e Indicacdo da melhor orientacdo das pistas de pouso, conforme a
direcdo predominante dos ventos, da topografia das areas de
aproximagdo e pouso, e compatibilizagdo com eventuais
aeroportos nas proximidades, assim como da necessidade de
instalacdo de auxilios luminosos e de navegagao aérea.

e Avaliacdo das cercanias em relagdo a existéncia de instalagoes de
natureza perigosa para as operacdes acreas (como fabricas de
explosivos, refinarias de petrdleo, usinas termoelétricas), bem
como atividades que possam atrair grande quantidade de aves
(como lixdes, aterros sanitarios, vazadouros, matadouros...). Da
mesma forma, deve-se avaliar as redondezas no que tange aos
estabelecimentos que possam ser prejudicados pelas operagdes no
aeroporto, particularmente, em razdo do ruido gerado pelas
aeronaves, como residéncias, escolas, creches e hospitais.

e Avaliacdo das areas pré-selecionadas quanto a sua adequagao aos
Planos de Zona de Protecdo de Aerdédromo ¢ de Auxilios a
Navegacdo Aérea, estabelecidos pela Autoridade Aerondutica, os
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quais abrangem uma area muito maior do que a patrimonial do
aeroporto (ou do Auxilio a Navegacdo Aérea), e t€ém por finalidade
disciplinar a constru¢do de edificacdes conforme as distancias da
pista de pouso e alturas. Restringe, também, o uso do solo a
empreendimentos de natureza prejudicial ou de riscos para as
operagdes aéreas, ou para as suas proprias atividades.

Determinacao das dimensdes minimas necessarias da infraestrutura
aeroportuaria do sitio selecionado, envolvendo, entre outras, as
seguintes: a capacidade minima de processamento de passageiros
por hora (embarque e desembarque); comprimento, largura e
resisténcia do piso da pista pouso e decolagem; dimensdes da area
de estacionamento (nimero de aeronaves-tipo estacionadas ao
mesmo tempo); necessidades de balizamento e auxilios visuais e
eletronicos de navegacdo aérea; como também as dreas
provisionadas para futura expansao.

Situa¢do da Curva de Nivel de Ruido em relacdo a area mais
adequada para a implantacdo da infraestrutura aeronautica.

Solugdes preliminares referentes a circulagdo aérea (chegadas e
saidas), para operagcdes em condicdes de voo visual e por
instrumentos, inclusive a indicagdo de possiveis medidas
mitigadoras.

Analise da compatibilidade operacional da area mais adequada
para a implantagdo do novo aeroporto com outros aeroportos ou
bases aéreas nas proximidades.

Indicac¢des para o melhor uso do solo nas cercanias do aeroporto,
de forma que, com o passar do tempo, ndo sejam criados dbices ao
funcionamento ou expansdo do aeroporto.

Recomendagdes referentes a integracdo do novo Aeroporto com os
modos de transporte de superficie que servem a area de influéncia.



e Avaliagdo do potencial de auto sustentabilidade econdomica —
financeira do novo aeroporto, considerando os custos de seu
funcionamento.

e Consulta a autoridade aeronautica sobre a viabilidade de
integragdo do aeroporto na estrutura de rotas aéreas,
particularmente, dos procedimentos de chegada e saida.

e Consulta as principais empresas aéreas, nacionais € regionais,
sobre a adequacdo da concepcdo operacional aos seus respectivos
requisitos e critérios mercadologicos, técnicos e operacionais.

ApoOs a elaboracdo e aprovacao da Concepgdo Operacional, que se
aplicaria também no caso de obras de ampliacdo de aeroportos em
funcionamento, seriam, entdo, elaborados os projetos de engenharia —
basicos e de execugao.

A falta de realizagdo da Concepgdo Operacional tem sido a causa de
infraestruturas aeroportudrias subdimensionadas, saturadas e com baixo
nivel de servigos prestados, ou superdimensionadas e ineficientes.

5.2. Caracteristicas de um Aeroporto

Em uma visdo geral, os aeroportos assemelham-se a pequenas cidades, em
virtude da complexidade e multiplicidade de atividades, as quais,
conforme a sua respectiva natureza, sao classificadas como do Lado Terra
ou do Lado Ar.

a. Lado Terra

O Lado Terra ¢ o segmento da infraestrutura aeroportudria conhecido
como Terminal de Passageiros (TPS) e Terminal de Carga Aérea (TECA).
No sentido de origem ou saida, engloba as areas onde sdo realizadas as
atividades, processos, servigos € movimentos de carga e passageiros,
desde a chegada ao aeroporto até o ingresso no patio de estacionamento

das aeronaves, local onde ¢ realizado o carregamento da carga ou
embarque dos passageiros. No sentido inverso, apos o pouso, a parada dos
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motores das aeronaves e o desembarque dos passageiros ou o0
descarregamento da carga, o Lado Terra inicia-se no ponto de entrada dos
passageiros no TPS ou da carga no TECA, e segue até que deixem o sitio
aeroportuario.

Os Terminais de Carga Aérea compdem a logistica nacional, como porta
de entrada e saida de cargas, as quais se caracterizam por terem elevado
valor por unidade de peso ou que demandem urgéncia na sua
movimentagdo, ou, ainda, que necessitem de cuidados especiais. Fazem
parte dos tipos de carga preferencialmente transportados por via aérea,
dentre outros, os seguintes: produtos farmacéuticos, eletronicos,
alimentos, componentes para industria de transformagdo, encomendas,
malas postais e, até¢ animais vivos, como cavalos de competigao, etc.

No processo, as cargas sao identificadas quanto a seu destino, empresa
aérea transportadora, sua natureza, tipos de embalagens e
condicionamentos, medidas para reducdo de riscos no caso de cargas
perigosas, pagamento de taxas e impostos, liberacdo alfandegaria e da
vigilancia sanitaria, inspecao de seguranga contra atos criminosos, etc.
Dependendo de suas dimensdes, podem ser designadas para serem
transportadas por aeronaves de transporte de passageiros — nesse caso,
junto com as bagagens dos passageiros — ou em aeronaves dedicadas ao
transporte de carga. Em ambas as situacdes, as cargas sdo condicionadas
em dispositivos unitarios de carga (ULD, Unit Load Device), que
consistem em pallets e containers padronizados por tipo de aeronave, os
quais permitem um melhor aproveitamento do espago dos compartimentos
de carga, e o acoplamento padrdo e amarragao segura a superficie interna
da aeronave. Os ULDs sdo padronizados por tipo de aeronave. Cada ULD
possui sua propria lista de itens carregados (manifesto de carga), o que
facilita o acompanhamento da carga até seu destino final. Da mesma
forma, ¢ devidamente pesado, possibilitando o calculo mais rapido e
eficiente da distribui¢do de peso dentro da aeronave. Essa atividade ¢
designada de “peso e balanceamento”, e ¢ executada por profissional
especializado nessa tarefa.

Tanto o excesso de peso, quanto o desbalanceamento da distribui¢do da
carga dentro da aeronave sdao condi¢des de risco para o voo. Carga acima
do peso limitado pelo fabricante, ndo apenas pode reduzir a capacidade da
aeronave em se manter no ar, no caso de situagdes de emergéncia por
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perda parcial de poténcia dos motores, ou vir a provocar danos na
estrutura da aeronave. O desbalanceamento da carga, ou seja, a sua
distribuicao irregular dentro da aeronave além dos limites estabelecidos
pelo fabricante, pode prejudicar o desempenho operacional da aeronave e,
até vir a agravar uma situacdo de risco a seguranca de voo, no caso de
parada de um dos motores.

Conforme o Anudrio Estatistico do Transporte Aéreo do ano de 2015,
emitido pela ANAC, o total de movimentagdo de carga paga pelos
aeroportos do pais foi de 1.108.000 toneladas, sendo que cerca de 32%, no
mercado doméstico; e 68%, no mercado internacional. Do total da carga
do mercado internacional (de importagcdo e exportacdo, cerca de 751 mil
toneladas), as empresas nacionais transportaram apenas 24%, ou seja, 180

mil toneladas. Ha, portanto, um significativo desequilibrio na participagao

das empresas aéreas brasileiras no comércio de fretes internacionais, o
que, além de outros, este e um claro desafio a ser vencido, com a melhoria

da competitividade e, se apropriado, o apoio governamental.

Em fungdo das caracteristicas do modo aéreo, isto ¢é, velocidade,
regularidade e seguranga, o transporte de carga ¢ uma atividade que tende
a crescer substancialmente, na medida do desenvolvimento tecnoldgico e
econOmico do pais, e do aumento da aplicagdo da logistica fundamentada
no sistema Just in Time?®.

Just In Time é um sistema de geréncia de produgdo industrial ou de servigos em que

os insumos s3o adquiridos e transportados em quantidades exatas & demanda de curto
prazo, de forma a ndo prejudicar a cadeia produtiva e a reduzir tanto o capital
imobilizado em estoques quanto seus custos de armazenamento.
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ULD: Pallets ou Paletas

79 in
(200.7 cm)
/’

64 in
(162.6 cm)

60.4 in - 61.5in
(153.4cm) |~ (156.2 cm)

ULD: Exemplo de Container

Os Terminais de Passageiros (TPS) destinam-se a promover o embarque e
o desembarque de pessoas e suas bagagens em ou de aeronaves especificas
das empresas aéreas das quais adquiriram bilhetes de passagem. Embora
possa parecer simples, trata-se de um processo cuja complexidade, além
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das etapas de controle e seguranga, decorre da quantidade de passageiros e
do tempo médio que cada um deles permanece nas dependéncias
aeroportuarias, durante os procedimentos de embarque e desembarque.

Os passageiros de voos domésticos, ou seja, que ocorrem entre cidades do
pais, necessitam chegar ao aeroporto com pelo menos uma hora de
antecedéncia do horério de partida da aeronave; em voo internacional, o
tempo de antecedéncia minimo ¢ de duas horas. Em alguns aeroportos, por
iniciativa dos passageiros ou por recomendacdo das empresas aéreas, essa
antecedéncia pode ser ainda maior. Isso significa que cada pessoa, com
intencdo de viajar de avido, permanece um tempo significativo no
aeroporto, antes de efetivamente embarcar na aeronave, para que possa ser
orientada, controlada, protegida e apoiada. Vamos supor um aeroporto que
movimente, em média, dois mil passageiros por hora no processo de
embarque, € que permane¢am, em média, uma hora e trinta minutos em
suas instalacoes, quer dizer, desde a chegada ao aeroporto até a entrada no
avido. Isso representaria, em cada hora, trés mil passageiros distribuidos
pelos diversos setores do aeroporto: embarcando, dirigindo-se aos balcdes
das empresas aéreas, fazendo o check-in, despachando a bagagem,
tomando café, dentre outras coisas.

O terminal de passageiros ¢ segmentado em duas partes, conforme o
sentido de movimento deles: uma destinada a chegada ao aeroporto e
embarque na aeronave, € a outra destinada ao desembarque dos
passageiros ¢ a saida do aeroporto. Internamente, a drea de transito dos
passageiros €, por sua vez, separada em duas: uma de livre circulagao,
inclusive para acompanhantes e visitantes, € a outra reservada, restrita aos
passageiros que ja tenham feito o check-in, apds passarem pelos pontos de
controle e de inspecdo de seguranga, ou que tenham desembarcado. Por
motivo de seguranga, nos aeroportos internacionais, a area reservada ¢
separada em dois setores incomunicaveis, um para passageiros de voos
domésticos, € outro para os de voos internacionais.

Uma das formas mais efetivas de medir a eficiéncia e a qualidade dos
servigos de um aeroporto aos seus usudrios — por isso, um motivo de
preocupacao dos seus administradores — ¢ a efetividade do fluxo de
passageiros no seu Lado Terra. Quanto menor o tempo gasto nos
processos ¢ etapas a serem cumpridos (da chegada ao aeroporto de origem
até o embarque na aeronave; e do desembarque no aeroporto de destino
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até a saida de suas instalagdes), mais eficiente € a gestdo aeroportuaria.
Tudo isso, entretanto, ndo se trata de uma tarefa simples, pois envolve,
dentre outros fatores e atividades:

distancias a serem percorridas, filas de espera, sistema de informagdes
aos usudrios, processamento de passageiros e de bagagens nos pontos
de controle;

verificacoes de seguranca e controles governamentais (imigragao,
alfandega, vigilancia sanitaria, etc.), os quais ndo se subordinam a
administracao do aeroporto;

efeitos de mal tempo, atrasos de voos e imprevistos.

O Anexo Técnico a Convengao da Aviagao Civil Internacional de nimero
9 — Facilitagdo — define normas e recomendagdes para a otimizacao do
tempo gasto pelo passageiro no Lado Terra. Para se ter uma ideia das
etapas e atividades dos passageiros em circulagdo num aeroporto, observe-

se,

abaixo, um fluxograma resumido, que ndo inclui o atendimento de suas

necessidades pessoais, como alimentagdo, descanso, compras, cambio de
moedas etc.
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No aeroporto de origem — chegada em veiculo proprio e
estacionamento em areas proximas, ou chegada por transporte publico
> deslocamento até a area de embarque do TPS, com as bagagens >
realiza¢ao do check-in no balcdo da companhia aérea ou em terminal
automatico > primeira verificagdo de seguranca (identificacdo do
passageiro e questionario) > bagagem despachada (sujeita a inspe¢ao
de seguranca por scanner ou revista feita por agentes de seguranca) >
ponto de controle de entrada na area reservada > ponto de controle da
imigracdo (verificacdo de passaportes) > revista de passageiros e
bagagem de mao > deslocamento até o portdo de embarque designado
> ponto de controle de embarque da companhia aérea (conferéncia dos
tickets de embarque, identificagdo pessoal e verificagao adicional de
seguranga) > embarque na aeronave.

No aeroporto de destino, apos o estacionamento da aeronave e corte
dos motores — procedimento de desembarque da aeronave > entrada na



area de desembarque reservada > ponto de controle da imigragao
(verificagdo de passaportes) > retirada das bagagens nas esteiras
designadas > ponto de controle da alfandega > passagem para a area
livite do TPS > saida do aeroporto (carro alugado ou transporte
publico).

Para a eficiéncia e fluidez do processo de embarque e desembarque de
passageiros, manutencao da seguranca ¢ disponibilizacdo de todos os
meios e servigos para os passageiros € para o funcionamento dos o6rgaos
governamentais, empresas aéreas e prestadores de servigos, o aeroporto ¢
estruturado para prover os seguintes meios € Servigos:

o facilidade de acessibilidade por meio de rodovias e servigos de
transporte publico;

e disponibilidade de amplas areas de estacionamento;

e sinalizacdo e indicagdes claras de direcdes a seguir. Avisos e alertas
através de servicos de alto-falantes, informagdes sobre o aeroporto e
voos programados, informacgdes turisticas, tudo em pelo menos dois
idiomas — o nacional e o inglés;

o facilidades de chegada e saida de passageiros e cargas, areas de
estacionamento, informacdes e disponibilidade de servicos de taxis,
transporte de hotéis, aluguel de automoveis, e acesso aos meios de
transporte publico e aluguel de carros;

e informagdes e meios de movimentagdo interna, como carros de
bagagens, esteiras e escadas rolantes, elevadores e apoio de transporte
para pessoas com dificuldade de movimentagao;

e disponibilidade de setores de balcoes de atendimento e espago para
terminais de autoatendimento a todas as empresas aéreas que operam
no aeroporto, para o processo de check-in dos passageiros, despacho de
bagagens, venda de passagens e atendimentos especiais;

e provimento as empresas aéreas de espaco interno para seu
gerenciamento, meios de telecomunicacgdes e de acesso aos seus bancos
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de dados e aos do aeroporto, condigdes de trabalho para seus
funcionarios, sistema de movimentagdo e controle de bagagens;

reserva de espagco e provimento de apoio de telecomunicagdes e
interligacdo com seus bancos de dados aos 6rgdos governamentais que
atuam no aeroporto, como Policia Federal, Receita Federal, Vigilancia
Sanitaria, Juizado Especial;

provimento de equipamentos eletronicos e Oticos de vigilancia e de
inspecao de pessoas e bagagens;

disponibiliza¢do e organizagdo de espacos para atividades comerciais
de possivel necessidade ou de interesse dos passageiros, como agéncias
bancarias, restaurantes, livrarias, informacdes turisticas, urgéncia
médica, telefones e wi-fi, etc;

ademais do servigo de fornecimento de energia elétrica para todo o
aeroporto, também o provimento de um sistema elétrico de emergéncia
com capacidade de suprir, sem interrup¢do, energia suficiente para o
funcionamento normal dos seus sistemas operacionais € criticos para a
seguranca das operagdes aéreas;

provimento de servicos comuns a uma cidade, como de fornecimento
de 4gua, escoamento de esgotos, etc;

elaboragdo e manutencao de planos de seguranga contra atos ilicitos e
para emergéncia em caso de acidentes;

atendimento médico de urgéncia;

atendimento de pessoas com necessidades especiais.



[

Aeroporto de Guarulhos — Area de Circulacao Interna
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b. Lado Ar

O Lado Ar, por sua vez, consiste na drea de movimentacdo das aeronaves
(operacdes de pouso e decolagem, taxi e estacionamento) e de apoio a
essas operagdes, como os servicos de handling®, catering®,
reabastecimento de combustiveis e outros; em resumo, € a areca onde as
aeronaves estao situadas ou em movimento no solo.

Ao contrario do Lado Terra, no Lado Ar, a circulagdo de passageiros e
carga ¢ absolutamente controlada e restrita ao percurso entre o Terminal
de Passageiros ou de Carga e Aeronaves. Isso ¢ feito, normalmente, por
meio das pontes de embarque e desembarque (gates) e Onibus, ou por
meio de viaturas pré-autorizadas. O Lado Ar Inclui as instalagdes
destinadas ao apoio, orientagdo e seguranca das aeronaves, como a Torre
de Controle de Trafego Aéreo (TWR), os auxilios a navegagdo aérea e
visuais, servi¢o contra incéndio, e outras.

No momento do embarque de passageiros ou carregamento de carga, a
aeronave encontra-se parada e com os motores desligados, em area
proxima dos Terminais, designada de patio ou patio de estacionamento de
aeronaves, também conhecida como rampa ou apron. ApoOs receber
autorizagdo da TWR, os pilotos acionam os motores ¢ conduzem a
aeronave pelas pistas de taxi (taxiways), seguindo orientagdes da TWR,
até proximo da cabeceira (inicio) da pista de pouso e decolagem (runway);
quando autorizado, o piloto adentra a pista e comeca a corrida de
decolagem, dando inicio ao voo.

Os principais elementos do Lado Ar sdo os seguintes:

e Zona de Prote¢ao de Aerédromo e de Auxilios a Navegagao Aérea;

2 Handling é a designagdo genérica para os servigos prestados em terra de apoio a
aeronaves € movimentacdo de passageiros, bagagens e carga, abrangendo, dentre outros:
manuten¢do de rotina, fornecimento de energia externa e fluxo de ar condicionado para
as aeronaves estacionadas, reboque de aeronaves, carregamento e descarregamento de
bagagens, transporte de passageiros de Onibus entre o TPS e as aeronaves, etc.

30 Catering ¢ a designacio genérica da atividade de provimento de comida e bebida em
local remoto; no caso, para as acronaves estacionadas nos aeroportos.
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e Area de Movimento: Pistas de Pouso ¢ Decolagem, Pistas de Taxi e
Patio de Estacionamento;

e Apoio: Servigo de Salvamento e Combate a Incéndio. Manutencgdo, de
Aeronaves, Reabastecimento de Combustivel, Servico de Handling,
Servigo de Catering, Seguranca Patrimonial ¢ Rede de Comunicagdes
de Solo;

e Sensores e Auxilios a Navegacdo Aérea;
e Controle de Trafego Aéreo de Aerdédromo.

A Zona de Prote¢do de Aerodromo (ZPA) pode ser entendida como uma
superficie imagindria sobre o aerédromo e suas cercanias, na qual sao
proibidas constru¢des projetadas no espago com altitudes que ultrapassem
os limites definidos ou, ainda, atividades que possam se constituir em
risco a navegagdo aérea, como, por exemplo, fabrica de munigdes, lixdes,
manuseio de produtos quimicos. A ZPA regula também e orienta sobre
atividades que possam ser prejudicadas pelo ruido das aeronaves, como
hospitais e escolas. Um eventual desrespeito as normas da ZPA
prejudicara o funcionamento regular do aerédromo, podendo, conforme a
situacdo, impedir as operacdes de pouso e decolagem.

Embora os requisitos de configuragdo da ZPA sejam pré-estabelecidos
pela autoridade aerondutica, para cada aerédromo — devido as suas
caracteristicas fisicas e operacionais e, ainda, aos obstaculos naturais
(relevo) a sua volta — ¢ elaborado um Plano Basico de Zona de Protegao
de Aerédromo (PBZPA), estabelecendo restrigdes ao uso do solo nas suas
cercanias. Nos casos em que os aerodromos tenham sido construidos antes
da regulamentacdo sobre o uso do solo em seu entorno, ja havendo
edificagdes nas proximidades e sendo ainda viavel a sua operacdo segura e
eficiente, sdo elaborados os chamados Planos Especificos de ZPA. Nesses
planos, sdo definidos critérios e procedimentos apropriados a chegada e
saida de aeronaves e ao melhor desempenho operacional possivel do
aerodromo. Critérios e disposigdes semelhantes se aplicam a Zona de
Protecdo dos Auxilios a Navegagao Acérea (ZPANA), cujos Planos
(PZPANA) definem as superficies limitadoras de obstaculos projetados no
espaco e restringem o uso do solo para atividades consideradas de
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natureza perigosa para cada auxilio e para o conjunto deles, ainda que
situados ou ndo nos limites da aérea de propriedade do aerdédromo.

Em suma, além da natureza das instalagdes, esses Planos determinam
quais as alturas maximas permitidas de novas construcdes em cada
coordenada geografica nas cercanias das pistas de pouso e decolagem, e
dos auxilios a navegacdao aérea. A superficie imagindria se inicia nos
limites das pistas ou do ponto de instalagdo dos auxilios, mantém cota zero
até uma distancia pré-determinada e, apds, ascende em um gradiente
definido. Nas areas de cota zero, nada poderd ser erigido, exceto os
equipamentos e as estruturas destinadas a orientagdo e seguranga das
operagdes de pouso e decolagem, mas, mesmo assim, de composi¢dao
frangivel, isto €, que se quebre facilmente no caso de colisdo com uma
aeronave. ApoOs essa area de cota zero, as construgdes deverdo ser
previamente autorizadas pela autoridade aerondutica, que terd como
critério de avaliagdo as caracteristicas dos PZPA e PZPANA. Essas
restri¢des ao aproveitamento do solo nas cercanias dos aeroportos e dos
auxilios a navegacdo aérea se aplicam no caso de se inserirem novas pistas
e auxilios a navegacdo no planejamento de expansao da capacidade
aeroportuaria (Plano Diretor Aeroportuario) ou da infraestrutura de
navegagao acérea.

Em algumas localidades, além do aeroporto, pode haver outros bens de
natureza universal, ou seja, de elevada importancia social e economica,
como portos, estuarios e usinas nucleares, cujas demandas e requisitos de
operacdo necessitam ser mutuamente compatibilizados e harmonizados.
Esse parece ser o caso, por exemplo, do aeroporto de Navegantes, SC, ¢ o
do Estuario do Rio Itajai-Acu.

A Area de Movimento ¢ a parte do aerédromo onde as aeronaves no solo,
pousadas ou em processo de decolagem, circulam ou estacionam. E
composta pelas pistas de pouso e decolagem, pistas de taxi e patios de
estacionamento de aeronaves.

As pistas de pouso e decolagem sao normalmente pavimentadas com um
indice de resisténcia a impacto igual ou superior ao produto do peso da
aeronave mais critica prevista para operar no aerodromo, multiplicado
pela velocidade vertical do pouso, sendo especificada conforme padrdes
internacionais. As pistas de taxi e patios de estacionamento precisam
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resistir a0 peso da aeronave mais critica, parada ¢ em movimento. Na
pratica, hd que haver uma conjugagdo do Numero de Classificagdo do
Pavimento (PCN - Pavement Classification Number) com o Numero de
Classificacdo da Aeronave (ACN - Aircraft Classification Number) mais
critica prevista para operar no aeroporto. Esses numeros sao determinados
conforme disposi¢des da Organizagdo da Aviagdo Civil (OACI). Somente
aeronaves com ACN equivalente ou menor do que o PCN podem operar
no aeroporto, de forma a preservar os pavimentos e evitar danos as
aeronaves. O PCN consta obrigatoriamente das publicagdes aeronauticas
referentes ao aeroporto; e o0 ACN, do Manual de Operacdes da Aeronave
ou de publicagdes da OACI.

Nota: Esta em estudo na OACI a alteracao dessas abreviaturas para ACR
(dircraft Classification Rating) e PCR (Pavement Classification Rating).

As dimensodes, largura e comprimento das pistas de pouso e decolagem,
sempre na forma de um retingulo®!, devem também atender aos requisitos
da aeronave mais critica, considerando as probabilidades de operagdo com
chuva®, interrupcio de decolagens, pousos de emergéncia, erros normais
de pilotagem, panes das aeronaves e outras. A largura, a configuracdo e o
balizamento diurno e noturno das pistas de taxi devem possibilitar a
movimentagdo segura das aeronaves (do pouso até os patios de
estacionamento, e destes, até a cabeceira das pistas) para a decolagem. Os
patios de estacionamento das aeronaves, por sua vez, devem possuir area
suficiente para acomodar, a0 mesmo tempo, a quantidade planejada de
aeronaves em operacao simultanea.

As pistas de pouso e decolagem devem ser sinalizadas conforme padrdes
internacionais, com indicagdo da sua dire¢do magnética pintada em cada
cabeceira da pista, delimitagdo da area mais segura de pouso (no caso,
para o toque da aeronave no solo) e com o tracado da linha de centro da
pista e de seu limite lateral. Para operacdes noturnas ou com baixa
visibilidade, as cabeceiras e as laterais devem ser balizadas com luzes de
cores padronizadas. No caso de a pista ser qualificada para operacdes de
pouso e decolagem com condigdes meteoroldgicas de visibilidade

31 H4 um estudo para a construgdo de pistas circulares, entretanto, nenhuma ainda em
operacao.
32 Em pistas molhadas a distancia de freagem da aeronave aumenta significativamente.
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horizontal inferior a 800 metros e teto inferior a 200 pés®* ou 60,96
metros, a linha de centro da pista deverd ser também balizada com
sequéncia de luzes padronizadas.

Um aeroporto pode dispor de mais de uma pista, que podem se cruzar,
terem direcdo convergente ou divergente, ou serem paralelas. A opcao por
pistas ndo paralelas decorre da prevaléncia de ventos significativos em
diferentes diregoes.

As operacdes de pouso e decolagem em mais de uma pista de forma
simultanea ¢ possivel quando as pistas forem paralelas e lateralmente
separadas em 760 metros ou mais. Nas demais configura¢des de pistas, a
operacdo simultdnea ou com separacdo reduzida em tempo e distancia
lateral, longitudinal e altura depende de estudos aeronduticos que
comprovem que o nivel de seguranca ¢ adequado.

Aeroporto Santos Dumont®* — Rio de Janeiro

Na fotografia do Aeroporto Santos Dumont, do Rio de Janeiro, ¢ possivel
identificar as suas duas pistas paralelas de pouso e decolagem, o patio de
estacionamento, com aeronaves conectadas aos portdes de embarque e

33 Em aviagio, a altitude ¢ altura sdo sempre indicadas em pés, e as distAncias em milhas
nauticas ou metros, conforme a situagao.
34 Foto de Carol Mello.
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desembarque (gates), hangares de aeronaves e as pistas de taxi. Dada a
proximidade das pistas, elas operam de forma integrada, quer dizer, como
se existisse apenas uma. Independentemente de qual pista esteja em
operagdo, os procedimentos de aproximagdo para pouso ou decolagem e
para subida funcionam de forma idéntica. No caso, a pista menor ¢ usada
apenas em situagdes de necessidade ou indisponibilidade da principal.

Irragera @ 3018 Gonogle, Oadox do raps 83018 Googhe 200 m

Aeroporto Internacional de Brasilia

Avista panoramica do Aeroporto Internacional de Brasilia mostra suas
duas pistas paralelas, separadas por uma distadncia tal que permite que
operem pousos ¢ decolagens de forma simultanea. Por analogia, pode-se
dizer que as pistas operam como se fossem dois aeroportos distintos.
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Croquis do Aeroporto Internacional de Munich — Alemanha

A configuracdo do Aeroporto de Munich mostra duas pistas paralelas com
operagdes simultdneas, multiplas saidas rapidas para as pistas de taxi
duplicadas e trés diferentes patios de estacionamento, o que favorece a sua
eficiéncia operacional.

Convivem com as aeronaves, na Area de Movimento, 0s servicos ¢
instalacdes essenciais para a seguranga ¢ eficiéncia das operacdes das
aeronaves, entre eles, os listados abaixo.

e Servigo de Salvamento e Combate a Incéndio, indispensavel para o
funcionamento de um aeroporto. Segue regras internacionais no que se
refere a quantidade e nivel de capacitacdo dos bombeiros, dotagcdo de
carros de combate a incéndio, equipamentos € materiais € padronizagdo
de procedimentos, sempre em compatibilidade com as exigéncias
decorrentes da aeronave mais critica autorizada a operar no aeroporto.
Sem esse servico, nos padrdes requeridos, as operagdes de pouso e
decolagem sdo suspensas.

e Servigos de manutengao das aeronaves, desde os de niveis mais simples
(com as aeronaves estacionadas nos portdes de embarque), até os mais
complexos (com apoio de equipamentos extras) realizados em aéreas
remotas ou nos hangares.
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¢ O servico de reabastecimento das aeronaves com combustivel pode ser
realizado por meio de caminhdes-tanques ou por meio de dutos
instalados no subsolo da 4rea de movimento. Seja como for, tanto o
armazenamento do combustivel, como o seu fluxo, pelos dutos ou
caminhdes, deve seguir normas estritas de seguranca. Os depositos de
combustiveis normalmente se situam fora do limite dos patios de
estacionamento.

e Os servicos de handling e catering™ realizados pela propria empresa
aérea ou empresas terceirizadas certificadas pela autoridade de aviagao
civil e pela administragdo do aeroporto, envolvendo a movimentagao de
viaturas especiais, esteiras, escadas, limpeza das aeronaves, etc.

A seguranca patrimonial ¢ de responsabilidade da administragdo do
aeroporto, e o servico pode ser terceirizado para empresa especializada.
Tem por missdo vigiar o perimetro, € controlar e coibir qualquer tentativa
de acesso de pessoas e viaturas ndo autorizadas a circularem no Lado Ar.
O perimetro do aeroporto € normalmente protegido por cerca ou muro,
visando, além da seguranga contra atos ilicitos, impedir a entrada de
pessoas e animais, cuja circulagdo pelas pistas pode representar perigo a
tais intrusos e as operacdes aéreas.

A circulagdo de viaturas e pessoas autorizadas no Lado Ar é coordenada
por meio de uma rede especifica de comunicagdes, que, além do
licenciamento da Agéncia Nacional de Telecomunicacdes (ANATEL),
necessita de aprovagdo da autoridade aerondutica, com vistas a assegurar
que ndo cause interferéncia nas telecomunicacdes aeronduticas.

Os Sensores e Auxilios a Navegacdo Aérea destinam-se a prover as
condigdes essenciais de seguranca para as decisoes dos pilotos e auxilio na
guiagem das aeronaves nas operacdes de pouso e decolagem. Quanto mais
criticas as operacdes autorizadas para um determinado aeroporto (quer
dizer, quanto menores os minimos de visibilidade e de altitude das nuvens
previstos para as operagdes de pouso e decolagem), mais precisos €
sofisticados devem ser os sensores e os auxilios a navegacdo aérea,
instalados ou ndo na 4area patrimonial do aeroporto. A utilidade das
informagdes geradas pelos sensores e auxilios a navegagdo aérea,

35 Vide observagdes 17 e 18.
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normalmente, extrapolam a drea aeroportudria, servindo também as
aeronaves em voo nas suas proximidades.

Abaixo, apresentam-se os principais sensores e auxilios em apoio as
operacdes aéreas em um aeroporto.

e Meteorologia
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Biruta ou Cone de Vento: usado para observacao visual de pilotos
e controladores de trafego aéreo para estimativa da direcdo e
intensidade do vento de superficie.

Tipo de Biruta

Estacdo Meteorologica de Aerodromo (EMS): conjunto de
sensores que proveem dados para a determinagdo das condigdes
meteoroldgicas presentes de um aerodromo. Os seus sensores sao
os seguintes: psicrometro, anemometro, tetdmetro, pluvidometro,
bardmetro e transmissometro (RVR — medidor de visibilidade no
sentido de pouso da pista). Com base nas informagdes obtidas
desses sensores, os meteorologistas elaboram os boletins
meteoroldgicos periddicos, normalmente de hora em hora, dos
aerédromos (METAR — Meteorological Airdrome Report) ou os
boletins especiais (SPECI — Special Weather Report) sempre que
houver uma alteracdo repentina das condigdes de tempo no
aerodromo. Em aeroportos de menor importdncia e sem



procedimentos de pouso de precisao, a EMS normalmente ¢
equipada apenas com psicrometro, anemometro e bardmetro.

Notas:

— Psicrometro: mede a umidade relativa do ar e determina o ponto de
orvalho;

— Anemometro: mede a velocidade e dire¢do instantanea do vento;

— Tetometro: mede a altura das nuvens, ou seja, o teto;

— Pluvidémetro: mede a quantidade de precipitacdo atmosférica no
aerédromo (chuva, neve ou granizo) durante determinado tempo;

— Bardmetro: mede a pressao atmosférica no nivel da pista de pouso
e decolagem,;

— Transmissometro: mede o alcance visual na pista, geralmente
designado de RVR (Runway Visual Range), empregado em pistas
de sistema de pouso de precisao.

e Balizamento Noturno e Auxilios Visuais

Para que as operagdes de pouso e decolagem, ou a simples movimentacao
de aeronaves, sejam realizadas de forma segura durante o periodo da noite
e em condigdes de baixa visibilidade, a area de movimento de um
aeroporto ¢ convenientemente balizada por luzes de cores
internacionalmente convencionadas. No que tange as suas cores, sio
localizadas, como se apresentam abaixo.

» Pistas de Taxi: luzes de cor azul balizam suas laterais, podendo
haver luzes verdes demarcando a faixa central dessas pistas.

= Pistas de Pouso e Decolagem:

v' os limites laterais sdo balizados por luzes brancas, que
passam a ser vermelhas a partir de cerca de um terco para o
final da pista, ou 600 metros, o que for maior;

v' a linha central da pista, quando houver procedimento de
pouso de precisdo, ¢ balizada por luzes brancas, que, da
mesma forma que as laterais, tornam-se vermelhas para
alertar o piloto da proximidade do final da pista;
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v’ 0 inicio da pista é marcado por uma barra de luzes verdes;

v' o final da pista é balizado por uma barra de luzes
vermelhas;

v’ a transigdo da pista de taxi para a de decolagem ¢ balizada
por barras de luzes vermelhas ou laterais amarelas
piscantes, de forma alertar o piloto.

o Identificagdo da localizagdo visual do aerédromo: farol rotativo,
que permanece girando e alternando suas cores entre branco a
verde, posicionado na parte mais alta do aerédromo. Auxilia os
pilotos a posicionarem corretamente suas aeronaves nas manobras
de aproximagdo e pouso.

Aeroporto Santos Dumont, Rio de Janeiro, a noite.

e Em complemento aos balizamentos noturnos, sdo previstos mais
estes tipos de auxilios visuais.

= PAPI (Precision Approach Path Indicator) ou VASI
(Visual Approach Slope Indicator). Sao instrumentos
visuais indicadores de rampa ou angulo ideal de descida.
Em sintese, sdo constituidos de lampadas que mudam de
cor, conforme a altura relativa dos olhos do piloto com o
angulo ideal de aproximacao. Se o piloto enxergar todas ou
a maioria das lampadas na cor branca, significa que a
aeronave estd acima da rampa ideal; sendo assim, ele
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precisa aumentar a razdo de descida. Se, por outro lado,
todas ou a maioria das lampadas forem enxergadas na cor
vermelha, significa que a aeronave estd abaixo da rampa,
requerendo do piloto que reduza a razdo de descida, nivele
ou suba imediatamente a aeronave. A rampa ideal,
normalmente de 3° ou préoximo disso, ¢ apresentada com
partes iguais de luzes brancas e vermelhas.

No PAPI, os conjuntos de luzes podem estar em uma ou
mais caixas, ¢ mais moderno e preciso do que o VASI, e ¢
indicado para pistas com procedimento de pouso de
precisdo. No VASI, os conjuntos sdo distribuidos em caixas
contiguas, de forma que a rampa ideal seria formada por
lampadas na cor branca na caixa mais proxima do inicio da
pista de pouso; e na cor vermelha, na mais afastada.

Tipo de PAPI
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Na pista acima, de niimero 27, ou seja, com diregdo magnética de 270° o
PAPI ¢ formado por quatro caixas, contendo dois conjuntos de lampadas
cada. Duas caixas mostram as luzes vermelhas, uma a cor laranja e a
ultima a cor branca, o que indica estar a aeronave ligeiramente abaixo da
rampa ideal. O ideal ¢ que fossem duas caixas vermelhas e duas brancas.

o ALS (d4pproach Lighting System) ou ALSF (Approach Lighting
System with Sequenced Flashing Lights). E formado por conjuntos
sequenciais de lampadas, instalados antes da pista de pouso, de
forma a orientar os pilotos quando na transi¢do entre o voo por
instrumentos, isto ¢, sem referéncia visual, para o voo visual,
quando na aproximacao final para pouso. Prové, em sintese,
informagdo sobre o alinhamento e a proximidade da pista de
pouso. Conforme os requisitos operacionais dos procedimentos de
pouso por precisdo, pode ter configuragdes mais ou menos
complexas e extensas. O ALSF possui uma fileira central de luzes
estroboscopicas que piscam na dire¢do do centro da pista de pouso.
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Tipo de ALS

e Servicos de Navegacio Aérea referente ao Aeroporto

Em voo nas proximidades do aeroporto, estacionada no patio e com
intencdo de executar um voo, em movimento no solo (taxiando), em
procedimento de decolagem e em procedimento de pouso, todas as
aeronaves estdo sob controle e seguem normas referentes aos Servigos de
Navegagdo Aérea (ANS). As informacdes aeronduticas necessarias ao
planejamento do voo sdo disponibilizadas na Sala AIS, também conhecida
como Sala de Trafego, instalagdo que pode ser identificada pela marca
externa “C” em preto sobre amarelo.

“Sala AIS” ou “Sala de Trafego”

Este ¢ o local onde os pilotos podem tomar conhecimento: das condigdes
meteorologicas (presentes e previstas) nos aeroportos € na rota; da
situagdo da infraestrutura aeroportuaria dos aeroportos de origem, destino
e alternativa; e dos auxilios a navegacao aérea na rota. Podem, outrossim,
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obter outras informacgdes pertinentes, tais como areas restritas, langamento
de paraquedistas; enfim, tudo que possa de alguma forma influenciar a
eficiéncia e a seguran¢a do voo.

Com base nessas informacodes, o piloto elabora e submete o seu Plano de
Voo (FPL - Flight Plan). Alternativamente, as informacdes aeronauticas
podem ser obtidas pela Internet; e o plano de voo ser apresentado pelo
mesmo meio virtual. Os voos regulares das empresas aéreas (que se
repetem a cada dia da semana) sdo submetidos por meio de um dispositivo
denominado Plano de Voo Repetitivo (RPL - Repetitive Flight Plan). Seja
como for, a aprovagdo de um Plano de Voo passa pelo crivo de todos os
orgdos de trafego aéreo envolvidos, que verificam, dentre outros aspectos,
se a autonomia de voo, a rota e¢ a altitude de voo sdo coerentes e
adequadas, bem como, se hé existéncia de potenciais conflitos com outras
aeronaves.

As aeronaves sdo controladas pela Torre de Controle de Aerddromo
(TWR), o que ¢ feito fundamentalmente por meio de contato visual dos
controladores de trafego aéreo com todas as aeronaves em voo nas
proximidades e no solo. O controle no solo pode ser feito com o emprego
de um radar de superficie para auxiliar a visualizacdo da movimentacao
das aeronaves, em casos de baixa visibilidade, e em aeroportos
certificados para esse tipo de operacao com visibilidade bastante restrita.

As comunicacdes da TWR com as aeronaves é fundamentalmente’® feita
por meio de frequéncias muito altas, designadas como VHF (Very High
Frequency) do Servico Movel Aeronautico (SMA)®’, em transmissdes de
voz. Em aeroportos de maior movimento de trafego aéreo, as
comunicacoes entre TWR e aeronaves sdo setorizadas conforme a sua
finalidade. Todos esses setores funcionam no mesmo ambiente; porém,
sao operados por controladores de trafego aéreo especificos. Esses setores
estdo, abaixo, listados.

e Autorizagdo (Clearance): setor que transmite ao piloto as
informagdes e instrugdes sobre o seu Plano de Voo aprovado, e
bem como procedimentos de subida apds a decolagem. O piloto

36 As comunicagdes tendem a ser feitas em dados.
37 SMA consiste nas faixas de frequéncia alocadas para uso primario dos servigos de
trafego aéreo. No caso do VHF compreende a faixa de 118.000 a 136.75 MHz.

146



copia e repete as instrucdes recebidas, de forma a que ndo haja
qualquer duvida sobre como deve proceder.

Controle de Solo (Ground Control): orienta e controla a
movimentagdo da aeronave no solo, até préximo da cabeceira da
pista de decolagem. Quando do pouso, apés a aeronave sair da
pista, prové as orientacdes de taxi até a posi¢ao de estacionamento
e corte dos motores.

Torre de Controle de Aerédromo (Airdrome Control Tower): na
saida, autoriza a entrada da aeronave na pista ¢ o inicio da
decolagem, controla a aeronave na subida até um determinado
ponto, quando, entdo, transfere o controle da aeronave para o 6rgao
de controle de trafego aéreo adjacente, no caso, o Controle de
Aproximagdo (APP). Na chegada, recebe a aeronave (trafego) que
vem da area de responsabilidade do APP e orienta-a tanto para o
pouso como no taxi, até a saida da pista.

Imagem Interna de TWR
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Imagem Externa de TWR

Nos aeroportos e terminais de grande movimento, com vista a reduzir o
volume de comunicagdes entre as aeronaves ¢ a TWR ou o APP, sao
instalados sistemas automaticos de transmissao de informagdes de voz
pré-gravadas por controlador de trafego aéreo. Tais informacdes sao
relacionadas com as condi¢des meteorologicas, eventuais restricdes das
pistas de taxi e pouso, inoperancias de auxilios a navegacdo aérea, bem
como com a pista em uso e os procedimentos de aproximacdo € pouso.
Esses equipamentos sao denominados Servico Automatico de Informacgao
Terminal - ATIS (Automatic Terminal Information Service), sendo suas
transmissdes feitas em frequéncia VHF do SMA, bastando ao piloto
selecionar a frequéncia designada no receptor de bordo para ouvir a
gravagdo. Quando essas transmissdes sao feitas de forma digital, ou seja,
entre computadores do 6rgdo de trafego aéreo e da aeronave, o servico €
nomeado como D-ATIS (D como designador de digital).

Os auxilios a navegacdo aérea sdo equipamentos ou sistemas eletronicos
instalados no solo ou no espacgo (constelagdo de satélites), que tém por
finalidade transmitir informagdes aos pilotos, as quais, depois de
processadas, indicam o posicionamento da aeronave: diregdo, altitude,
distancia e tempo. Ao contrario dos auxilios visuais, cujo sensor, receptor
e processador s3o a visdo e a mente do piloto, os auxilios a navegagao
aérea, em complemento aos sistemas externos (no solo ou no espago),
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dependem de sistemas eletronicos e computacionais de bordo, formados
por receptores especificos e processadores destinados a apresentar as
informacdes em forma adequada para uso operacional.

Esses auxilios sdo empregados em todas as fases do voo, isto &, nos
procedimentos de decolagem e subida para o nivel de cruzeiro, no voo
nivelado ou de cruzeiro e nos procedimentos de aproximagao € pouso. Nos
procedimentos de aproximagdo e pouso, orientam a navegacao do piloto
até que ele aviste a pista e passe a fazer uso dos auxilios visuais. Os
auxilios a navegacdo aérea sdo ferramentas Unicas e de uso mandatorio
quando os voos se dao sem referéncias visuais ou quando operando de
acordo com regras de voo por instrumentos (IFR), mesmo que durante o
dia e com céu azul. Para o uso efetivo e seguro dos auxilios a navegacao
aérea em voos IFR, as autoridades aeronauticas elaboram e publicam
mapas de rotas dareas terminais (ao redor dos aeroportos), de
procedimentos de decolagem e subida e de procedimentos de aproximagao
€ pouso.

A realizagdo de voos sob regras visuais (VFR) implica o
comprometimento e a responsabilidade unica do comandante da aeronave
em manter a separagdo segura do solo e de outras aeronaves, além de voar
sempre em condi¢des visuais (VMC) conforme as regras estabelecidas
pela autoridade aeronautica. Em sintese, ¢ preciso manter contato
permanente com o solo, voar afastado de nuvens e com alcance visual
minimo necessario para as manobras de seguranga.

Os voos sob regras de voo por instrumentos (IFR), mesmo que em
condigdes visuais, seguem regulamentacdo especifica, inclusive quanto ao
tracado dos voos, altitude e velocidade, sendo que a responsabilidade pela
separa¢do entre aeronaves, assim como da aeronave com o terreno, ¢
compartilhada entre o piloto e o controlador de trafego aéreo. Por questdes
de doutrina de seguranga, as aeronaves da aviagdo comercial operam
normalmente sob IFR.

Entre os auxilios a navegacdo aérea, incluem-se os sistemas autocontidos
ou autonomos de bordo, concebidos para proverem todas as informagdes
necessarias a navegacdo horizontal; isto ¢, posicdo, direcdo e distancia.
Entretanto, como esses sistemas ndao mantém um nivel de precisao
adequado em voos longos, face as oscilagdes e inclina¢des da aeronave em
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voo, sdo normalmente utilizados em conjunto com sistemas externos. O
sistema autocontido mais usado ¢ o de navegacao inercial (INS — Inertial
Navigation System), que funciona na base de uma plataforma de
giroscopios e acelerdmetros. Procedimentos de aproximagao e pouso com
o emprego unico desse sistema ndao sao normalmente autorizados ou
aprovados pelas autoridades de navegagdo aérea.

Os principais auxilios a navegacao aérea instalados no solo, na area do
aeroporto ou em suas proximidades, sdo os listados abaixo a seguir.

e ILS - Sistema de Pouso de Precisdo (I/nstrument Landing System) —
empregado unicamente em apoio a aproximacdo final e pouso em
condigdes de baixa visibilidade. O sistema ¢ composto, basicamente,
de um subsistema de indicacdo do alinhamento da acronave com a
linha de prosseguimento do centro da pista, denominado LOC
(localizer ou localizador), e outro — denominado GS (glide slope ou
rampa) — que indica a posi¢ao da aeronave em relacdo a uma
trajetoria angular descendente estabelecida; em outras palavras,
mostra, a cada instante, se altitude da aeronave esta de acordo com a
sua distancia da cabeceira da pista.

Conta, ainda, o ILS com equipamentos Marcadores instalados no
alinhamento da pista, no sentido de pouso, que alertam ao piloto,
por sinal luminoso e sonoro, a passagem da aeronave por posi¢cdes
criticas do procedimento.

o OM — Quter Market ou Marcador Externo — indica o ponto de
inicio do procedimento ILS. Pode ser substituido por um VOR ou
NDB.

o MM — Middle Market ou Marcador Médio — alerta o piloto que a
cabeceira da pista esta distante cerca de 1.000 metros. Corresponde
ao ponto de decisdo para o pouso nos procedimentos ILS CAT I.
Se o piloto encontra condigdes visuais e avista a pista de pouso,
prossegue na descida para o pouso. Caso contrario, deve iniciar o
procedimento de arremetida: abandonar o procedimento de ILS,
aumentar a poténcia dos motores e subir até a altitude especificada
na rota determinada.
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o IM — Inner Market ou Marcador Interno — alerta o piloto que a
cabeceira da pista estd a cerca de 300 metros, quer dizer, muito
proxima. E de emprego obrigatorio em procedimentos ILS CAT 11
e L.

O angulo ou rampa do GL e o dos auxilios visuais (PAPI e VASI)
devem ser coincidentes, de forma que uma aeronave em aproximacao
ILS, na transi¢do para voo visual, ndo necessitara fazer ajustes na sua
trajetoria de descida.

O ILS conta, outrossim, com auxilios a navegagdo aérea
complementares, normalmente instalados junto ao Marcador Externo
(OM), tanto para orientar as aeronaves at¢ o ponto do inicio dos
procedimentos (0 momento em que o sistema de bordo acopla com o
LOC e o GS), quanto para suplementar informacdes de distancia ou
para alertar o piloto sobre posigdes criticas da aeronave no
procedimento de aproximagdo e pouso. Para esse proposito sao
empregados os equipamentos VOR, NDB e DME?®,

Os procedimentos de aproximagado e pouso de precisdo, isto €, com uso
do ILS, sao classificados em trés categorias, conforme seus respectivos
niveis de precisdo, integridade e confiabilidade, possibilitando a
realizacdo de procedimentos com minimos meteoroldgicos que
variam, como se seguem:

o ILS Categoria 1 (CAT I) — visibilidade minima entre 550 ¢ 800
metros e teto minimo de 200 pés (60,96 metros);

o ILS Categoria 2 (CAT II) — visibilidade minima de 300 metros e
teto minimo de 100 pés (30,48 metros);

o ILS Categoria 3 (CAT III) — dividido em trés subcategorias
denominadas A, B e C. A visibilidade minima requerida varia de
175 metros (ILS CAT IIIA) até visibilidade zero (ILS CAT IIIC).
O teto (altura das nuvens) minimo varia de 100 pés (30,48 metros)
(ILS CAT IIIA) até zero de teto (ILS CAT IIIC).

38 Equipamentos abordados em outros capitulos.
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Para a realizagdao de procedimentos ILS CAT II e III, os subsistemas
LOC, GS e Marcadores devem atender aos requisitos técnicos e
operacionais mais rigorosos. Afora isso, ha necessidade de sensores
meteoroldgicos, sistemas de balizamento e auxilios visuais, e auxilios
a navegacdo aérea complementares adequados a cada categoria. As
aeronaves devem possuir equipamentos de bordo compativeis e
estarem devidamente homologadas para a execugdao desses
procedimentos, incluindo a capacidade de aproximacdo e pouso
totalmente automaticos, isto ¢, sem o comandamento direto do piloto.
Além disso, os pilotos precisam estar capacitados e credenciados para
a execucao desses procedimentos. O aeroporto ainda devera contar
com radar de solo ou outro sistema que permita a orientagdo segura
das aeronaves quando no solo.

Vale lembrar que o emprego de ILS CAT II e III s3o mais custosos €
exigem processos de manutengdo mais intensos e de preparacdo das
tripulagdes. Por isso, justificam-se apenas quando a relagdo custo e
beneficio for favoravel. Ou seja, quando a proporc¢ao de horas por ano
em que o aeroporto permanece fechado por questdes meteoroldgicas
(particularmente nas horas-pico® de movimentos de pouso e
decolagem) ¢ expressiva e causa significativos prejuizos as empresas
aéreas, a administracdo aeroportudria e, mais importante, a sociedade.

" Antena de LC

39 Horas de maior movimento de pousos e decolagens.
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Tipo de receptor ILS de bordo.*°

A barra horizontal mostra a posicao da aeronave em relagdao ao GS:
se abaixo do centro, significa que a aeronave se encontra acima do
angulo de descida definido no procedimento; ou seja, indica ao
piloto que ¢ necessario aumentar a razdo de descida da aeronave,
até que a barra esteja centralizada. A barra vertical mostra a
posicdo da aeronave em relacdo ao centro da pista: se deslocada
para a direita, indica que a aeronave estd a esquerda do
alinhamento da pista e que o piloto deve fazer desvio para direita,
até que a barra esteja centralizada. A posi¢ao desejada de
pilotagem da aeronave em procedimento ILS ¢ a de manter ambas
as barras centralizadas.

Nota: Em complemento ou substitui¢do a esse receptor, usam-se
outros tipos que propiciam melhores condi¢des para a pilotagem;
entretanto, todos eles funcionando dentro dos mesmos principios.
Esse tipo de receptor pode ser usado também para a navegacao
aérea com o apoio de VOR (ver abaixo), fazendo uso da indicagdo
de sua barra vertical.

40 Imagem do Wikipédia.
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VOR - Very High Frequency Omnidirectional Range — equipamento
de navegacdo aérea cujas transmissoes processadas pelo receptor de
bordo indicam ao piloto a radial em que a aeronave se encontra do
transmissor. O equipamento ¢ como se fosse uma bussola apontada
para o norte magnético, onde cada um dos 360° tivesse um sinal
especifico reconhecido pelo receptor. Assim, se o piloto quiser voar
na dire¢do do auxilio ou se afastar dele em uma determinada radial
(raio imaginario saindo da antena em uma dire¢ao magnética), basta
selecionar a radial desejada no receptor e tera todas as indicacdes
necessarias para sua navegacdao. O VOR ¢ empregado em apoio a
navegacdo aérea em rota, como auxilio complementar nos
procedimentos ILS e em procedimentos de aproximagdo ¢ pouso de
ndo precisdo, isto €, aqueles em que a visibilidade e teto requeridos
sdo maiores do as do ILS CAT L

DME - Distance Measurement Equipment — normalmente instalado
acoplado a um Localizer ou a um VOR, fornece a distdncia da
aeronave ao equipamento.

Tipo de VOR/DME?
NDB — Non Directional Beacon ou Radiofarol — emite sinais em
todas diregdes possibilitando ao equipamento de bordo indicar a

4! Imagem do Wikipédia da Creative Commons.
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dire¢do do auxilio. E empregado em apoio a navegagio em rota,
para a execucdo de procedimentos de descida e pouso sem
precisdo, € assim como, em complemento (marcadores externo e
médio) de procedimentos ILS.

Tipo de NDB*

E importante notar que todos os auxilios a navegagdo possuem as
seguintes caracteristicas comuns:

e cada auxilio, exceto o DME quando acoplado a um LOC ou VOR,
possui identificagdo e frequéncia especificas;

e suas localizagdes precisas, incluindo as coordenadas geograficas, bem
como, seus codigos de identificagdo e frequéncias, constam dos mapas
e cartas de navegacao aérea;

e para ser empregado na navegacao, hd necessidade de a frequéncia do
auxilio ser sintonizada no receptor de bordo;

e como fator de seguranca, apds selecionada a sua frequéncia no receptor
de bordo, o piloto pode conferir sua identificacdo pelo sinal audivel de
cddigo Morse transmitido continuamente pelo auxilio;

e nos casos de o auxilio ndo estar funcionando ou de seu mal
funcionamento, o receptor mostra um sinal visivel “Off”, e o sinal
audivel de codigo Morse ndo € transmitido.

42 Foto do Wikipédia da Criative Commons
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5.3. Economia Aeroportuaria

De tudo que ja foi apresentado, podem-se deduzir as multiplas
contribui¢cdes para a formacdo dos custos de um aeroporto, tais como:
remuneragdo do capital para aquisi¢ao do sitio aeroportudrio e construgao
de pistas, patios e terminais de carga e passageiros; servicos de
manuten¢do da infraestrutura; provimento dos servigos contra incéndio;
sistema elétrico reserva particular do tipo nobreak*®; servigos de seguranca
contra atos ilicitos; meios de telecomunicagdes e informacgdes (TI);
disponibilizagdo de d4reas para o funcionamento das organizagdes
governamentais e para as empresas aéreas; facilidades para os passageiros;
manutengdo do balizamento e dos auxilios visuais, entre varios outros.

As Receitas, por outro lado, sdo provenientes de duas fontes de naturezas
distintas: Aeronauticas e Comerciais.

As de fonte aerondutica sdo denominadas tarifas e sdo cobradas pelo
provimento de atividades ou servicos. Além disso, sdo regularmente
definidas ou aprovadas pelas Autoridades de Aviagdo Civil ou
Aeronautica, conforme pertinente. Sdo estas as tarifas.

e Tarifa de Embarque: cobrada dos passageiros e normalmente inserida
nas passagens aéreas. Pode ser diferente para voos nacionais e
internacionais.

e Tarifa de Pouso: cobrada das empresas aéreas por operagdo de pouso, €
o seu valor ¢ relacionado com o peso da aeronave.

e Tarifa de Permanéncia: cobrada das empresas aéreas pelo tempo em
que a aeronave permanece no solo.

e Tarifa de Uso das Comunicagdes e dos Auxilios a Navegacdo Aérea em
Area de Controle de Aerédromo (TAT ADR): cobrada as empresas
aéreas pela utilizacdo dos servicos e auxilios a navegagdo aérea usados
nas operagdes de pouso e decolagem. Sao devidos apenas quando os

43 Sistema reserva em que ndo ha interrup¢do do fornecimento de energia elétrica, em
caso de interrup¢ao do fornecimento pelo servigo publico.
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auxilios forem instalados, operados e mantidos pela administragao
aeroportudria, por autorizagdo da Autoridade Aerondutica.

e Tarifas de Armazenagem e de Capatazia: devidas por exportadores e
importadores pelos servicos de armazenamento, guarda, controle,
movimentagdo e manuseio de carga.

As Receitas Comerciais sdo as decorrentes de cessdo de instalagdes para
empresas aéreas, de concessao de uso de hangares, aluguéis de instalagdes
para atividades de cunho comercial, como restaurantes, lojas, hotéis,
exploragcdo de estacionamentos, servigos de telecomunicacdes, redes de
dados, € outras.

O fundamento, ou premissa, basico de vantagens na concorréncia entre
aeroportos estd no tempo e nas facilidades que podem oferecer no
segmento porta-a-porta. Um passageiro ou uma carga nao tém origem ou
destino no aeroporto, mas em enderecos de residéncias, hotéis, fabricas,
armazéns. Entdo, a sua localiza¢do geografica e relacdo de proximidade
com os centros de mercado, assim como a disponibilidade e facilidade de
meios de acesso de superficie, além da eficiéncia propria no
processamento de embarque e desembarque de passageiros e carga sdo
fatores capazes de influenciar a preferéncia dos usudrios do transporte
aéreo.

Contribuem para a concorréncia os pregos das tarifas aeronauticas, os
precos do combustivel de aviagdo, os valores dos impostos incidentes e a
disponibilidade e qualidade dos servigos oferecidos. Nao obstante, como
ndo hd uma profusdo de aeroportos servindo o mesmo mercado, a
competi¢do entre eles tem se mostrado pontual. Muitas vezes as
caracteristicas da infraestrutura de aeroportos préximos definem o
segmento de mercado atendido. E o caso, por exemplo, do Rio de Janeiro:
o Aeroporto Internacional do Galedo, com pistas mais extensas € maiores
dimensdes, tem como perfil operacional os voos internacionais e¢ de longo
curso; enquanto que o Aeroporto Santos Dumont, com dimensdes mais
modestas, tem como perfil operacional os voos de curta duracao.

No que tange ao transporte de carga, a localizacdo geografica nem sempre
¢ impeditiva, havendo um potencial maior de competicdo de qualidade de
servigos e de precos das taxas de armazenamento e capatazia. Para os
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usudrios, contam muito os custos totais € o tempo do transporte porta-a-
porta. Isso pode ser verificado entre os Aeroportos Internacionais de
Campinas e de Guarulhos.
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CAPITULO VI — O ESPACO AEREO E OS SERVICOS DE
NAVEGACAO AEREA

O espago aéreo ¢ continuo ao redor da Terra, consistindo-se da camada da
atmosfera do solo a cerca de 100 quilometros de altitude. Nao ha qualquer
restricdo fisica aos movimentos das acronaves, exceto em razao dos
direitos de soberania sobrejacentes aos territorios nacionais. Por forca da
Convengdao da Aviacdo Civil Internacional cabe aos paises a
responsabilidade de proverem os servicos de navegacdo aérea no espaco
aéreo sob sua soberania, e isso pode ser feito de forma individual ou
coletiva. No espago aéreo sob dguas ou territorios internacionais, entenda-
se, onde nao ha soberania de qualquer pais, os servigos sao prestados por
um pais designado pela OACI. O Brasil ¢ o responsavel pela prestacao dos
servicos no espago acreo sobre o Oceano Atlantico, de nossas aguas
territoriais até a linha do Meridiano 10°.

6.1. Organizacio do Espaco Aéreo

O espago aéreo em todo o mundo, para efeito de prestagcdo de servigos de
navegagao aérea, ¢ organizado em segmentos basicos, tais como os que se
seguem.

6.1.1. Zona de Trafego de Aerédromo (ATZ - Airdrome Traffic Zone)

Segmento do espago aéreo ao redor de um aeroporto que possibilite o
controle visual das aeronaves pelos controladores de trafego aéreo das
Torres de Controle de Aerédromo (TWR), em procedimento de pouso,
decolagem e circulando o aerédromo. A TWR também controla as
aeronaves no solo.
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Configuragdo de Zona de Trafego de Aerddromo — ATZ*

6.1.2. Zona de Controle (CTR - Control Traffic Region ou Control
Zone)

Segmento do espaco aéreo ao redor do aeroporto, mais ampliado do que o
da ATZ, destinado ao controle das aeronaves em procedimentos de
decolagem e subida, e de aproximagdo e pouso — ambos os
procedimentos por instrumentos —, bem como os voos realizados na area
em condigdes por instrumentos (IMC - [Instrument Meteorological
Conditions), quer dizer, sem visibilidade suficiente para voos em
condi¢des visuais (VMC - Visual Meteorological Conditions).

A CTR ¢ controlada pela TWR. Geralmente, onde estd definida uma CTR,
nao ha necessidade de ATZ.

Zona de Controle — CTR*

4 Figura de publicagio didatica do Instituto Tecnologico da Aeronautica — ITA.
45 Figura de publicagio didatica do Instituto Tecnologico da Aeronautica — ITA.
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6.1.3. Area de Aproximacio Terminal (TMA — Terminal Approach
Area)

Segmento do espago aéreo que se sobrepde a uma ou mais ATZ, destinado
ao controle de trafego aéreo de aeronaves em procedimento de descida dos
niveis de rota para o pouso e de subida para os niveis de cruzeiro (e rota
para o destino).

O trafego nessa por¢do do espaco aéreo ¢ controlado pelo Controle de
Aproximagdao (APP - Approach Control). Suas dimensdes verticais e
horizontais s3o definidas caso a caso, mas, geralmente, vao do solo a
altitude de 19.500 pés, ou seja, nivel de voo (FL) 195 e do centro da TMA
até cerca de 100 quildmetros de distancia. Onde existe TMA, nao ha CTR.
Os pontos limites da TMA sdao balizados por coordenadas e/ou por
referéncias a auxilios a navegacdo aérea. Na figura abaixo, os pontos de
entrada sao balizados por VOR.

Area de Aproximacio Terminal — TMA*®

46 Figura de publicagio didatica do Instituto Tecnologico da Aerondutica — ITA.
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6.1.4. Regido de Informacdo de Voo (FIR — Flight Information
Region)

Segmento do espaco aéreo de grandes dimensdes, o qual envolve as
TMAs e ATZs e abriga todas as rotas acreas designadas de aerovias
(AWY — Airways), por onde as aeronaves circulam em voo de cruzeiro da
origem ao seu destino.

Se ndo houver outra indicagdo, nas aerovias ¢ prestado o servico de
controle de trafego aéreo (ATC - Air Traffic Control), isto €, as aecronaves
sao efetivamente controladas pelo 6rgao de controle de trafego aéreo, a
quem cabe a responsabilidade pelas orientagdes visando a separagdo
segura entre elas. No restante da FIR, o servico prestado ¢ restrito ao
servigo de informacgdes de voo e de alerta, quer dizer, os pilotos recebem
as informacdes disponiveis para o voo, € o oOrgao de trafego aéreo
acompanha o desenvolvimento do voo, no que tange a uma eventual
necessidade de assisténcia ou socorro.

Os orgaos de controle de trafego aéreo responsavel pelas FIR sdo os
Centros de Controle de Area (ACC — Area Control Centre). As FIRs se
limitam horizontalmente com outras FIRs e, verticalmente, do solo até o
final da atmosfera terrestre. Mas, na pratica, se estendem até onde as
aeronaves civis conseguem alcancar; atualmente cerca de 60.000 pés de
altitude.

No Brasil, os ACCs funcionam nos Centros Integrados de Defesa Aérea e
Controle de Trafego Aéreo (CINDACTA).
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As cinco Regides de Informacdo de Voo (FIR) sob responsabilidade do
Brasil, somadas, abrangem uma 4rea de cerca de 22 milhdes de

quilémetros quadrados, o que, por si s6, mostra o nivel de complexidade
da missdo a cargo do DECEA.

47 Figura da Publicacio de Informagdes Aeronauticas (AIP Brasil).
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As FIRs brasileiras — visdo no contexto regional.

As Regides de Informagao de Voo sdo verticalmente separadas em Espaco
Aéreo Inferior e Espagco Aéreo Superior. O Inferior vai do solo até o nivel
de voo 245 (FL 245); o Superior, do nivel de voo 250 (FL 250) até o
maior nivel de voo que as aeronaves consigam voar (ilimitado).

As partes do Espaco Aéreo Inferior € do Espaco Aéreo Superior, onde o
Centro de Controle de Area possua condi¢des técnicas e capacidade
operacional de efetivo controle do trafego aéreo, sdo designadas,
respectivamente, de Area de_Controle (CTA - Control Area) ¢ Area de
Controle do Espaco Superior (UTA - Upper Control Area).

A CTA inicia-se a 500 pés abaixo do menor nivel de voo (FL) autorizado.
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As Aerovias (AWY - Airways) — como o proprio nome indica - sdo os
caminhos previamente tragados no espago aéreo ligando dois pontos
definidos por coordenadas geograficas e, sempre que possivel, balizados
por referéncia a um auxilio a navegacdo aérea. As aerovias e 0s pontos
geograficos que as balizam (denominados de “fixos”) recebem nomes que
ndo se repetem no mundo todo. Sdo divididas em: Aerovias Inferiores,
quando situadas no Espaco Aéreo Inferior (no FL 245, ou abaixo dele); e
Aerovias Superiores, quando no Espaco Aéreo Superior (no FL 250 ou
acima). As suas dimensoes laterais variam conforme a distancia entre dois
pontos consecutivos e, mais modernamente, conforme o nivel de precisdo
de navegacao aérea das aeronaves autorizadas a voar na rota. O mesmo se
aplica a separacao lateral entre as aerovias.

Convencionalmente, as larguras das aerovias variam de 80 km a 15 km,
conforme sua distdncia de um auxilio a navegacdo aérea. Tanto nas
aerovias superiores quanto nas inferiores, os niveis de voo sdao separados
verticalmente em 1.000 pés, sendo pré-definido o sentido de voo (diregdo)
em cada nivel. A separacdo longitudinal das aeronaves voando em uma
aerovia depende fundamentalmente da capacidade de controle do trafego
aéreo e da precisdo da navegacao aéreas das aeronaves envolvidas.

Os Espagos Aéreos Condicionados (EAC), em inglés, Special Use
Airspace (SUA), sdo segmentos delimitados do espago aéreo, nos quais a
circulacao aérea ¢ proibida (P), restrita (R) ou perigosa (D). No Brasil os
EAC sao denominados pela sigla internacional do Brasil (SB), seguida da
letra indicativa da sua natureza (P, R ou D) e um ntimero especifico. Pode
ser Permanente (EAC-P) ou Temporario (EAC-T), sendo, para este
ultimo, publicadas as condigdes para sua ativagao.
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Indicagao de volume de operacdes e das rotas que cruzam as FIR
nacionais

Indicacdo do volume de operagdes aéreas no mundo
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6.2. Servicos de Navegacido Aérea

O Provimento de Servigos de Navegag¢do Adérea, no Brasil, também
referenciado como Controle do Espago Aéreo, compreende uma ampla
gama de atividades imprescindiveis a seguranca, eficiéncia e regularidade
das operagdes aéreas. Envolvem: a permanente coleta, processamento e
difusdo oportuna de informacdes necessarias ao planejamento e a
realizagdo dos voos; a manutencao de completa consciéncia situacional do
espaco aéreo no que tange ao fluxo de trafego aéreo e ao nivel de
disponibilidade da infraestrutura aerondutica; e, finalmente, as acdes de
ordenamento do trafego aéreo.

Os Servicos de Navegagdo Aérea compreendem quatro servicos basicos,
quais sejam:

e Servico de Meteorologia Aeronautica (MET);

e Servico de Informagdes Aeronduticas (AIS);

e Servico de Trafego Aéreo (ATS) e Gerenciamento do Trafego
Aéreo (ATM);

e Servico de Busca e Salvamento (SAR).

a. Servico de Meteorologia Aeronautica (MET)

O Servico de Meteorologia Aeronautica (MET) consiste na observacao,
coleta, processamento de dados e difusdo oportuna de informagdes
meteoroldgicas essenciais ao planejamento e execugdo segura e eficiente
dos voos. Os destinatdrios das informagdes processadas sdo todos os
integrantes da comunidade aeronautica, especialmente os pilotos, os
controladores de trafego aéreo e os gerentes de aeroportos.

Em todos os aeroportos do mundo, sdo feitas observagdes horarias (nas
horas cheias) sobre as condi¢des locais de visibilidade horizontal e
vertical, a quantidade, altura e tipo de nuvens, velocidade e direcdo do
vento, pressdo barométrica, temperatura do ar, temperatura do ponto de
orvalho®® e as condigdes do tempo presente; por exemplo, chuva leve,

48 Temperatura em que a umidade se condensa.
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neve, € outras observagoes, se pertinentes. Esses boletins meteorologicos
emitidos regularmente a cada hora do dia sdo denominados METAR
(Meteorological Airport Report). Quando da alteragdo brusca e
significativa das condi¢des meteorologicas do aeroporto enunciadas no
ultimo METAR e antes do proximo, para melhor ou pior, ¢ emitido um
boletim meteoroldgico especial; denominado SPECI (Special Weather
Report).

Nos aeroportos internacionais € nacionais de maior relevancia, assim
como nas areas terminais (TMA) onde se localizam mais de um aeroporto,
sdao emitidas previsdes meteoroldgicas a cada seis horas, denominadas de
TAF (Terminal Airport Forecast). As previsdes para aeroportos
internacionais tém validade de 24 horas; e as dos nacionais, de 12 horas.
Entretanto, a cada seis horas, essas previsdes sdo atualizadas. As
informacdes constantes de um TAF incluem as temperaturas minimas e
maximas esperadas, probabilidade e hordrio em que se espera o inicio de
alteracdes graduais ou bruscas das condi¢gdes do tempo e alteragdes
temporarias (chuva intermitente, nevoeiro...).

Sao feitas e difundidas, dentre outras, as seguintes previsoes de condicdes
meteorologicas.

o GAMET (General Aviation Meteorological Information): indica os
fenomenos meteorologicos previstos em uma Regido de Informagao de
Voo (FIR) ou subarea, entre o solo ¢ o nivel de voo 100 ou 150, no
caso de areas montanhosas. Esses boletins sdo emitidos de seis em seis
horas e com validade idéntica.

e SIGMET (Significant Meteorological Information): mensagem de
alerta, informa os fendmenos previstos ou observados por qualquer
meio, incluindo situacdes relatadas por pilotos (AIREP* — Air Report),
que possam afetar as condigdes do voo acima do nivel de voo 100 (FL
100). O mesmo tipo de mensagem para o segmento abaixo do nivel 100
(FL 100) at¢ o solo ¢ designada como AIRMET (A4irmen
Meteorological Information).

4 Mensagem de uma aeronave ao controle de trafego aéreo informando condigdes
operacionais ou meteorologicas.
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o SIGWX (Significant Weather): indica as condi¢cdes de tempo e de
nebulosidade previstas em uma Regido de Informa¢ao de Voo, do solo
até o nivel de voo 630 (63.000 pés de altitude com o altimetro ajustado
para 29.92 inHg). E apresentada em quatro diferentes Cartas: da
superficie até o FL 100, do FL 100 até o FL 250, do FL 250 até o FL
450 e do FL 450 até o FL 630. A validade das previsoes € de seis horas.

e Vento e Temperatura (Wind and Temperature): indica a previsdo da
direcao e intensidade do vento, juntamente com a temperatura do ar,
para os niveis de voo FL 050, FL 100, FL 180, FL 240, FL 300, FL
340, FL 390, FL 450, e FL 530. A validade das previsoes ¢ de 12 horas.

Essas e outras informagdes e previsdes meteorologicas encontram-se
disponiveis nas Salas de Trafego (Salas AIS) dos aeroportos, ou podem
ser acessadas pela Internet, por meio da Rede Meteorologica Aeronéutica
(REDEMET) provida pela Autoridade Aeronautica. As condigdes
meteoroldgicas obtidas por meio da Rede de Radares Meteorologicos
acham-se disponiveis em tempo real para os controladores de trafego
aéreo, os quais fazem uso dessa ferramenta para o ordenamento do trafego
aéreo, alertando os pilotos, sempre que necessario. Os pilotos, por sua vez,
contam, em nivel tatico, com as informag¢des obtidas pelo radar
meteoroldgico de bordo.

Dentre os fendmenos meteorologicos mais significativos para a seguranga
das operagdes aéreas, motivo de preocupacdo dos pilotos e controladores
de trafegos aéreo, estdo os seguintes.

e Cumulo-nimbo ou Cumulonimbus, popularmente conhecido pela sigla
CB, ¢ um tipo de nuvem caracterizada por uma grande atividade de
ventos verticais, geradores de chuva forte, raios, trovoadas, granizo e
forte turbuléncia. Essas nuvens sdo detectaveis pelos radares
meteoroldgicos de bordo e de terra, possibilitando aos pilotos contorna-
las ou, pelo menos, evitar cruzarem o seu nucleo.

e Turbuléncia de Céu (ou Ar) Claro (CAT — Clear Air Turbulence), que
ocorre em situagdo de auséncia de nuvem, podendo ser bastante
perigosa a seguranca do voo e, particularmente, aos passageiros sem o
cinto de seguranca. E um fendmeno, decorrente de flutuagdes aleatorias
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dos fluxos de vento e/ou inversdes térmicas™, as quais ndo podem ser
detectadas pelos radares meteoroldgicos convencionais. Diversas
ocorréncias tém causado danos em aeronaves e ferimentos em
passageiros.

e Tesoura de Vento, Gradiente de Vento, Cortante do Vento ou
Cisalhamento do Vento: fenomeno conhecido como Windshear,
decorre da rapida mudanca da dire¢ao e/ou velocidade dos ventos,
provocando uma brusca alteracdo na velocidade do ar. Tem sido a
causa de muitos acidentes nos procedimentos de pouso e decolagem.
Nao ¢ detectavel pelos radares meteorologicos. Aeroportos e aeronaves
tém se equipado com sistemas potencialmente capazes de detectar a
ocorréncia de windshear; entretanto, esses equipamentos ainda nao sao
padronizados e recomendados pela Organizacdo da Aviagdo Civil
Internacional (OACI).

Como curiosidade, quando o céu estd azul e sem nuvens, costuma-se, no
Brasil, dizer que ¢ “Céu de Brigadeiro”, em uma alusdo ao inicio da
aviacdo militar no Pais, quando os pilotos mais velhos e ainda ndo
atualizados com o voo por instrumentos preferiam voar em condigdes
visuais. Na codificagdo da OACI, essas condigdes sao designadas como
“CAVOK?” (Ceiling and Visibility OK), em outras palavras, condi¢des de
visibilidade igual ou superior a 10 km, nenhuma nuvem abaixo de 5.000
pés, e sem cumulonimbus, chuva, trovoadas, neblina, etc.

Fazem parte da Rede de Meteorologia Aeronautica do Brasil os seguintes
Centros Meteorologicos e meios (redes, estacdes e servigos).

e (Centro Nacional de Meteorologia Aeronautica (CNMA): com sede em
Brasilia, tem por atribui¢cdo processar e divulgar as previsdes de tempo
significativo, e ventos e temperatura em altitude das Regides de
Informagdo de Voo (FIR) nacionais. E o elo nacional do Sistema
Mundial de Previsio de Area da Organizagdo da Aviagdo Civil
Internacional (WAFS — World Area Forecast System), cujos Centros

50 Inversdo térmica ocorre quando a temperatura do ar externo aumenta com a altitude,
em lugar de diminuir.
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Mundiais (WAFC — World Area Forescast Centers) se situam em
Washington DC e Londres.

Centros Meteorologicos de Vigilancia (CMV): funcionam associados
aos Centros de Controle de Area (ACC) e tém como responsabilidade a
vigilancia das condigdes meteoroldgicas e alertar os pilotos e
controladores de trafego aéreo sobre condi¢cdes que possam afetar a
seguranca ou a eficiéncia das operacdes aéreas na respectiva Regido de
Informagao de Voo (FIR).

Centros Meteoroldgicos de Aerédromo (CMA): funcionam nos
aeroportos € tém por atribuicdo elaborar e difundir os Boletins
Meteorologicos (METAR e SPECI), assim como as previsoes
meteoroldgicas do aerodromo e terminal (TAF), além de difundir as
informagdes e previsdes elaboradas por outros centros. Apoiam os
usudrios (pilotos e empresas aéreas) com exposi¢des orais €
documentacdo de voo (copias de boletins e previsdes) sobre as
condi¢gdes meteoroldgicas existentes e previsiveis na rota e aeroportos
de destino e de alternativa.

Rede de Meteorologia Aeronautica (REDEMET): consiste no “portal”
de meteorologia aeronautica da Autoridade Aerondutica, com acesso
pela Internet e pela Rede de Telecomunicagdes Aeronduticas (AFTN —
Aeronautical Fixed Telecommunication Network).

Banco de Dados Operacionais de Meteorologia (BANCO OPMET):
coleta e disponibiliza as informacdes e previsdes meteorologicas
atualizadas necessarias as operagdes aéreas em curso; ou seja, METAR,
SPECI, TAF, SIGMET, etc.

Informag¢des Meteorologicas em Voo (VOLMET): por meio de
transmissdes em radiodifusdo em frequéncia determinada, ou de forma
digital, sdo difundidas as informacdes meteoroldgicas pertinentes a area
de cobertura da estagdao radio ou do coédigo digital inserido, contendo
METAR, SPECI, TAF, SIGMET e AIRMET.

Servigo Automadtico de Informagdo Terminal (ATIS — Automatic
Terminal Information Service): estacdo de radiodifusdao ou link digital
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que transmite automaticamente informagdes sobre o aerddromo,
incluindo avisos sobre as condicdes e alertas meteorologicos.

As informagdes e previsdes meteorologicas possibilitam ao piloto um
planejamento mais acurado do voo, o que contribui para a selecdo das
melhores rotas, dos niveis de voo e aeroportos alternativos, bem como
para_a avaliagdo da quantidade de combustivel extra necessario e outras
precaugdes, que incluem até o adiamento ou cancelamento do voo.
Durante o voo, as informag¢des meteoroldgicas possibilitam o ajuste do
planejamento do voo e de medidas taticas, como, por exemplo, desvios de
rota e mudanga de niveis de voo.

Para os gerentes aeroportudrios, as previsdes meteorologicas possibilitam
antecipar providéncias, de forma a agilizar, como possivel, o fluxo de
aeronaves e mitigar os impactos desse fluxo na capacidade aeroportuaria.

b. Servico de Informacées Aeronauticas (AIS)

O Servico de Informagdes Aeronauticas (AIS — Aeronautical Information
Service) ¢ devotado a buscar, coletar, processar e divulgar para a
comunidade aerondutica mundial todas as informagdes necessarias ou
pertinentes a seguranca, regularidade e eficiéncia das operagdes aéreas, de
forma oportuna e conforme parametros de apresentagcdo, codificacdo e
distribuicdo definidos pela Organizagdo da Aviagdo Civil Internacional
(OACI). E importante destacar que ndo compete ao Servigo de
Informacdes Aeronduticas (AIS) gerar informagdes, mas, sim, gerencia-
las.

A atividade aérea, independentemente de ser o modo de transporte mais
seguro dentre todos, ja implica, por si sO6, um certo nivel de
imponderabilidade, decorrente, principalmente, de fatores imprevisiveis
ou de erros humanos, sem embargo dos intensivos procedimentos voltados
para a prevencao dessas ocorréncias ou para a mitigacdo de seus efeitos.
Uma das medidas preventivas mais eficazes ¢ a de manter toda a
comunidade aerondutica oportuna e adequadamente informada e
atualizada das normas em vigor, dos mapas, cartas e procedimentos
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aprovados, da infraestrutura existente e, principalmente, de quaisquer
alteragdes provisorias ou permanentes nesse arcabouco. Essa atribui¢do de
evitar surpresas aos pilotos, controladores de trafego aéreo, gestores de
empresas aéreas, administradores aeroportudrios, dentre outros, pode ser
entendida como o cerne do objetivo do Servico de Informagdes
Aeronauticas (AIS).

O Servigo abrange a publicacdo dos seguintes produtos principais.

e Publicacdo de Informacdes Aeronauticas (AIP — Aeronautical
Information Publication): documento em que os paises, na lingua
nacional e em inglés, divulgam, obrigatoriamente, as suas eventuais
diferengas das normas e métodos recomendados (SARPS) constantes
dos Anexos Técnicos a Convengdo da Aviacdo Civil Internacional.
Nesse documento, sdo divulgados ainda, dentre outras informacdes, as
caracteristicas dos seus aeroportos abertos a operacao internacional, a
sua rede de rotas, os meios de telecomunicagdes existentes, os auxilios
a navegacgao aérea, os procedimentos de aproximagdo e pouso, dados
sobre reabastecimento de combustivel, etc. Ou seja, na AIP devem
constar todas as informagdes necessdrias para que uma aeronave
estrangeira, de qualquer parte do mundo, possa voar no espaco aéreo e
operar (pousar e decolar) em um dos aeroportos do pais, com seguranca
e eficiéncia. O seu conteudo ¢ extraido de documentos, mapas e cartas
elaborados por diversas fontes, tais como, cartografia aeronautica
(mapas e cartas aeronauticos), dados da infraestrutura aerondutica
(aeroportos internacionais, telecomunicacdes ¢ navegacdo aérea),
normas e regulamentos operacionais, dentre outras coisas.

e Manual Auxiliar de Rotas Aéreas (ROTAER): consiste em uma
publicagdo brasileira complementar a AIP (Publicacdo de Informacgdes
Aeronauticas), editada apenas em portugués, trazendo dados
necessarios a operacdo aérea em todos os aerodromos nacionais,
incluindo especificagdes de pistas de pouso, descricdo da infraestrutura
aeroportuaria e de navegacdo aérea, 6rgdos de controle de trafego
aéreo, procedimentos de pouso e decolagem, reabastecimento, servigo
contra incéndio, facilidades, etc. O seu contetdo € originario das
mesmas fontes da AIP.
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e Documentos Normativos: de um modo geral, consistem nos
regulamentos, instru¢des e recomendagdes elaborados pelas
Autoridades Aeronauticas e de Aviacao Civil, e sdo publicados sob a
¢gide do Servigo de Informagdes Aeronauticas.

e Mapas e Cartas Aeronauticos: elaborados pela Cartografia Aerondutica,
que, por sua vez, faz uso de dados da infraestrutura aerondutica
instalada e de procedimentos de trafego aéreo desenvolvidos pelos
setores responsaveis. No Brasil, a elaboragdo de mapas e cartas
aeronauticos esta a cargo do Instituto de Cartografia Aeronautica
(ICA).

e NOTAM (Notice to Airmen). conhecido como “Aviso aos
Navegantes”, consiste em alerta imediato a comunidade aerondutica
mundial, no caso de qualquer modificacdo no arcabouco normativo, na
infraestrutura aerondutica (aeroportos e navegacdo aérea), na
organizacdo do espaco aéreo, nos mapas € cartas aeronduticos ou
eventuais situagdes de perigo a navegagdo aérea. Gerentes e
encarregados de aeroportos, de instalagdes e de manutengao dos meios
da infraestrutura de navegacao aérea, controladores de trafego aéreo e
outros responsaveis, sempre que necessario, emitem uma mensagem
designada por Pré-NOTAM ao Centro Geral de NOTAM, o qual,
entdo, emite uma mensagem NOTAM de difusao geral. Exemplos de
NOTAM: reparos em pista de pouso ou de taxi, ativagdo de espacos
aéreos condicionados, aprovagdo de novo procedimento de trafego
aéreo, existéncia de baldes ou aves nas cercanias do aeroporto, etc.

Sempre que houver modificagdes na estrutura do espacgo aéreo, na rede de
aerovias, na infraestrutura de navegagdo aérea, nos procedimentos de
descida e pouso, em pistas de pouso e decolagem, e outras alteracdes de
significativa importancia para o planejamento e execu¢dao dos voos, a
divulgagdo para toda a comunidade aerondutica mundial deve obedecer
aos padrdes AIRAC (deronautical Information Regulation and Control)
constantes do Anexo Técnico de n° 15 — Servigo de Informagdes
Aeronauticas, os quais estabelecem datas comuns para a entrada em vigor
das modifica¢des, da mesma forma os prazos minimos de antecipacdo da
difusdo pelo 6rgao AIS, prazos estes que variam de 42 a 56 dias, conforme
a complexidade das mudangas. Os documentos que divulgam essas
alteracdes mais complexas, normalmente por meio de Circulares de
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Informagdes Aeronauticas (AIC — Aeronautical Information Circular), sao
também conhecidos como NOTAM Classe II.

O emprego crescente de sistemas automatizados a bordo das aeronaves e
presentes nos o6rgaos de controle de trafego aéreo, assim como a utilizagao
de sistemas de comunicagdes digitais e de navegacao aérea baseados em
satélite, demandam uma atualizacdo das informagdes aeronauticas por
meio eletronico e em tempo real. Dessa forma, a Organizacdo da Aviagdo
Civil Internacional (OACI) definiu e vem promovendo a evolugao do atual
Servigo de Informagdes Aeronauticas (AIS), baseado em distribuigdo de
mensagens de texto e mapas, cartas e regulamentos em papel, para um
sistema de elaboragdo esses mesmos produtos em forma digital e sua
distribuicao de forma eletronica de dados, designado “Gerenciamento de
Informagdes  Aeronauticas” (AIM —  Aeronautical Information
Management).

Um ponto de contato, de interagdo e divulgagdo das informacdes geradas
pelo AIS ¢ a Sala de Trafego ou Sala AIS dos aeroportos, identificada pela
letra “C”, onde os pilotos, os despachantes operacionais de voo (DOV) e
gerentes aeroportuarios podem tomar conhecimento de eventuais
alteragdes na estrutura do espaco aéreo, na rede de rotas, na infraestrutura
aeroportuaria, no meios de telecomunicagdes e de navegagao aérea, etc.

Todos os mapas, cartas e coordenadas sdo referenciadas ao Sistema
Geodésico Mundial de 1984 (WGS 84 — World Geodezic System of 1984)
desenvolvido especificamente para a navegacdo que tem por base sistemas
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de satélites. Possui como caracteristica um Datum’! comum para todo o
Mundo, o centro da Terra. A figura do modelo matematico ¢ de um
elipsoide que possui dois semieixos principais: o equatorial (semi-major
axis) com 6.378.137 metros, e o polar (semi-minor axis) com 6.356.752
metros.

— ™

Elipsoide do WGS 84

Sendo as coordenadas do WGS 84 referenciadas ao mesmo Datum e ao
mesmo modelo matematico, ¢ estabelecida uma relatividade permanente
entre as posi¢oes dos navegadores ao redor do Mundo. Considerando,
ainda, que a superficie da Terra ¢ altamente irregular, inclusive com
diferencas do nivel do mar conforme o local, a superficie do elipsoide
constitui uma referéncia de altitude zero ou nivel do mar para o WGS 84,
possibilitando o uso de uma referéncia comum de altitude do relevo e das
aeronaves em Vvoo.

c. Servicos de Trafego Aéreo (ATS)

Os Servicos de Trafego Aéreo (ATS — Air Traffic Services) compreendem
as atividades de prestagdo de servicos dos orgaos de trafego aéreo as
aeronaves que circulam nos segmentos de espaco aéreo sob suas
jurisdigoes. Esses Servigos sdo prestados em trés diferentes niveis,

5! Datum: ponto de referéncia cartografica, a partir do qual sdo feitas as representagdes
graficas dos Paralelos e Meridianos.
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conforme as regras de voo das aeronaves ou o tipo de espago aéreo em que
estejam circulando.

e Servico de Alerta (AS — Alerting Service): sera prestado a toda e
qualquer aeronave que tenha dado conhecimento de seu voo a um 6rgao
ATS. Consiste no acompanhamento da aeronave, identificacdo de
eventuais sinais de riscos para a seguranca de voo e inicio das medidas
de apoio e comunicagdo aos 6rgios de Busca e Salvamento (SAR). E o
caso, por exemplo, de aeronaves que venham a perder a comunicagao
bilateral com os 6rgdos de controle de trafego aéreo ou que ndo tenham
transmitido a informacao de terem pousado em um aerédromo. O AS ¢
prestado pelo Centro de Controle de Area (ACC) em coordenagio com
os demais 6rgdos ATS e em conjunto com os demais servicos de
trafego aéreo (ATS).

e Servigo de Informacdo de Voo (FIS — Flight Information Service): ¢é
ministrado por um o6rgdo de trafego aéreo para aeronaves em
aerédromos ou segmentos de espago aéreo classificados como nao-
controlados, por exemplo, em voos fora de aerovias. Tem por
finalidade fornecer avisos e informagdes uteis para a realizagdao de voos
de forma segura e eficiente. Esse tipo de servico ndo inclui as
orientagdes para a separagdo entre acronaves ¢ ordenamento do trafego
aéreo.

e Servigco de Assessoramento de Trafego Aéreo (ATAS — Air Traffic
Advisory Service) é proporcionado nos segmentos de espago aéreo
classificados como de “Assessoramento” (advisory airspace),
consistindo na transmissdo de informagdes as aeronaves que estao
voando sob regras de voo por instrumentos (IFR), a fim de se evitarem
colisdes com outras aeronaves. A abrangéncia do servigo ¢ maior do
que aquele oferecido no Servigo de Informacdo de Voo (FIS), ndo
incluindo orientagdes para a separacdo entre aeronaves € O
ordenamento do trafego aéreo.

e Servigo de Controle de Trafego Aéreo (ATC — Air Traffic Control):
consiste no direcionamento de aeronaves no solo ou em voo, de forma
a prevenir colisdes entre aeronaves, ordenar e agilizar o fluxo de
trafego aéreo. As orientagdes proporcionadas pelos 6rgaos de controle
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de trafego aéreo as aeronaves sdo impositivas, devendo as aeronaves
cumpri-las imediatamente ou, caso ndo tenham condicdes técnicas para
isso, solicitar novas orientagdes. E aplicado nos aerédromos dotados de
Torre de Controle (TWR), nas Areas Terminais (TMA) e nos espagos
aéreos controlados nas Regides de Informagdo de Voo (FIR). No que
tange a separacdo minima entre aeronaves em voo, busca manter um
determinado espago livre ao redor da aeronave, durante todo o tempo.

d. Gerenciamento do Trafego Aéreo (ATM — Air Traffic Management)

A previsdo de crescimento acelerado da demanda quantitativa e qualitativa
de trafego aéreo, na primeira metade deste Século, bem como as
tecnologias disponiveis e previsiveis, levou a necessidade de evolugdo do
conceito de prestacdo de servigos de trafego aéreo para o de geréncia,
adicionando as responsabilidades dos Estados também a necessidade de
planejamento, organizacdo dindmica, gestao de riscos, racionaliza¢dao dos
custos, protecdo do meio ambiente, reducdo dos atrasos, defini¢do de
responsabilidades, atendimento dos usuarios, definicdo de metas, entre
outras demandas. Com isso, a Organizacdao da Avia¢ao Civil Internacional
(OACI), no final do Século passado, definiu e regulamentou o conceito de
Gerenciamento do Trafego Aéreo (ATM), o qual compreende as
atividades abaixo enumeradas.

1. O Controle de Trafego Aéreo (ATC), que se constitui do Servico
de Trafego Aéreo acrescido das funcgdes de gestdo, dentre elas as
subsequentes.

e C(lassificacdo do Espaco Aéreo

A classifica¢do do espago aéreo determina o nivel de servigos de trafego
aéreo a serem_prestados em cada segmento de espaco aéreo, de forma a
adequa-los a infraestrutura aerondutica instalada e a capacidade de
controle dos orgdos de trafego aéreo. Assim como, define os tipos de
operagao permitidos.

Os segmentos de espago aéreo sao classificados internacionalmente pelas
letras de “A” a “G”, conforme o tipo e o nivel dos servigos de trafego
aéreo prestados e de suas exigéncias operacionais, como se segue:

178



Classes de Espago Aéreo

Classe A Exclusiva para aeronaves voando sob regras de voo por
instrumentos (IFR), sendo obrigatoria a autorizagdo prévia
do orgao de trafego aéreos antes de ingressar nessa classe de
espaco aéreo. Voos sob regras de voo visual (VFR) ndo sdo
permitidos. Recebem a classificagdo “A” aerovias e areas
acima da altitude de 24.500 pés ou [acima] de aeroportos
com intenso movimento de voos IFR.

Classe B Sdo permitidos voos sob regras IFR e VFR; entretanto,
todos sdo submetidos ao servico de controle de trafego aéreo
(ATC), a quem cabe prover a separagio entre todos eles. E
obrigatoria a autorizagdo prévia do 6rgao de controle de
trafego aéreo antes de ingressar nessa classe.

Classe C Sao permitidos voos sob regras IFR e VFR, estando sujeitos
todos ao servico de controle de trafego aéreo (ATC), o qual,
contudo, prové separacdo apenas entre aeronaves sob Voo
IFR e, dessas, com as sob voo VFR. As aeronaves sob voo
VFR sdo separadas das sob voo IFR e recebem Servigos de
Informagao de Voo (FIS) para que provejam a separagdo de
outras aeronaves em voo VFR. E obrigatoria a autorizagio
prévia do 6rgdo de controle de trafego aéreo antes de
ingressar nessa classe.

Classe D Sao permitidos voos IFR e VFR, estando todos sujeitos ao
servico de controle de trafego aéreo (ATC), sendo que os
voos sob IFR sdo separados entre si e recebem o servigo de
informacdo de voo em relagdo as aeronaves voando sob
VFR. As aeronaves voando sob VFR recebem apenas
servico de informagio de voo (FIS). E obrigatéria a
autorizagdo prévia do o6rgdo de controle de trafego aéreo
antes de ingressar nessa classe.

Classe E Sao permitidos voos sob IFR e VFR; todavia, apenas os
voos sob IFR sdao submetidos ao servigo de controle de
trafego aéreo (ATC) e separados entre si. Todas as
aeronaves, sempre que possivel, recebem servigo de
informacao de voo (FIS). As aeronaves em voo sob VFR
podem voar neste espaco aéreo sem autorizacdo prévia e
sem notificagdo ao 6rgao de trafego aéreo.

Classe F Sao permitidos voos sob IFR e VFR; porém, apenas os voos

179



IFR recebem servigo de assessoramento de trafego aéreo
(ATAS). Todos os voos recebem servico de informacdo de
voo (FIS), desde que solicitado pelo piloto. As aeronaves
em voo sob VFR podem voar neste espago aéreo sem
autorizagdo prévia e sem notificacdo ao 6rgao de trafego
aéreo.

Classe G Sao permitidos voos sob IFR e VFR, todos recebendo
apenas servico de informagdo de voo (FIS), desde que
solicitado pelo piloto. As aeronaves em voo sob VFR podem
voar neste espago aéreo sem autorizacdo prévia e sem
notificacdo ao orgdo de trafego aéreo.

E importante notar que as aeronaves das empresas de transporte aéreo
regular operam normalmente sob regras de voo por instrumentos (IFR),
independentemente das condi¢cdes meteorologicas, e circulam,
prioritariamente, nos espagos aéreos de Classes “A” a “E”.

e Navegacao Baseada em Performance (PBN)

A prestagcio do Servico de Controle de Trafego Aéreo (ATC) ¢
fundamentalmente dependente da interagdo ou do contato permanente
entre os controladores de trafego aéreo e os pilotos, além da capacidade de
navegacdo aérea das aeronaves. Em sua forma basica, por meio de
comunicagdes orais ou de dados, os pilotos reportam aos controladores a
posi¢do geografica em que a aeronave estd sobrevoando; normalmente,
um ponto de controle (waypoint) constante dos mapas e cartas de
navegagdo, a altitude, a velocidade e a estimativa de tempo para o
sobrevoo do proximo ponto de referéncia. Os controladores de trafego
aéreo, por sua vez, verificam a possibilidade de conflitos com outras
acronaves ¢ emitem novas orientacdes, denominadas Autorizagdes ou
Clearances, as quais o piloto deve cotejar, quer dizer, confirmar o
entendimento por meio da repeti¢do da autorizacdo recebida e cumpri-las.

As Torres de Controle de Aerodromo (TWR) sdo os Unicos o6rgaos ATC

onde a vigilancia das aeronaves em voo na sua area de responsabilidade
(zona de trafego de aer6dromo - ATZ) ¢ realizada por contato visual.
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Os Controles de Aproximagdo (APP) e os Centros de Controle de Area
(ACC) realizam a vigilancia com base nas informagdes de posigdo
(localizagao, altitude ou nivel de voo) e estimativa de tempo para o ponto
de controle seguinte. Quando esses 6rgaos (APP e ACC) estdao dotados de
sistemas de vigilancia, seja pelo emprego de radares (primario e/ou
secundario), seja pelo emprego do sistema de Vigilancia Dependente
Automética (ADS — Automatic Dependent Surveillance)®?, recebem os
dados de navegacdo das aeronaves de forma constante. A posicdo, a
altitude, a direcao do voo e sua velocidade sdao visualizadas em uma tela
no console de controle de trafego aéreo. Essa facilidade permite uma
redug¢do consideravel no volume das comunicagdes entre piloto e
controlador.

Quanto mais precisa e confidvel a avidnica embarcada nas aeronaves, com
o consequente aumento da sua capacidade de navegacdo aérea, menores
poderdo ser os critérios de separagdo entre as aeronaves em V0o, O que
abre a possibilidade de implementacdo e uso de novas rotas virtuais mais
precisas, lateral e longitudinalmente, e que nao sdo balizadas por auxilios
de solo, mas, sim, por pontos de controle denominados waypoints.

Algumas rotas e tipos de procedimentos sdo exclusivos para serem usados
por aeronaves que dispdoem de uma capacidade minima de navegagdo, ou
atendem a condi¢des de desempenho em graus de precisdo, integridade,
disponibilidade, continuidade e funcionalidade, conforme requisitos
especificados por padrdes internacionais de Navegagdo Baseada em
Performance (PBN — Performance Based Navigation). O Conceito de
Navegagcdo Baseada em Performance especifica os niveis e critérios de
desempenho do sistema RNAV (4rea Navigation) para as aeronaves que
operam em uma rota ATS, em um procedimento de aproximagdo por
instrumentos ou em um espaco aéreo. Os requisitos de desempenho sdo
estabelecidos em termos de precisdo, integridade, continuidade,
disponibilidade e funcionalidades necessarias a operacao proposta por um
conceito de espago aéreo; ou seja, o tipo de PBN requerido para que uma
aeronave possa voar no segmento de espaco aéreo.

A Navegacao Baseada em Performance ou Desempenho (PBN) ¢ um
requisito de capacidade de navegacdo aérea das aeronaves derivado da

520 ADS sera mais bem explicado no Capitulo sobre sistemas CNS.
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composi¢do entre sistemas de bordo da aeronave e a capacitagdo da
tripulagcdo na sua utilizacdo. As aeronaves habilitadas para operacdo com
base em PBN devem possuir um dos dois tipos, abaixo descritos, de
capacidade de navegacao aérea.

e Navegacdo de Area (RNAV — Area Navigation), que consiste na
capacidade (equipamentos e tripulagdo) de voar em qualquer rota
desejada dentro da cobertura dos auxilios a navegagdo aérea de solo ou
dos auxilios baseados em sistemas satelitais, ou em sistemas
autonomos de navegacdo, ou, ainda, na composi¢do desses sistemas,
integrados no sistema computacional de bordo chamado de Sistema de
Gerenciamento do Voo (FMS — Flight Management System).

e Performance Requerida de Navegagdo (RNP — Required Navigation
Performance): constituida da mesma capacidade de RNAV, acrescida
da capacidade de monitoramento e alerta em caso de deterioracao dos
niveis requeridos de integridade, disponibilidade, funcionalidade e
continuidade da capacidade de navegagao aérea.

Para que uma aeronave possa voar em determinadas rotas ou
procedimentos, podem ser exigidas diferentes especificacdes de
Navegacao Baseada em Performance (PBN) em RNAV ou RNP, como
por exemplo:

e RNAYV 10 - o sistema de navegagao da aeronave deve ter condi¢des de
manter o voo em um raio de 10 milhas nauticas da trajetoria desejada,
durante 95% do tempo;

e RNP 0.3 - o sistema de navegacao da aeronave deve ter condigdes de
manter o voo dentro de um raio de trés décimos de milha nautica da
rota desejada, durante 95 % do tempo;

e RNP APCH (RNP Aproximacdo) - o sistema de navegacdo da
aeronave deve possibilitar a manutengdo de trajetorias de voo curvas e
tridimensionais, com tolerancia lateral e de altitude especificada,
incluindo angulos verticais ou restrigdes de altitude, tudo conforme
indicado no procedimento, durante 95% do tempo.
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PBN: capacidade de uma aeronave voar dentro de limites definidos.

2. Gerenciamento de Fluxo de Trafego Aéreo (ATFM)

Tanto os aeroportos como o espago aéreo sdo finitos, quer dizer, possuem
uma capacidade limitada de aeronaves operando na unidade de tempo, seja
por razdes fisicas, seja por medida de seguranca operacional, esta ultima,
resultante da separagdo minima necessaria entre elas. Acresce-se a isso a
capacidade operacional dos 6rgdos de controle de trafego aéreo (TWR,
APP e ACC), determinada pela quantidade maxima de aeronaves que
conseguem controlar a0 mesmo tempo, mantendo os niveis de seguranga,
eficiéncia e regularidade requeridos.

Operar os aeroportos em sua capacidade potencial maxima ¢ a meta dos
seus administradores. Manter a capacidade potencial dos orgdos de
controle de trafego aéreo sempre acima do somatério das capacidades
potenciais dos aeroportos constitui a meta do provedor de servigos de
navegagao acrea (ANSP — Air Navigation Service Provider).
Dinamicamente, diligenciar para que os aeroportos ¢ 6rgaos de controle de
trafego aéreo operem no limite de suas capacidades, sem ultrapassa-las, ¢
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a atribui¢do do Gerenciamento de Fluxo de Trafego Aéreo (ATFM — Air
Traffic Flow Management).

O calculo da capacidade final de um aeroporto ¢ determinado pela
composi¢do de fatores fisicos, como: a quantidade e configuracao de
pistas de pouso e decolagens; numero de posi¢des de estacionamento de
aeronaves; relevo das redondezas; equipamentos e sistemas de apoio as
operagdes; facilidades de embarque e desembarque de passageiros e carga;
dentre outros fatores, associados a eficiéncia da sua gestdo operacional.
Por sua vez, o calculo da capacidade final dos 6rgdos de controle de
trafego aéreo responsaveis por determinados segmentos do espaco aéreo ¢
restrito pelos meios de comunica¢des disponiveis, pela precisdo da
navegacgdo aérea das aeronaves, pela disponibilidade e confiabilidade dos
meios de vigilancia, por sua capacidade de processamento dos trafegos e
pelo numero de posicdes de controle existentes, tudo balizado pelo nivel
de sua eficiéncia operacional.

O gerenciamento das interagdes das capacidades do somatorio dos
aeroportos com as capacidades dos 6rgdos de controle de trafego aéreo
(TWR, APP e ACC) ja seria uma atividade altamente complexa se todos
os fatores fossem constantes e estaveis. Ndao obstante, fatores adversos,
como diferencas de caracteristicas operacionais®® das aeronaves, atrasos,
cancelamentos de voos, voos ndo previstos, interdigdes de pistas de pouso,
mal tempo, falhas de elementos da infraestrutura de navegacao aérea, etc.,
tornam essa atividade ainda mais complexa.

E importante notar que o Gerenciamento de Fluxo de Trafego Aéreo
(ATFM) nido atua diretamente com as aeronaves, isto €, ndo tem qualquer
contato com os pilotos. Sua missdo consiste em prever a demanda e fazer
a coordenacdo entre os 6rgaos de controle de trafego aéreo (TWR, APP e
ACC), de forma a evitar que haja saturagdo das capacidades de cada um
desses orgaos, agilizar o fluxo de trafego aéreo, reduzir ao maximo os
tempos de voo e economizar combustiveis das aeronaves.

O ATFM compreende, em sintese, a determinacdo e gestdo da quantidade
de aeronaves (fluxo de trafego aéreo) a ser transferida, a cada instante, de
e para cada o6rgdo de controle de trafego aéreo (TWR, APP e ACC). Essa
gestdo pode ser de cunho estratégico, com base em planejamento da

33 Diferencas de velocidade, razio de subida e descida, raios de curva, etc.
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demanda futura, ou de natureza tdtica na gestdo dinamica dos fluxos de
trafego aéreo em movimento. Dentre outras, envolve as seguintes
atividades.

e Determinacdo de “slots” de pouso e decolagens (janelas de tempos) em
aeroportos muito movimentados, de forma a distribuir a movimentagao
das aeronaves ao longo de 60 minutos, evitando concentra¢des de
pousos ou decolagens e atrasos decorrentes de congestionamentos.
Quando um “slot” ¢ atribuido a uma aeronave, significa que ela deve
estar pronta para decolar ou pousar em um intervalo fixo de tempo, por
exemplo, entre 16:01z e 16:04z.

e Andlise e adequacao permanente da capacidade dos 6rgaos de controle
de trafego aéreo conforme a situacdo da infraestrutura aerondutica e/ou
das condi¢des meteorologicas na rota ou nas Terminais.

e Determinacdo de medidas de retengcdo de aeronaves no solo, quando a
expectativa ¢ de espera em voo.

e Aplicacdo do Processo de Decisdo Colaborativa (CDM — Collaborative
Decision Making) com os 6rgaos de controle de trafego aéreo, com os
operadores de aeronaves e com os administradores de aeroportos, tanto
em nivel tatico (no caso de eventuais degradacdes nao previstas da
infraestrutura aerondutica ou de mal tempo), quanto no nivel
estratégico, como nos casos de eventos que concentram voos em uma
determinada localidade ou restrinjam a circulacdo aérea (eventos
esportivos, festivais, operagdes militares, etc.). Nessas situacoes, ha
uma negociacdo permanente com empresas aéreas na busca da
priorizacao dos voos de seus interesses técnicos ou comerciais.

No Brasil, o 6rgao central de Gerenciamento do Fluxo de Trafego Aéreo
(ATFM) ¢ o Centro de Gerenciamento da Navegacdo Aérea (CGNA), o
qual, além de coordenar os 6rgdos de controle de trafego aéreo do Brasil,
relaciona-se e coordena o fluxo de trafego aéreo internacional com
Centros similares de outros paises ou regides, caso do Centro de Comando
do Sistema de Trafego Aéreo dos Estados Unidos (ATSCC). Assim, por
exemplo, se o aeroporto de Nova York estivesse interditado por algum
motivo, o CGNA determinaria um atraso das decolagens de voos de
aeroportos brasileiros para aquela localidade.
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3. Gerenciamento do Espaco Aéreo (ASM)

Embora a grande parte da estruturagdo do espaco aéreo seja de natureza
fixa, isto €, ndo se altera independentemente das condigdes meteorologicas
ou da intensidade do fluxo de trafego aéreo, hd campo para a
flexibilizagdo de alguns dos seus segmentos. E o caso, por exemplo, da
criagdo e ativagdo temporal de aerovias virtuais, de forma a atender uma
necessidade momentanea para a fluidez do fluxo de trafego aéreo; ou da
criagdo e ativagcdo de espagos aéreos condicionados, em situacdes nao
previstas de eventual risco para as operacdes aéreas, etc. Essa atividade,
que depende de uma capacidade adequada de obten¢do e processamento
de dados em tempo real, ¢ designada Gerenciamento do Espagco Aéreo
(ASM — Airspace Management).

O regular ordenamento do fluxo de trafego aéreo pode ser afetado por
diversos eventos, naturais ou nao, previsiveis ou imprevistos, capazes de
reduzir a capacidade do espago aéreo, tais como: fendomenos
meteoroldgicos severos; ativagdo de espagos aéreos condicionados;
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operagdes militares ou especiais; incidentes; falha significativa da
infraestrutura aeronautica; acumulo de aeronaves na mesma rota ou
segmento de espaco aéreo; e outros. Essas situagdes impactam diretamente
na eficiéncia e regularidade do trafego aéreo, provocando cancelamentos
de voos, atrasos de decolagens e pousos e esperas de aeronave em Voo,
resultando em insatisfacdo dos operadores e usudrios € maior consumo de
combustivel.

O Gerenciamento do Espago Aéreo (ASM — Airspace Management)
constitui uma importante ferramenta para a mitigacdo desses efeitos,
possibilitando a flexibilizagdo da organizacdo e estrutura do espago aéreo
de forma dinadmica, otimizando o seu uso. Assim, 0s seguintes
componentes podem ser oportunamente criados, alterados, ativados e
desativados, a saber: aerovias ou rotas, limites de areas e setores de
controle de trafego aéreo, novos fixos de espera ou pontos de controle,
espagos aéreos reservados, etc. Em nivel tatico, essas medidas sao
normalmente adotadas pelos orgdos de controle de trafego aéreo (ATC),
particularmente os Centros de Controle de Aproximacao (APP) e os
Centros de Controle de Area (ACC). Ja em nivel estratégico, a
responsabilidade cabe normalmente ao Centro de Gerenciamento da
Navegagdo Aérea (CGNA), ou a outro 6rgdo semelhante em fora do
Brasil.

Em sintese, o Gerenciamento do Espaco Aéreo ¢ uma fungdo de gestao
que tem por objetivo especifico maximizar a utilizagdo do espago aéreo,
por meio de medidas capazes de promover sua reestruturagao dindmica,
facilitar o compartilhamento no tempo (time sharing) de aerones em voo,
bem como criar segmentos de espacos aéreos segregados para uso de
determinadas categorias de aeronaves ou naturezas de voos, sempre com o
intuito de atendimento de necessidades de curto prazo.

Uma das razdes para a aplicagdo do Gereciamento do Espago Aéreo
(ASM) ¢ a necessidade de coordenagdo com as autoridades militares, de
forma a possibilitar que suas missdes e atividades sejam realizadas com o
menor prejuizo possivel para a seguranca, regularidade e eficiéncia do
trafego aéreo em geral. Nao se trata de restringir as operagdes militares ou
outras classificadas como de Estado (por exemplo, langamentos de
foquetes), mas, sim, de fazer uso do segmento do espaco aéreo pela
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aviacdo civil, sempre que possivel, dentro dos conceitos de
compartilhamento de espago e tempo (space and time sharing).

e. Servico de Busca e Salvamento (SAR)

O Servigo de Busca e Salvamento (SAR — Search and Rescue), em seu
contexto geral, consiste de politica, programa e doutrina universal de
apoio a veiculos e pessoas perdidos ou necessitando de socorro,
abrangendo os modos de transporte aéreo e maritimo, bem como,
situagdes especificas de veiculos ou pessoas em deslocamentos terrestres;
casos, por exemplo, de expedicdes em regides inospidas. O lema
internacional do SAR exprime bem a sua nobre finalidade: “Para Que
Outros Possam Viver”.

A responsabilidade pela prestacdo do Servico de Busca e Salvamento
(SAR) ¢ do pais em que o acidente ou incidente ocorre, cabendo a
autoridade setorial responsavel — no caso, a Autoridade Aerondutica — a
coordenagdo, o planejamento e a organizagao nas atividades de apoio. Nao
obstante, ha sempre um elevado nivel de cooperacdo e apoio mutuos entre
autoridades nacionais, paises € organizagoes internacionais e privadas. A
Organizacdo da Aviacdo Civil Internacional (OACI) disciplina as
interacdes e participagdes mandatdrias e desejaveis de outros atores nas
atividades de busca e resgate, em conjunto com o pais responsavel pela
Regido de Busca e de Salvamento (SSR — Search and Rescue Region) da
ocorréncia. Dentre esses, o pais de registro da aeronave, o pais em que a
aeronave ¢ fabricada, a empresa fabricante da aeronave e fabricantes de
componentes especificos da aeronave envolvida.

As missOes de busca e resgate da acronave de modelo Airbus A330, com
nimero de voo AF 447 (Air France 447), desaparecida no trecho ocednico
da rota Rio de Janeiro — Paris, em 2009, envolveu de forma coordenada e
colaborativa, além do Centro de Coordenagdao de Salvamento (RCC) da
Regido de Busca e Salvamento Atlantico sob jurisdicdo do Brasil e
responsavel pelo planejamento e coordenagdo das missdes, a participacao
efetiva e indispensavel da Marinha do Brasil, do Governo Francés (meios
navais), do Governo do Senegal (responsavel pela FIR adjacente), da Air
France (empresa aérea operadora) e da AIRBUS (fabricante da aeronave).
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E importante notar que, em todas as missdes SAR aeronauticas, ha sempre
uma estreita participacdo da organizagdo responsavel pela investigacao do
acidente aeronautico — no caso do Brasil, o Centro de Investigacdo e
Prevencdo de Acidentes Aeronduticos (CENIPA) — de forma a identificar
e preservar indicios, visando agilizar como possivel a identificacdo das
causas do acidente e a formulacdo de recomendagdes voltadas para a
prevencdo de acidentes de mesma natureza. Orgdos similares dos paises de
registro e de fabricacdo da aeronave colaboram também com esse
processo.

Em todos os acidentes com aeronaves da aviagdo comercial, apds a
questdo humanitaria de salvamento de vidas humanas e resgate de
eventuais vitimas, uma das principais preocupacdes ¢ a localizacdo e
recuperacdo das famosas “caixas pretas”, que, por sinal, sdo da cor laranja
para facilitar sua identificacdo em meio aos escombros. Trata-se de e-duas
caixas independentes, que possuem uma blindagem refor¢ada para resistir

aos impactos, como se segue:

e O Gravador de Voz da Cabine dos Pilotos (CVR — Cockpit Voice
Recorder), que grava todos os sons do ambiente da cabine dos pilotos e
seus contatos com os orgdos de controle de trafego aéreo, com sua
empresa, com outras aeronaves, além dos sons do contato entre os
tripulantes, etc. Cada evento ¢ devidamente registrado com o horério
preciso em que ocorrem.

e O Gravador de Dados do Voo (FDR — Flight Data Recorder), que
registra todos os dados de desempenho da aeronave, suas alteragdes € o
momento preciso em que ocorrem, dentre outros: velocidade,
aceleracdo, altitude, ajustes de poténcia dos motores, temperaturas dos
motores, etc.
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Tipo de FDR Tipo de CVR

No campo aerondutico, o SAR ¢ organizado de modo a propiciar as
melhores condigdes possiveis de apoio e socorro de passageiros e
tripulantes, em caso de acidentes aéreos, com a maxima presteza e
eficiéncia. Esse requisito de rapidez e eficiéncia decorre da constatacao de
que, em caso de acidente aeronautico, em terra ou mar, as chances de
sobrevida dos sobreviventes reduzem drasticamente com o passar do
tempo. O servico € prestado a todas as aeronaves cuja movimentagdo seja
do conhecimento dos oOrgdos de trafego aéreo, sem qualquer tipo de
descriminagdo, mesmo se o voo estiver sendo realizado de forma irregular
ou clandestina.

Na aviagdo, o precedente historico mais conhecido da prestagdo desse
servigo é encontrado nos relatos da “Batalha da Inglaterra™?, evento da
Segunda Guerra Mundial, quando pilotos ingleses abatidos sobre o Canal
da Mancha foram prontamente localizados e resgatados com tanta rapidez
e eficiéncia, que alguns chegaram a ser abatidos e resgatados mais de uma
vez, no mesmo dia.

O Servigo de Busca e Salvamento (SAR) aerondutico ¢ responsabilidade
da Autoridade Aeronautica, e ¢ sempre iniciado pelo Servigo de Alerta dos
orgios de trafego aéreo, especialmente do Centro de Controle de Area
(ACC) correspondente. E prestado em trés fases distintas, como ja citado

34 Batalha da Inglaterra ou da Gri-Bretanha, ocorrida em 1940, quando as Forgas Aéreas
da Inglaterra e da Alemanha lutaram pelo dominio dos céus sobre o Canal da Mancha.
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anteriormente: Fase da Incerteza, Fase de Alerta e Fase de Perigo, as quais
sdo tratadas com mais detalhes a seguir.

e Fase da Incerteza (INCERFA), na qual ha davidas sobre a seguranga de
voo de uma determinada aeronave, normalmente caracterizada pela
falta de comunicagdo bilateral entre a aeronave e um 6rgao de trafego
aéreo. Nessa fase, o Centro de Controle de Area (ACC) empreendera
uma busca preliminar de comunicagdes, consultando aeronaves que
estejam voando perto da posicdo estimada da aeronave alvo, assim
como aerddromos, fazendas e campos de pouso situados nas
proximidades da rota pretendida da aeronave em foco. Sendo infrutifera
a busca de comunicag¢des, o ACC comunica o fato imediatamente ao
Centro de Coordenagdo de Salvamento (RCC) responséavel pela Regido
de Busca e Salvamento.

e Fase de Alerta (ALERFA), na qual, nao tendo sido obtidos resultados
positivos na Fase de Incerteza (INCERFA), o Centro de Coordenacao
de Salvamento (RCC) alerta as unidades SAR adequadas para a busca e
o socorro; no caso do Brasil, as unidades SAR da For¢a Aérea
Brasileira e da Marinha do Brasil, as quais realizam seus planejamentos
e preparativos para o inicio das missdes de busca. As buscas de
comunicagdes sao ampliadas, fazendo uso de todos os meios
disponiveis, tais como, telefones, rddios-amadores, internet, redes de
seguranca publica, etc.

e Fase de Perigo (DETRESFA), ativada quando o RCC conclui que ha
um razoavel nivel de certeza de que a aeronave e seus ocupantes estao
em perigo e necessitando de apoio urgente. Os paises de registro da
aeronave e de sua fabricacdo, o operador da aeronave (empresa aérea
ou proprietario), o 6rgdo responsavel pela investigacdo de acidentes
aeronduticos (no Brasil, o Centro de Investigacdo e Prevengao de
Acidentes Aeronauticos — (CENIPA) e os RCC adjacentes sao
devidamente informados, e passam a compor e colaborar com o
planegjamento e as operagdes de busca e salvamento, que sdo
coordenadas por um Coordenador SAR, nomeado pelo RCC
responsavel pela Regido de Busca e Salvamento (SRR- Search and
Rescue Region) envolvida.
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Para atuar como 6rgdo de execugdo, a Forga Aérea Brasileira (FAB)
mantém unidades especializadas, equipadas e prontas para o acionamento
imediato de missdes de busca e resgate. Nesse caso, vale citar o Esquadrao
Aeroterrestre de Salvamento (EAS), mais conhecido como “PARASAR”,
e o Segundo Esquadrio do Décimo Grupo de Aviagao (2°/10° GAV),
ambos com sede em Campo Grande — MS, e detentores de historias de
sucesso, estoicismo e heroismos no salvamento de milhares de vidas, no
Brasil e nos paises vizinhos. Nao obstante, sempre que necessario, a
Forca Aérea Brasileira (FAB) engaja outras aeronaves de suas unidades na
missao SAR.
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Aeronave SC-105 — “Amazonas” do 2°/ 1° GAv

Além dos dados referentes ao plano de voo, posi¢des reportadas e outras
informagdes operacionais repassadas pelo Centro de Controle de Area
(ACC) correspondente, os Centros de Coordenagao de Salvamento (RCC)
de todo o mundo contam com uma importante ferramenta de apoio ao
planejamento e conducao das missdes de busca e resgate. Trata-se do
Programa Intergovernamental COSPAS/SARSAT, formado por quarenta e
trés paises (dentre eles, o Brasil) com a finalidade de detectar e localizar
sinais de radio especificos de pedidos de socorro.

O sistema COSPAS/SARSAT em interagdo com os Centros de
Coordenacdo de Busca e Salvamento (RCC), do ponto de vista
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aerondutico e peculiaridades do Brasil, consiste, basicamente, dos
seguintes elementos:

e Radios Transmissores de Emergéncia (ELT — Emergency Locator
Transmitter) instalados em cada aeronave, os quais 530
automaticamente ativados em caso de acidente, transmitindo a
identificacdo da aeronave e sua localizacdo geografica;

e Rede de Satélites, que captam os sinais de emergéncia e o0s
retransmitem imediatamente para as estagoes terrenas;

e Terminais de Usuarios Locais (LUT - Local Users Terminals) que
consistem em estagdes terrenas instaladas em Brasilia, Manaus e
Recife com a finalidade de receber as retransmissdes dos sinais de
emergéncia vindos dos satélites e encaminha-los para o Centro de
Controle de Missdao (MCC — Mission Control Center).

O Brasil participa do Programa COSPAS-SARSAT como “Provedor do
Segmento Terrestre” e tem o DECEA como Agéncia Nacional para o
Programa e seu Sistema.

O Sistema COSPAS-SARSAT ¢ composto por satélites, estagcdes terrenas
e transmissores que fornecem dados de alerta e dados de localizagdo de
emergéncias para auxiliar na execu¢do dos servicos SAR. Ao serem
acionadas, as balizas de emergéncia que operam na frequéncia de 406
MHz transmitem sinais que os satélites do Sistema COSPAS-SARSAT
captam e processam ou retransmitem. A informacao ¢ enviada as estagdes
terrenas, denominadas Terminal de Usuario Local (LUT), que calculam a
localizagdo e as enviam para os Centros de Controle de Missao (MCC).

O Sistema COSPAS-SARSAT da suporte aos servicos de Busca e
Salvamento mundiais, seja no mar, no ar ou na terra, por meio do
fornecimento de dados de localizacdo e de alertas de emergéncias
acurados, rapidos e confiaveis para os servicos SAR. Visa a reduzir, ao
maximo possivel, atrasos na prestacao dos servicos SAR e minimizar o
tempo requerido para localizar e prestar assisténcia as pessoas em perigo
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na terra ou no mar, o que afeta diretamente a probabilidade de
sobrevivéncia.

-

LEO Satellites

GEO Satellites

= L
Local User Terminal 1!..U1')
Mission Control Center (MCC)

Rescue Co-ordination Canter (RCC)

Concepcao do Sistema COSPAS-SARSAT

Para o seu funcionamento, o Sistema COSPAS-SARSAT depende de
sinais transmitidos por transmissores de sinais de emergéncia,
genericamente denominados balizas. Sao eles:

e Transmissores Localizadores de Emergéncia (ELT — FEmergency
Locator Transmitter) de emprego em aeronaves;

e Radiobalizas de Emergéncia Indicadoras de Posicio (EPIRB —

Emergency Position Indicator Radiobeacon) de emprego em
embarcagoes;

194



e Transmissores de Localizacdo Pessoal (PLB — Personal Locator
Beacon): empregados por pessoas ou grupo de pessoas € podem ser
utilizados em aeronaves ultraleves ou em kits de sobrevivéncia na
selva, mar, montanhas, etc.

Os Transmissores Localizadores de Emergéncia (ELT) transmitem
obrigatoriamente em duas frequéncias. Em 406 MHz para os satélites do
sistema COSPAS / SARSAT, e em 121.5 MHz para a funcido de
“homing”>°, ou seja, para que as aeronaves SAR, nas proximidades do
local do acidente, possam se orientar com maior precisdo na localizagdo
da aeronave. Além disso, devem possuir fonte de energia propria, de
maneira a permanecer transmitindo por longo tempo, e podem ser ativados
por impacto ou manualmente.

Tipos de transmissores de sinais de emergéncia, balizas.
Os Transmissores Localizadores de Emergéncia (ELT) possuem as
seguintes categorias ou classes:

e Automatico Fixo — ELT (AF) — ELT: permanentemente fixo a
aeronave, sendo ativado automaticamente.

35 Homing consiste, em sintese, no procedimento de um receptor de bordo ao apontar na
dire¢do de um transmissor.
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e Automatico Portatil — ELT (AP) — ELT: ativado automaticamente, esta

fixo a aeronave, mas que tem a possibilidade de ser prontamente
removido, em caso de emergéncia.

e Automatico Ejetavel (Deployable) — ELT (AD) — ELT: fixo a aeronave,
¢ automaticamente ejetado e ativado por impacto e/ou por sensores de

agua. Esse tipo de ELT pode também ser removido e acionado
manualmente.
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e ELT de Sobrevivéncia — ELT (S) — ELT: instalado em local de facil
acesso no caso de uma emergéncia, a fim de que possa ser removido da
aeronave e ativado manualmente por sobreviventes.

O Centro de Controle de Missao de Missdo (MCC), instalado em Brasilia,
processa as informagdes de emergéncia recebidas, valida-as e as
encaminha ao Centro de Coordenagdo de Salvamento (RCC) responsavel
pela Regido de Busca e Salvamento (SRR) onde ocorreu o acidente, seja
no Brasil, seja nos paises vizinhos. Na area SAR de responsabilidade
brasileira, o RCC aciona as unidades SAR da Forca Aérea Brasileira para
a missdo de busca e salvamento e coordena as operagdes. Caso o sinal de
emergéncia seja proveniente de embarcacdo ou plataforma maritima, o
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MCC aciona diretamente a Marinha do Brasil, por meio do SAR Maritimo
conhecido como SALVAMAR. Se a informag¢do for originada de uma
pessoa nao relacionada com acidente aéreo, o MCC aciona o Corpo de
Bombeiros e a Defesa Civil responsaveis pela area do incidente.
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CAPIiTULO VII — SISTEMAS DE COMUNICACOES, NAVEGACAO E
VIGILANCIA
(SISTEMAS CNYS)

Os sistemas de comunicagdes, navegacdo e vigilancia (CNS -—
communication, navigation and surveillance) constituem um conjunto de
elementos interdependentes e interagentes (equipamentos diversos,
softwares, metodologia, preceitos operacionais, etc.) voltados a
produzirem uma capacidade desejada e suficiente para apoiar a atuagdo
eficiente, continuada e harmonica das atividades de Gerenciamento do
Trafego Aéreo (ATM) e a prestagdo dos demais servicos de trafego aéreo,
de meteorologia aeronautica, de busca e salvamento e de informagdes
aeronauticas. Assim, de forma a simplificar e facilitar o entendimento das
funcionalidades desses sistemas, serdo enfatizadas apenas as suas
arquiteturas funcionais e os segmentos finais das infraestruturas de apoio.

Atualmente, os sistemas CNS sdo constituidos de meios convencionais
baseados em estagdes terrestres, cujas concepcoes datam de décadas atrés
e foram sendo aperfeicoados ao longo do tempo, mesclados com meios
evolutivos mais modernos e apoiados em tecnologias disponiveis e
previsiveis, de forma digital e com uso intensivo de meios satelitais,
denominados novos sistemas CNS, idealizados para proporcionar niveis
adequados de automagdo e capacidade de controle. Evolutivamente, a
medida que os meios dos novos sistemas CNS sejam disponibilizados,
gradativamente, 0s meios convencionais serdo desativados.

7.1. Comunicacoes

As comunicagdes sao a espinha dorsal de todo o sistema de trafego aéreo.
Sem um sistema de comunicagdes efetivo, confiavel e continuado entre os
diversos orgaos prestadores de servigos de trafego aéreo e entre os 6rgaos
de controle de trafego aéreo e as aeronaves, seria impossivel assegurar as
condi¢des minimas de seguranca dos voos.

As comunicagdes ou telecomunicagdes aeronauticas sdo tradicionalmente
classificadas em duas modalidades designadas Servico Fixo Aeronautico
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(SFA ou AFS — Aeronautical Fixed Service) e Servigo Movel Aeronautico
(SMA ou AMS — Aeronautical Mobile Service).

O Servigo Fixo Aerondutico (AFS) caracteriza-se por comunicagdes
(enlaces ou redes de telecomunicacdes) que interligam dois ou mais
6rgdos ou estacdes aeronauticas funcionando em terra e em local fixo. Por
sua vez, o Servico Mdvel Aeronautico (AMS) ¢ caracterizado pelo fato de
pelo menos em uma das pontas (origem e/ou destino) esteja uma aeronave,
ou seja, uma estacao movel.

O Servico Fixo Aeronautico (SFA ou AFS) conta com uma rede mundial
para a veiculacdo de dados de interesse da seguranca, regularidade e
eficiéncia da aviagdo civil, denominada Rede Fixa de Telecomunicagdes
Aeronauticas (AFTN — Aeronautical Fixed Telecommunication Network),
similar a um tipo de internet privativa, pela qual sdo veiculadas todas as
informacgdes referentes a planos de voo, meteorologia aerondutica, avisos
aos navegantes, etc., ¢ por uma rede ou enlaces bilaterais orais entre
orgdos de controle de trafego aéreo, denominada rede ou enlaces orais
ATS, utilizadas para as coordenagdes e transferéncias de responsabilidade
sobre o controle de uma aeronave, de um 6rgao para outro, por exemplo,
do Centro de Controle de Area (ACC) para outro ACC ou para um Centro
de Controle de Aproximacdao (APP). Essas comunicagdes sdo sempre
feitas entre controladores de trafego aéreo.

Com vista a aumentar a sua confiabilidade e seguranga, as comunicagdes
do Servigo Fixo Aerondutico sdo normalmente realizadas por meios
dedicados, ou seja, usando infraestrutura propria de telecomunicagdes das
autoridades aerondauticas ou de canais de voz e dados dedicados de redes
publicas ou privadas, sempre com redundancia de meios. Em casos de
falha de comunicagdes, as informagdes sdo veiculadas por meios
alternativos, como as redes telefonicas publicas (telefones fixos ou
moveis) e a internet.

O Servigo Médvel Aeronautico (SMA ou AMS) — comunicagdes entre
controladores de trafego aéreo e piloto ou entre pilotos — ¢,
fundamentalmente, realizado por enlaces em frequéncias aerondauticas
VHF?S (Very High Frequency), que tém por caracteristica a necessidade de

6 VHF: sdo as faixas de frequéncias de uso exclusivo pelo SMA, entre 30 e 300 MHz.
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haver uma linha de visada direta entre a estacdo terrestre e a acronave.
Isso traz limitagdes causadas por obstaculos (montanhas, edificacdes ...)
que se interponham entre a estagdo terrestre e a aecronave, bem como pela
curvatura da terra.

Nas areas continentais, a solu¢do para contornar essas limitagdes ¢ a
instalacao de uma rede de estagdes terrestres ao longo das rotas, de forma
a manter a continuidade das comunicagdes ar-terra. Entretanto, nas areas
oceanicas, tal solugdo nao ¢ exequivel; além de, ainda, ser incerta ou de
dificil aplicacdo nas areas continentais remotas e ou desprovidas de
infraestrutura publica, como desertos, florestas, montanhas, dentre outros.
Para esses cendrios, a opcao tem sido o emprego de telecomunicagdes
aeronduticas em Alta Frequéncia (HF — High Frequency)’’, também
conhecida como Ondas Curtas (SW — Shortwave), cujas caracteristicas de
propagacao por meio de reflexdes na ionosfera possibilitam comunicacdes
além da linha do horizonte, a longas distancias, mesmo que com menor
qualidade e confiabilidade do que as por via VHF.

J4 em operacgdo e em fase de ampla expansao, estdo as comunicagdes do
Servico Modvel Aeronautico por Satélites (SMAS ou AMSS -
Aeronautical Mobile — Satellite Service), conectando os 6rgaos de trafego
aéreo ¢ as aecronaves, sem as deficiéncias das transmissoes em VHF e HF,
porém, ainda com custos superiores as primeiras, 0 que permite serem
usadas, primordialmente em substitui¢ao ou reserva as feitas em HF.

A tendéncia ¢ de que as comunicag¢des aeronauticas (tanto as moveis
quanto as fixas) sejam feitas de forma digital, computador a computador,
reduzindo o emprego de voz apenas para situagdes de emergéncia ou
urgéncia. Estd comprovado que as comunicagdes (instrucdes e
coordenagdes) feitas de forma oral apresentam ineficiéncias, maior risco
de imprecisdes e gasto excessivo de tempo, se comparadas com o
potencial das digitais, computador a computador. Nesse sentido, a OACI
decidiu integrar os Servigos Aeronduticos Fixo e Movel em uma Unica
rede mundial denominada Rede de Telecomunicagdes Aeronauticas (ATN
— Aeronautical Telecommunication Network).

STHF: sdo as faixas de frequéncia de uso exclusivo pelo SMA, entre 3 ¢ 30 MHz.
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E importante notar que as comunicagdes das empresas aéreas com suas
aeronaves também sdo caracterizadas como aeronauticas, sendo
veiculadas dentro do Servico Mdével Aeronautico (SMA), conforme regras
especificas.

E importante notar que, em futuro préximo, todas as comunicacdes
aeronauticas (necessarias para o voo) fardo parte de um tUnico sistema. A
OACIT ja descreve esse sistema nas publicagdes que tratam dos conceitos
do Sistema de Gerenciamento de Informacdes de Grande Area (SWIM -
Sistem Wide Information Management) e do Ambiente Colaborativo de
Informagao de Voos e Fluxos (FF-ICE - Flight and Flow information
Collaborative Environment).

7.2. Navegacao Aérea

Desde o inicio da humanidade, o homem sempre teve a preocupacgdo de
poder se deslocar e regressar ao ponto de origem com seguranga. Ter esse
conhecimento, desde a pré-historia até os tempos modernos, sempre foi
uma questdo de seguranca e muitas vezes de poder. No inicio,
provavelmente as pessoas marcavam suas trilhas e usavam pontos
significativos como referéncias de posicdo, como montanhas, curvas de
rio, etc. Com o passar do tempo, foram criados os mapas que incluiam,
pictoriamente, os pontos geograficos e a distancia entre eles. A orientagao
era dada pelo alinhamento entre dois ou mais pontos de referéncia ou em
relacdo ao sol. J4 na Grécia antiga, foi desenvolvido o conceito de
Latitude, isto é, de localizagdo — Norte ou sul — em relagdo a linha do
Equador, e de Longitude, localizagdo — Leste ou Oeste — em relagdo a
um Meridiano de referéncia, sendo hoje adotado o que passa pelo
Observatorio de Greenwich, na Inglaterra.

Nas noites ou nos dias de baixa visibilidade, eram usados farois maritimos
e boias sonoras para indicar o caminho de regresso aos portos € marcar
perigos para as embarcagdes (arrecifes). Esse foi, talvez, o primeiro
sistema de referéncia artificial para a navegacdo. Usado até os dias de
hoje, os far6is mais modernos possibilitam, pelo tempo da passagem do
facho de luz principal, determinar a posicao relativa da embarcagdo e até a
sua distancia aproximada.
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Os primeiros marinheiros ndo se afastavam da vista da costa, até que foi
introduzida a navegacao usando as estrelas como referéncia. Os antigos
fenicios se orientavam pela Estrela do Norte para navegar do Egito a Ilha
de Creta. Mais tarde, no inicio da era moderna, dois significativos
inventos deram grande impulso as navegagdes: a bussola magnética e o
sextante. O emprego desses dois instrumentos possibilitou a época das
Grandes Navegagoes, resultando no completo conhecimento de todas as
terras do mundo.

A bussola magnética, por sempre indicar o Norte, mostrava a direcdo
relativa a seguir. O sextante, pela medida exata dos angulos acima do
horizonte do sol, da lua e de estrelas, possibilitava, pela comparagdo das
posi¢des desses astros em um almanaque, determinarem a Latitude. A
determinagdo da Longitude foi resolvida mais tarde, por volta do final do
Século XVII, usando a diferenca de tempo de Greenwich, ou seja, um
cronometro. Comparando, por exemplo, a posi¢ao do sol a pico, o que por
um almanaque especifico se saberia que ocorre ao meio-dia em
Greenwich, e o horario da medida do sextante, por exemplo, 14:00h,
sabia-se que a posicao era equivalente a duas horas a oeste de Greenwich.

Sextante

Esses instrumentos foram os basicos de navegacdo por muitos anos, até o
inicio do Século XX, quando varios sistemas de navegacdo baseados em
radiocomunicagdes emitidas de estagdes situadas em pontos conhecidos
foram desenvolvidos. Tais sistemas funcionavam como fardis eletronicos,
com a diferenca conceitual de que precisavam de receptores especiais a
bordo para serem usados. Na 2* Guerra Mundial, esses sistemas foram
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aperfeigoados e intensamente empregados para a navegagao de aeronaves
e navios de ambos os lados.

Virios equipamentos de navegacdo baseados em transmissdes de estacdes
de radiocomunicag¢des instaladas em Terra sao ainda utilizados, entre eles,
o NDB (Non-Direcional Radiobeacon), VOR (VHF Omni Directional
Radiobeacon), ILS (Instrument Landing System), etc. Entretanto, tais
sistemas sempre ofereceram uma destas duas opg¢des de emprego:

e sistemas de grande alcance, mas de baixa precisdao (como NDB); ou

e sistemas de grande precisdo, mas de baixo alcance (como ILS).

Tal situagdo, que obriga o emprego de diversos sistemas a bordo de
aeronaves € navios, passou a ter como opg¢do o uso de sistemas de
satélites, os quais, usando os mesmos principios dos sistemas de
navegagao do passado e do presente baseados em solo, possibilitam, pela
primeira vez, a combinacdo das duas opg¢des de mdaxima cobertura
(alcance) e de precisao em um unico sistema.

A Organiza¢ao da Aviagdao Civil Internacional (OACI) desenvolveu o
conceito de Sistema de Navegacao Global por Satélite (GNSS — Global
Navigation Satellite System), cujo sistema pioneiro disponibilizado ao
publico ¢ o GPS (Sistema de Posicionamento Global), desenvolvido pelos
Estados Unidos da América.

O GPS pode, conceitualmente, ser imaginado como uma constelacao
espacial de fardis iluminando a Terra ou como uma combinac¢do do
emprego do sextante, da bussola, do cronometro, do farol maritimo e dos
sistemas terrestres de radio navegacdo, os quais sabem exatamente a
posi¢do de cada farol no espago e podem calcular a sua distancia. O seu
funcionamento, que necessita de receptores especiais, ¢ baseado no
principio da trilateracao, que pode ser ilustrado da seguinte maneira.

¢ Se uma pessoa sabe que esta a 100 km do ponto A, ela poderia estar em

qualquer ponto de uma circunferéncia de raio 100 km, com centro
naquele ponto.
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e Se essa pessoa souber que estd também a 80 km do ponto B, ela ja
poderia reduzir suas possibilidades a apenas duas posicdes.

Entretanto, se ela também conhecesse a sua distancia de um terceiro ponto
(C), poderia saber com absoluta certeza sua posi¢ao.
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80 km

No caso da Trilateragdo do GPS, ou seja, processo que faz uso do
conhecimento das distdncias de cada satélite, cuja posicdo ¢ conhecida a
cada instante, a figura geométrica a ser usada ¢ a esfera, pois as
transmissdes de radiofrequéncias sdo omnidirecionais; assim o receptor de

GPS pode obter resultados também em trés dimensdes (Latitude,
Longitude e Altitude).
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Para a navegacao aérea, os padroes de seguranga, precisao, confiabilidade,
continuidade e integridade demandam ainda o recebimento de
informacdes de um quarto satélite da constelacao GPS.

Sinal de Um Satélite

O receptor
esta em algum
lugar na
superficie da
esfera.

Sinais de Dois Satélites
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Trés Satélites (Posi¢ao 2D)

Posicdo Tridimensional (3D)

Além disso, as aeronaves fazem uso concomitantemente dos demais
sistemas de navegacdo aérea constantes da infraestrutura aerondutica
provida e regulada pelas autoridades aeronduticas e de sistemas
autobnomos de navegacdo inercial (INS — Inertial Navigation System).
Quanto mais eficiente for uma aeronave em se manter no centro das rotas,
maior ¢ a sua capacidade de atendimento dos requisitos de Navegacao
Baseada em Performance (PBN). Como o GPS (sistema do Governo dos
Estados Unidos) ainda ndo atende a todos os requisitos do GNSS (sistema
idealizado pela OACI), para que possa ser empregado em todas as fases de
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voo, com a seguranca ¢ eficiéncia requeridas, foram concebidos os
sistemas de Aumentac¢do (Augumentation). Os principais sdo os seguintes.

e Sistema de Aumentacdo Baseado no Solo (GBAS — Ground Based
Augumentation System), tendo por principio basico a distribuicdo de
diversos receptores instalados nas proximidades de um aeroporto, em
rede com um processador central. Esses receptores processam os sinais
recebidos dos satélites do GPS, comparam com as posi¢des conhecidas
dos receptores fixos (longitude, latitude, altitude), geram e transmitem
em VHF um sinal de corre¢do para as aeronaves nas proximidades.

—
’g Satélites GNSS g~
x | | -
O~

sinais de navegagio = d =

Usuario

/ Pseudo-satélite
correcoes diferenciais

Esquema de funcionamento do GBAS

Estacao de referéncia

o Sistema de Aumentagdo Baseado em Satélites (SBAS — Satellite Based
Augumentation System), que utiliza o mesmo principio do GBAS com
as seguintes diferencas: abrange grandes areas, um nimero muito maior
de receptores, e a transmissao dos sinais de corre¢do para as acronaves
¢ feito por meio de satélites de telecomunicagdes.
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= satélites GNSS
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Estacdes de
enlace de subida

-

Centro de Controle

Estacdes Monitoras

Esquema de funcionamento do SBAS>®

O GPS ¢ de propriedade e operado pelo Governo dos Estados Unidos, ¢
foi oferecido por esse pais a Organizacdo da Aviacdo Civil Internacional
(OACI) para seu uso irrestrito e sem prazo determinado pela aviagao civil,
em todo o mundo.

Nao ha qualquer custo pelo uso das informagdes de posi¢do fornecidas
pelo GPS. Entretanto, cabe a cada Estado ndo sé a responsabilidade pela
verificacio e difusdo oportuna da integridade®® e qualidade (precisio,
disponibilidade e continuidade) dos sinais dos satélites, como também o
dever de instalar e operar uma rede de estagdes de monitoramento do GPS,
em seu territdrio. Além disso, os equipamentos receptores GPS de bordo
devem possuir a capacidade de monitoramento autonomo da integridade e
funcionamento dos satélites da constelacao visivel, denominado de RAIM
(Receiver Autonomous Integrity Monitoring).

38 Figura de publicagdo do Instituto Tecnolégico da Aeronautica (ITA).
% Integridade: habilidade de o sistema comunicar imediatamente aos usuérios qualquer
falha ou perda de desempenho.
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Em conjunto com o RAIM, as aeronaves devem estar equipadas com um
sistema Autonomo de Monitoramento Integrado (AAIM - Aircraft
Autonomous Integrated Monitoring) que consiste no uso de multi-sensores
mais a capacidade de computacao instalada a bordo para aumentar a
precisdao. O RAIM e o AAIM constituem juntos o Sistema de Aumentacgao
de Bordo (ABAS - Aircraft Based Augmentation System).

Além do GPS, existem outras constelagdes de satélites com a mesma
finalidade; entretanto, ainda sem o mesmo status operacional. Dentre eles,
encontram-se 0 GLONASS (Russia), GALILEO (Unido Europeia) e o
BEIJOU (China). Separadamente ou em seu conjunto, incluindo os
sistemas de aumentagdo, sdo muitas vezes denominados componentes do
GNSS. Cada um desses sistemas possui caracteristicas técnicas proprias;
porém, se assemelham nas suas concepgdes operacionais € modos de
funcionamento. O uso integrado e simultineo dos sinais dessas
constelagdes ird requerer receptores de bordo adequados, cujos SARPS
estdo em desenvolvimento pela OACI.

Como ilustragdo, pode-se citar a Constelagdo de satélites do GPS, que ¢
formada por 24 satélites a 20.200 km de altitude, distribuidos em 6 planos
de orbita com 55° de inclinagdo, sendo 4 satélites em cada plano,
separados em arcos de 60°. Outros satélites, de dois a cinco, sao mantidos
em Orbita, como reservas imediatos, em caso de pane de um ou mais
satélites, porém funcionando normalmente, gerando um efeito de
redundancia na Constelagao.

A cada 12 horas, os satélites completam uma orbita em volta da Terra.
Essa arquitetura possibilita que, a qualquer momento e em qualquer ponto
da Terra sem obstaculos (montanhas, edificios, etc.), se possam receber os
sinais de 7 satélites a0 mesmo tempo.
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Arquitetura do GPS

Fazem parte e complementam o Sistema de Posicionamento Global (GPS)
uma rede de monitoramento e controle dos satélites, os sistemas de
aumentagdo e os receptores especificos de bordo.

7.3. Vigilancia

O componente Vigilancia (S — Surveillance) do sistema CNS deve ser
entendido de dois pontos-de-vista distintos: o do piloto e o do controlador
de trafego aéreo.

No que concerne ao piloto, cabe a ele, no ambito de seu alcance visual,
observar outras aeronaves em voo nas proximidades, informar ao 6rgio de
controle de trafego aéreo e, sendo o caso, efetuar manobra de forma a
evitar situacdes de risco de colisdes. Ademais, as aeronaves comerciais
sdao equipadas com um sistema de Alerta de Trafego e Aviso de Colisao
(TCAS — Traffic Collision Avoidance System), que monitora o espaco
aéreo ao redor da aeronave, independentemente do controle de trafico
aéreo, e alerta o piloto da presenca de outro avido em sua area, e que o
mesmo possa apresentar ameaga de colisdo. Os TCAS mais modernos
indicam a manobra preventiva de colisdo mais apropriada a ser executada
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pelo piloto, ou, estando o voo sendo conduzido com o auxilio do piloto
automatico, executa autonomamente a manobra evasiva quando em
situacao de risco eminente de colisao.

O controlador de trafego aéreo, por sua vez, tem por responsabilidade
monitorar e orientar todas as aeronaves voando em sua drea de
responsabilidade. A ele, cabe o controle do conjunto de aeronaves, de
forma que sejam mantidas as separacdes minimas de seguranca, vertical e
horizontal, entre cada uma delas, e, a0 mesmo tempo, ordenar com
eficiéncia o fluxo de trafego aéreo.

A fonte basica de informagdes para a atividade do controlador de trafego
aéreo sdao as comunicacgdes piloto-controlador. A cada informacao de
posicdo, altitude, velocidade, proa, perfil de voo (subindo, descendo ou
nivelado) de cada aeronave, o controlador de trafego aéreo insere-a e
compatibiliza-a com dados de outros voos, criando um cenario virtual do
momento e um outro projetado no tempo. Com base nesse processamento
mental, auxiliado por planilhas e mapas de situagdo, emite suas
orientacdes a cada uma das aeronaves. Nesse tipo de ambiente de controle

de trafego aéreo, a probabilidade maior de erro humano ¢ compensada
pelo estabelecimento de separagdes minimas maiores entre as aeronaves.

Com excecdao das Torres de Controle de Aerédromo (TWR), onde as
atividades dos controladores de trafego aéreo sdo baseadas em vigilancia
visual do aer6dromo e do espaco aéreo nas cercanias, os demais 6rgaos de
controle de trafego aéreo, especificamente os Centros de Controle de
Aproximagdo (APP) e os Centros de Controle de Areas (ACC), contam
com um ou mais dos tipos de auxilios eletronicos para as suas atividades
abaixo apresentados.

e RADAR: sistema de Deteccao e Telemetria por Radio (em inglés,
Radio Detection And Ranging) que tem a propriedade de detectar
objetos (no caso, aeronaves) a longas distancias. Funciona por meio da
emissdo de feixes concentrados de ondas eletromagnéticas, que, ao
colidirem com a aeronave, refletem-se de volta e sdo detectadas e
processadas, indicando a localizagdo da mesma. A repeticdo do
processo, permite determinar a rota e velocidade da aeronave. As
informagdes obtidas de todas as aeronaves detectadas sdo mostradas em
uma tela ou monitor do tipo de televisdo, permitindo ao controlador de
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trafego aéreo uma visdo mais precisa da circulagcdo das aeronaves.
Como esse sistema ndo depende de qualquer tipo de colaboragdo por
parte da aeronave, ¢ denominado de RADAR Primario. Os radares
primarios de trafego aéreo sdo normalmente bidimensionais, isto ¢, ndo
possibilitam a obtencdo de informagdes de altitude das aeronaves,
tampouco possibilitam identificar automaticamente qual aeronave foi
detectada.

e RADAR Secundario (SSR — Secundary Surveillance Radar): é um
pseudo-radar que funciona de forma cooperativa com um equipamento
de bordo denominado de Transponder®. O equipamento de solo emite
um sinal de interrogagdo genérico, ¢ o Transponder (7Transmitter-
Responder) de bordo responde automaticamente, informando seu
codigo de identificacdo e sua altitude. O trafego ou alvo detectado ¢
mostrado na mesma tela ou monitor do Radar Primario, fornecendo,
além da localizagdo, informacdes sobre a identificagdo da aeronave e

sua altitude, sendo esta extraida, automaticamente, do altimetro de
bordo.

O cddigo do transponder de cada aeronave ¢ atribuido pelos orgaos de
controle de trafego aéreo, podendo ser da iniciativa dos pilotos nas
seguintes situagoes:

e (Cddigo 7500, em caso de alerta de interferéncia ilicita (sequestro);

e (Cddigo 7600, em situacdes de perda de comunicagdes, isto ¢, sem
contato com os 6rgdos de controle;

e (Codigo 7700, em situacdes de emergéncia, como panes e perdas de
capacidade normal de voo;

e (Codigo 2000, enquanto o piloto ainda ndo recebeu o cddigo especifico
do orgdo de controle de trafego aéreo.

O Transponder ¢ o mesmo que atua em proveito do TCAS (Traffic

Collision Avoidance System).

% O Transponder de bordo recebe interrogagdes do Radar Secundario (SSR) na
frequéncia de 1030 MHz e responde na frequéncia de 1090 MHz.
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Tipo de Antena de Radar Primario (abaixo), associado ao Secundario (em

cima).
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e ADS ou Vigilancia Dependente Automatica (ADS — Automatic
Dependent Surveillance) consiste na transmissao pela aeronave dos
seus dados de voo aos 6rgdos de trafego aéreo, de forma automatica
e repetitiva. As informagdes de voo, isto €, posi¢ao, altitude, direcao,
velocidade, atitude (subindo, descendo, nivelada...) sdo mostradas ao
controlador como se fossem de um RADAR Secundario (SSR).
Atualmente, existem dois tipos de ADS:

= ADS-B (B de Broadcasting), Vigilancia Dependente Automatica por
Radiodifusdo, no qual os dados do voo sdao transmitidos
automaticamente pelo Transponder de bordo, na frequéncia
aerondutica na faixa de UHF (Frequéncia Ultra Alta), cuja
efetividade tem a mesma limitacdo das frequéncias da faixa VHF
(Frequéncia Muito Alta), ou seja, depende de haver uma linha de
visada entre transmissor e receptor. As informagdes sdo recebidas
automaticamente pelos 6rgaos de controle de trafego e também por
outras aeronaves nas proximidades, nesse caso, funcionando em
apoio ao TCAS. O ADS-B ¢ usado tanto em voo, como no solo, para
apoiar as instru¢des de taxi nos aeroportos em situagdes de baixa
visibilidade;

= SB ADS-B (ADS-B baseado em satélites) que faz uso da
constelagdo IRIDIUM®! para as comunica¢des em broadcasting em
areas remotas.

= ADS-C (C de Contract), Vigilancia Dependente Automética por
Contrato, em que as informagdes transmitidas pela aeronave sdo
recebidas exclusivamente pelo orgdo de trafego aéreo com o qual a
aeronave esta conectada. Em lugar de emprego do Transponder, o
ADS-C faz uso de comunicagdes por satélite e ¢ normalmente
utilizado em 4reas remotas ou oceanicas das Regides de Informacgao
de Voo (FIR).

e Multilateragdo: como o ADS-B, ¢ uma forma de vigilancia dependente
cooperativa, que consiste em fazer o uso dos sinais transmitidos pelo
transponder da aeronave, os quais sdo recebidos por varias antenas

%I Constela¢do com setenta e seis satélites de telecomunicagdes de carater geral, em 6rbita
ndo-geoestacionaria, provendo cobertura global, inclusive nos Polos.
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distribuidas ao longo das rotas. Um processador calcula a posigao
(coordenadas) da aeronave, com base nos principios de triangulacao e
diferenca de tempo de recebimento do mesmo sinal em cada antena. A
posicdo da aeronave ¢ mostrada na tela ou monitor RADAR,
exatamente como se fosse um alvo de Radar Secundario (SSR).

Esses meios de vigilancia podem ser empregados isoladamente, porém, o
uso combinado de mais de um agrega qualidade na precisdo, continuidade,
disponibilidade e confiabilidade do controle de trafego aéreo.

7.4. Garantia da Qualidade dos sistemas CNS/ATM

Ademais de todas as medidas convencionais para assegurar a qualidade e
o bom funcionamento dos procedimentos de trafego aéreo
(particularmente os de decolagem e subida, bem como de aproximacao e
pouso por instrumentos) e, ainda, de todos os elementos dos sistemas de
comunicagdes, navegacao e vigilancia, sdo certificados e constantemente
verificados e aferidos por aeronaves de inspe¢do em voo.

A necessidade de realizar a verificagdo em pleno voo advém da
possibilidade real de existéncia de desconformidades dos dados
topograficos ou geograficos disponiveis, de existéncia de obstaculos nio
previstos (como antenas, linhas de transmissdes de eletricidade...), de
distor¢des ou interferéncias nos sinais eletronicos dos sistemas CNS, e
outros dados cuja verificagdo so € possivel em voo. No Brasil, essa tarefa
cabe ao Grupo Especial de Inspe¢cdo em Voo (GEIV).

Aeronave do GEIV
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7.5. Economia do Sistema de Navegaciao Aérea

Compete aos Estados o provimento dos servigos de navegacdo aérea no
espaco aéreo nacional ou sob sua jurisdicdo, podendo os custos, no
entanto, serem repassados aos usuarios por meio de cobranca de tarifas de
navegacdo aérea. Essa cobranca, conforme acordado na Convencdo da
Aviagdo Civil Internacional (OACI), deve ser feita em retribui¢do aos
servicos efetivamente prestados, e deve objetivar unicamente a
recuperagao dos investimentos e custos de manutencdo e operacdo do
sistema. Igualmente, pode prever uma parcela para investimentos no
proprio sistema, mas nao deve objetivar a obtencao de lucro.

No Brasil, sdo trés os tipos de tarifas de navegacdo aérea cobradas aos
proprietarios ou operadores das aeronaves, as quais sdo ponderadas por
um fator referente ao peso maximo de decolagem de cada tipo de aeronave
e a qualidade dos servigos prestados:

e Tarifa de Uso das Comunicacdes e dos Auxilios a Navegacao Aérea em
Rota (TAN), cuja unidade de prego ¢ referenciada a qualidade dos
servigcos prestados, ao peso maximo de decolagem da aeronave (PMD)
e a distancia percorrida em rota, na Regido de Informagdo de Voo
(FIR);

e Tarifa de Uso das Comunicacdes e dos Auxilios-Radio a Navegacao
Aérea em Area de Controle de Aproximagdo (TAT APP), aplicada as
aeronaves em operagdio em uma Area Terminal (TMA) em
procedimentos de descida ou subida, referenciada a qualidade dos
servicos prestados, a classificacdo do aeroporto de origem ou destino e
ao peso maximo de decolagem;

e Tarifa de Uso das Comunicacdes e dos Auxilios-Radio a Navegacao
Aérea em Area de Controle de Aerédromo (TAT ADR), aplicada as
aeronaves pela operagdo de pouso e decolagem, referenciada a
classificagcdo de cada aeroporto, decorrente dos meios disponibilizados,
e ao peso maximo de decolagem.

O fator de peso méaximo de decolagem varia em faixas de preco de até
uma tonelada a 300 ou mais toneladas, e os aeroportos sao classificados de
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“A” a “F”, conforme os tipos de servigos prestados € os equipamentos
instalados e em operagao:

e CLASSE A — aer6dromos nos quais sao proporcionados os servigos de
controle de aproximacgdo, servicos de controle de aerédromo e as
seguintes instala¢des, auxilios e/ou facilidades: RADAR, ILS/ALS,
VOR/DME, NDB, PAPI ou VASIS;

e CLASSE F — aer6dromos nao dotados de instalagdes, auxilios e/ou
facilidades, nos quais sdo proporcionados apenas os Servigos de
Controle de Aerédromo (TWR) ou Servigos de Informagao de Voo de
Aerodromo (AFIS).

Os valores das tarifas sdo diferenciados entre voos domésticos, cobrados
em real, e os internacionais, cobrados em doélar americano,
independentemente da nacionalidade da aeronave.

E importante notar que o fator escala, ou seja, quanto maior a produgio de
um bem ou o numero de usudrios de um servigo, menor o prego unitario,
impoe distor¢cdes nos precos das tarifas de navegacdo aérea no mundo.
Assim, considerando cenarios semelhantes de dimensdes e servigos
prestados, nos paises economicamente mais desenvolvidos e com maior
movimento de voos, as tarifas de navegacao aérea cobradas dos usuarios
sdo menores do que daqueles com menor movimento. Isso constitui um
sério Obice para a implementacdo de servigos de trafego aéreo de idénticos
niveis de servigos, segurancga e eficiéncia ao redor do mundo.

As tarifas de navegacdo aérea podem ser cobradas de formas diferentes
das padronizadas pela OACI, desde que, comprovadamente, nao
imponham custos maiores aos usudrios. Nos Estados Unidos, por
exemplo, a tarifa de navegagdo aérea ¢ embutida no prego dos
combustiveis de aviagao.
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CAriTULO VIII - O FUTURO DA AVIACAO CIVIL

O Transporte Aéreo, finalidade principal da aviagdo civil, ¢ certamente
uma das industrias globais com maior potencial de desenvolvimento no
tempo, independentemente dos avangos tecnologicos previsiveis de outros
modos de transporte ou formas de comunicagdes. Quanto mais globalizada
for a sociedade mundial, maior sera a demanda de turismo, intercambio
cultural, negociagdes “cara-a-cara”, transporte de mercadorias com mais e
mais velocidade e eficiéncia, etc.

Com exce¢ao da futuristica e visionaria tecnologia de teletransporte, sem
qualquer perspectiva de se tornar realidade em um futuro previsivel, ndo
ha nada que possa vir a substituir o transporte aéreo, ao longo do tempo.
As crescentes exigéncias dos usudrios do transporte aéreo por maiores e
melhores niveis de seguranca, disponibilidade, opg¢des, rapidez, conforto,
regularidade, confiabilidade e pregos mais acessiveis precisam ser
atendidas pela propria industria de transporte aéreo. Nesse contexto, ha
que se considerar todos os seus atores, ou seja, OACI, Autoridades
Aeronauticas e de Aviagdao Civil dos Estados, Institutos de Pesquisa e
Desenvolvimento, Empresas Aéreas, Industria Aerondutica, Aeroportos,
Provedores de Servigos de Navegagao Aéreas, Escolas e outros.

Como fator motivador desse desenvolvimento continuado, mesmo se
esperando que eventuais crises mundiais, regionais ou locais, de cunho
econOmico, politico ou bélico, possam provocar periodos de ruptura na
tendéncia de crescimento da atividade, a previsao ¢ de que, em médio e
longo prazos, haja um significativo aumento do nimero de passageiros e
toneladas de carga transportadas por quilometro voado, em todo o mundo,
em indices superiores aos da média global da evolu¢ao do Produto Interno
Bruto.

A crescente popularizacdo do uso do avido demanda, entretanto, o
aumento ¢ a melhoria quantitativa e qualitativa da oferta e, obviamente, a
reducdo dos custos dos precos relativos de passagens e fretes. Esse
movimento decorre da continua melhoria do fator economico de escala,
resultado de crescentes investimentos no aumento da capacidade total
aeroportuaria, no aumento da oferta global de assentos e da
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disponibilidade de carga aérea, e na ampliacao da capacidade do espaco
aéreo.

A pressdao da demanda por mais aeronaves modernas e de custos elevados
pode levar a aprovagao, pela OACI, da “Dupla Nacionalidade”. Os
tratados e doutrinas legais internacionais estabelecem que uma aeronave
so0 pode estar registrada em um unico pais, e isso tem sido acatado como
uma cldusula pétrea. Contudo, estd em discussdo a possibilidade de
adogao do principio da Dupla Nacionalidade. Caso tal clausula venha a ser
incorporada na legislacdo aerondutica internacional, as consequéncias
negativas seriam a dificuldade de harmonizacao e coordenacdo dos atos
cartoriais e da responsabilidade pelo Certificado de Aeronavegabilidade,
além da impossibilidade legal de mobilizagdo pelos governos, dentre
outras. As positivas seriam a economia de recursos das empresas aéreas de
paises distintos, que poderiam adquirir ou arrendar aeronaves em parceria,
cada uma das empresas fazendo uso delas conforme acordo mutuo. Por
exemplo, se uma empresa aérea brasileira adquirisse uma aeronave de
grande porte, em parceria com uma empresa francesa, o acordo poderia
prever as situagdes abaixo descritas.

e A aeronave voaria de Paris a Sdo Paulo sob a bandeira e registro da
Franca. Apds o pouso, seria empregada pela empresa brasileira, sob a
bandeira e registro nacionais, com tripulagdo prépria, por todo o dia;
tanto em ligagdes domésticas, como internacionais. A noite, uma
tripulacdo francesa assumiria a aeronave e voaria de volta a Paris. O
mesmo aconteceria em sentido inverso.

e A aecronave poderia reforcar a frota de uma e outra empresa, conforme
os periodos distintos de alta estagdo dos Hemisférios Norte e Sul.

Essa progressiva popularizagdo do avido implica também a introducdo de
novas tecnologias e processos que possibilitem a reducao do consumo de
combustiveis e a melhoria da eficiéncia operacional. Todavia, o
desenvolvimento de cada um desses segmentos ¢ do conjunto deles
encerram alguns desafios e peculiaridades.

Devido a estreita interagdo entre todos os segmentos da aviagdo civil, cuja
ineficiéncia de um deles contamina toda a atividade; dado, ainda, que a
desarmonizagdo, melhor dizendo, o desenvolvimento desencontrado de
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aeroportos, empresas aéreas ¢ sistemas de navegacdo aérea € seus
componentes tem o potencial de provocar situagdes de insuficiéncia ou
desperdicios, a OACI recomenda o envolvimento e a participagao de todos
os segmentos interessados mnos processos de planejamento e
desenvolvimento do transporte aéreo.

Esses segmentos interessados no futuro do transporte aéreo, ou, mais
precisamente, no futuro da aviagdo civil, foram designados Stakeholders
— pessoas, grupos ou organizagdes cujas vidas seriam direta ou
indiretamente afetadas pelo sucesso ou insucesso de uma atividade. No
caso da aviagdo civil ou transporte aéreo (além de aeroporto, empresas
aéreas e provedores de navegacdo aérea), seriam stakeholders a industria
aeronautica, os centros de pesquisa, a industria de turismo, as associagdes
de pilotos, associa¢des de usudrios, as instituicdes de protecdo do meio
ambiente, as institui¢gdes financeiras, as autoridades governamentais,
dentre outros.

Parte significativa dos aeroportos dos grandes centros urbanos, pelo
menos nos horarios-pico, ja apresentam sinais de saturacdo, que sao
refletidos na constricdo da oferta por meio de controle de fluxo e elevacdo
substancial dos precos das passagens aéreas e fretes, bem como das tarifas
aeroportuarias. A tendéncia ¢ que, com o crescimento da atividade
econOmica, a demanda por voos cres¢a ainda mais, tornando cada vez
mais critica a relacdo oferta e demanda de voos.

Essa situacdo de potencial saturacdo dos aeroportos mais movimentados
ainda pode vir a ser temporariamente contornada por medidas voltadas a
melhoria da eficiéncia operacional. A instalacdo de saidas rapidas das
pistas de pouso, processos de aceleracdo do fluxo de passageiros e
bagagens (da chegada do passageiro ao aeroporto até o embarque nas
aeronaves, ¢ em sentido inverso), redu¢cdo do tempo de turnaround das
aeronaves (tempo necessdrio entre pouso, taxi, desembarque de
passageiros e bagagens, reabastecimento e limpeza das aeronaves, € novo
embarque, taxi e decolagem), melhoria dos indices de regularidade e
pontualidade das operagdes, ¢ o emprego de aeronaves com maior
capacidade de passageiros sdo algumas das medidas que podem contribuir
para a melhoria operacional e aumento marginal da capacidade
aeroportuaria.
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Nesse esfor¢o, ha ainda que existir, ainda, uma estreita coordenacdo e
colaboragdo dos provedores de servigos de navegagdo aérea, por meio da
redu¢do das distdncias de separacdo das aeronaves em Voo,
particularmente nas areas terminais e nos procedimentos de aproximagao,
pouso e decolagem, mantendo-se intactos os niveis de seguranca,
eficiéncia e regularidade do trafego aéreo. Para isso, os aeroportos
precisam ser equipados com sistemas que possibilitem as operagdes de
pouso e decolagem em quaisquer condi¢des meteorologicas, de modo a
resguardar, como possivel, o seu funcionamento em condi¢des de mal
tempo, o que, por outro lado, dependeria de a totalidade das aeronaves
usudrias estarem devidamente equipadas com sistemas de aproximacao e
pouso de nivel tecnoldgico equivalente.

Em longo prazo, o atendimento da demanda projetada no tempo depende
de um planejamento coordenado de construcao de novos aeroportos ¢ de
ampliacdo da capacidade do espago aéreo. O planejamento de
investimentos no aumento da capacidade aeroportudria de uma regido, ou
seja, a construcdo de novos aeroportos ou de novas pistas de pouso e
decolagem, deve considerar os Obices ou fatores condicionantes listados
abaixo.

e O tempo significativo, desde a concep¢do de um novo aeroporto até a
conclusdo das obras e o inicio das operagdes, estimado em cerca de
cinco anos, € 0s seus custos sao bastante expressivos.

e Necessidade de harmonizacdo, coordenacdo e integragdo dos
planejamentos e projetos de execucdo entre todos os atores envolvidos,
quer dizer, além das autoridades aerondutica e de aviacao civil, o
governo municipal (para a integracdo vidria com outros modos de
transporte), o provedor de servico de navegagdo aérea (para a inser¢ao
do aeroporto no modelo operacional de gerenciamento do trafego
aéreo), as empresas aéreas com vistas a viabilizagdo comercial do
empreendimento, dentre outras demandas.

e Os grandes centros metropolitanos no mundo, pontos de maior origem
e destino dos voos, raramente dispdoem de areas disponiveis e
suficientes para a construcdo de novos sitios aeroportudrios, e, muitas
vezes, sequer para a expansao dos ja existentes. Ainda, as poucas areas
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disponiveis sdo reservas ambientais protegidas por lei, cujo uso por
aeroportos dependeria de mudangas de paradigmas pouco provaveis de
acontecer, tanto por parte dos ambientalistas, quanto por parte da
industria. Sendo o aeroporto um bem universal, ainda que artificial,
assemelhando-se as reservas ambientais no aspecto de atendimento dos
interesses da sociedade, haveria que ser identificado um ponto de
equilibrio que possibilitasse o uso do espaco das reservas, mediante
compensacgdes substanciais a protecdo do meio ambiente.

e Na selegao dos novos sitios aeroportuarios, ha que ser considerado a
proximidade e a simetria das novas pistas de pouso e decolagem com as
dos aeroportos e bases militares e planejados, de forma a evitar que
interferéncias  operacionais mutuas nos  procedimentos  de
decolagem/subida e de aproximacao/pouso prejudiquem o uso pleno da
capacidade da infraestrutura aeronautica. Nesse contexto, também
devem ser considerados os espagos aéreos reservados para as operacoes
de treinamento militar.

e Geralmente, as areas apropriadas e disponiveis para novos sitios
aeroportudrios estdo bem afastadas das cidades, demandando ligagdes
terrestres de elevada eficiéncia e rapidez, como trens de alta velocidade
ou vias expressas, em areas que ja convivem com grandes dificuldades
de mobilidade urbana.

Por sua vez, os investimentos de modernizacdo e aumento da capacidade
do espago aéreo, quer dizer, do numero de aeronaves compartilhando um
mesmo segmento de espaco aéreo, sem impactos ou com melhoria dos
niveis de seguranca, regularidade e eficiéncia do trafego aéreo, sdo
dependentes, além da disponibilidade de recursos dos Estados, da
existéncia de uma capacidade aeroportuaria equivalente, da existéncia de
tecnologias, infraestrutura e servigos para a plena implantagao dos novos
sistemas de comunicagdes, navegag¢do e vigilancia/gerenciamento de
trafego aéreo (CNS/ATM). Ademais disso, ¢ de fundamental importancia
que a frota global de aeronaves esteja devidamente equipada para o pleno
emprego dos novos sistemas CNS/ATM.

Deve-se ainda considerar o periodo de transi¢ao, normalmente longo, de
convivéncia de tecnologias antigas e modernas, com um “mix” de
aeronaves de diferentes niveis tecnoldgicos e perfis operacionais, o que
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aumenta os custos do sistema de navegacdo aérea pela manutencdo e
operacdo simultdnea de meios de diferentes niveis tecnologicos, com
efeitos negativos na eficiéncia operacional.

Vale lembrar que a introducao de novas tecnologias deve visar a melhoria
da eficiéncia, da seguranca e da confiabilidade. Deve objetivar, também, a
diminui¢do dos niveis de poluicdo sonora e ambiental, bem como a
redu¢do de custos finais para os usudrios. Mesmo assim, algumas
tecnologias precisam passar por um periodo de afirmacgdo, confianga e
aceitacdo da sociedade, como, por exemplo, o emprego de aeronaves
remotamente controladas no transporte de passageiros.

O nivel de eficiéncia da infraestrutura de navegagao aérea ¢ medido pelo
tempo decorrido entre a decolagem de uma aeronave no aeroporto de
origem e 0 seu pouso no aeroporto de destino, comparado com o tempo de
voo ideal, calculado como se realizado em linha reta, nos perfis adequados
de subida, descida e voo em rota para cada tipo de aeronave. Quanto mais
proximo do tempo ideal, mais eficiente a navegacao aérea, resultando em
economia de combustiveis e a consequente reducdo da poluicdo do ar
proveniente da exaustdo dos gases poOs combustdo € uma menor
permanéncia da aeronave sob controle de trafego aéreo. Com relacdo a
infraestrutura aeroportuaria, a eficiéncia ¢ medida pelo tempo médio gasto
pelos passageiros desde a chegada ao aeroporto até o embarque nas
aeronaves, somados ao tempo dispendido do desembarque até a saida do
acroporto.

Nao obstante, a eficiéncia operacional do modo transporte aéreo deve ser
entendida de forma universal, isto €, como o tempo total gasto por um
passageiro de seu ponto de partida (residéncia, hotel) até o momento em
que chega em seu ponto de destino (residéncia, hotel), ou seja, um produto
das eficiéncias aeroportudrias, de navegacdo aérea e mobilidade urbana.
Eventuais ineficiéncias nesse processo favorecem a competicao
intermodal de vias expressa e trens de alta velocidade entre cidades
proximas, especialmente se afastadas em até cerca de 800 km de distancia.
Essa competicdo intermodal, sempre que disponivel, constitui um fator
contribuinte para o alivio da pressao de demanda de transporte aéreo entre
alguns Terminais de intenso trafego aéreo, como, por exemplo, Rio de
Janeiro e Sdo Paulo.
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Vale lembrar que, quando se trata de capacidade do espago aéreo e de
aeroportos, a criticidade estd no numero de operacdes simultaneas em um
determinado momento, ¢ ndo no agregado de um dia ou ano. A unidade
utilizada ¢ a de horas-pico, ou seja, o total maximo de movimentos
possiveis ou experimentados no espaco de sessenta minutos.

E de fundamental importincia que haja uma estreita cooperagio e
coordenacdo entre as operagdes das aviagdes civil e militar, as quais
compartilham o mesmo espago aéreo, de forma a evitar conflitos
operacionais e consequentes ineficiéncias para o fluxo de trafego aéreo.
Nesse particular, o Brasil, com seu sistema integrado de controle de
trafego aéreo civil e militar, ¢ um dos poucos paises que atendem
plenamente as resolugdes da OACI neste sentido.

A Aviagao Civil €, portanto, um intrincado sistema, no qual cada um dos
seus principais elementos constitui, per si, sistemas de elevada
sofisticacdo e propositos particulares. Nao obstante, esses sistemas
complementam-se e contribuem para a formagdo e funcionamento da
Aviacdo Civil e o seu objetivo maior: encurtar distancias, aproximar
pessoas e promover o comércio. Mais do que isso, ¢, certamente, 0 mais
eficiente instrumento de aproximagdo e integracao de povos e culturas, e
de promocao da paz no mundo.

Para prosseguir se desenvolvendo no mesmo ritmo do crescimento da
demanda por parte da sociedade (local, nacional, regional e mundial), se
faz necessario um esfor¢o harmonizado e coordenado de todos os seus
componentes, dentre os quais, se destacam os que se seguem.

e Organizagdo da Aviacdo Civil Internacional (OACI), na busca
incessante de melhoria dos niveis de seguranga operacional (safety) e
fisica (security), da eficiéncia e regularidade do transporte aéreo no
mundo.

e Estados, por meio das suas Autoridades correspondentes (no caso do
Brasil, Autoridade Aerondutica e Autoridade de Aviagdo Civil), na
diligéncia em adotar e implementar de forma oportuna a necessaria
infraestrutura aerondutica (aeroportudria e de navegagao aérea); assim
como adotar e cumprir as disposigdes dos Anexos Técnicos a
Convencao da Aviacao Civil Internacional.
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e Provedores de Servigos de Navegacdo Aérea, Empresas de Transporte
Aéreo e Rede de Aeroportos, no esfor¢o coordenado de atender,
qualitativa e quantitativamente, ¢ no tempo, a demanda da sociedade
por servigos de transporte aéreo.

o Centros de Pesquisa e Desenvolvimento e Industria Aerondutica
(avides, radares, telecomunicagdes, processamentos, etc.), N0 processo
de inovacdo, produgdo e disponibilizagdo dos meios necessarios ao
atendimento da demanda de empresas aéreas, aeroportos € provedores
de navegacao aérea.

Por fim, ¢ importante destacar que o componente fundamental e mais
critico para o funcionamento seguro e eficiente e para o desenvolvimento
da aviagdo civil reside na formacdo e capacitagdo de recursos humanos,
em todos os seus niveis de emprego. Em algumas especialidades, como as
de pilotos e controladores de trafego aéreo, esse componente demanda
longo tempo de treinamento e experiéncia para que se alcance uma
certificagdo plena. Para as fun¢des de regulagdo, planejamento de
desenvolvimento estratégico e geréncia de aeroportos, de empresas aéreas
e de servigos de navegagdo aérea, além de formagdo superior
especializada, ha necessidade de um significativo tempo de experiéncia
funcional em atividades de gestdo técnica e operacional.

Espero, ao final deste trabalho, ter alcangado o meu objetivo primeiro:
compor um texto que reunisse os principais aspectos da gestao da Aviacao
Civil. Um resumo, pois, que oferecesse ao publico em geral, em especial
aos que estdo principiando suas funcgdes nas diversas areas da Aviacdo
Civil, contribuindo, ndo apenas para o entendimento da natureza dessa
gestdo, mas também com a percep¢ao do significado e da importancia da
regulacdo internacional e nacional e de cada um dos trés pilares que a
sustentam — Aeroporto, Transporte Aéreo e Controle do Espago Aéreo.
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REFERENCIAS

Informacdes complementares podem ser obtidas nas publicagdes das
seguintes organizacoes:

Agéncia Nacional de Aviagdo Civil - ANAC — www.anac.gov.br
Administragdo Federal de Aviacdo dos Estados Unidos — FAA -

www.faa.gov
Associagdo de Transporte Aéreo Internacional — IATA — www.iata.org
Departamento de Controle do Espaco Aéreo — DECEA -

www.decea.gov.br
Governo dos EUA sobre GPS: www.gps.org
Organizacao da Aviacdo Civil Internacional — OACI — www.icao.int
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A Fundacao SDTP

A Fundacio de Servicos de Defesa e Tecnologias de Processos (SDTP),
criada em 2002, ¢ uma organizacdo sem fins lucrativos, inspirada na
Politica de Defesa Nacional no que se refere a contribuicdo da sociedade
para o desenvolvimento da capacitagao nacional.

Tem por finalidade contribuir para o continuo aperfeicoamento das
instituicdes e do conhecimento relacionados com o desenvolvimento do
Pais, nas areas e atividades relacionadas com a Industria de Materiais e
Servicos de Defesa, Aviacdo Civil, Navegacdo Aérea, Infraestrutura
Aeroportuaria, Meio Ambiente e Transporte Aéreo.

Constituem os objetivos da FUNDACAO SDTP:

a) Promover a realizacdo de estudos, pesquisas de desenvolvimento
técnico, organizacional e/ou de cardter economico-financeiro para
Instituigdes, Organizacdes e Empresas, de direito publico ou privado,
dedicadas a atividades relacionadas com a Industria de Materiais e
Servigos de Defesa, Aviagao Civil, Navegacao Aérea, Infraestrutura
Aeroportuaria, Meio Ambiente e Transporte Aéreo visando a
complementar e apoiar as acdes necessarias ao atendimento das
demandas e ao desenvolvimento das mesmas.

b) Prestar servicos de natureza técnica as entidades desses Sistemas,
Empresas e Industrias, inclusive através da realizagdo de projetos,
ensaios, servicos de engenharia e apoio a implantagdo e operagdo da
infraestrutura correspondente, mediante o uso de tecnologias de
processos.

¢) Prover as Administracdes Publicas e Privadas envolvidas com a
Logistica e Mobilizacdo Nacional do apoio necessario para criar,
desenvolver e manter os sistemas e subsistemas integrados para o seu
bom funcionamento.

d) Promover a formacdo e o aperfeicoamento de recursos humanos nas
areas do interesse da Fundacgao.
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e)

g)

Contribuir, pelos meios adequados, para o conhecimento cientifico-
tecnologico, em colaboragdo com as Instituigdes Universitarias,
Centros de Estudos e Pesquisas, e outras Entidades Publicas e Privadas
afins.

Realizar estudos e pesquisas, desenvolvimento de tecnologias
alternativas, projetos e programas cientificos e tecnoldgicos nos
campos da aeronautica e do espaco, ¢ de protecdo ao meio ambiente,
promogdo e divulgacdo de informagdes e conhecimentos técnicos que
Fundagao SDTP vier a adquirir.

Colaborar com instituigdes nacionais ou estrangeiras, publicas ou
privadas, que tenham finalidades similares ou afins aos objetivos
estabelecidos nos itens anteriores.

A Fundagao SDTP ¢ qualificada como Organizacao da Sociedade Civil de
Interesse Publico (OSCIP), conforme Ato do Ministério da Justica de 10

de

abril de 2007.

Filosofia:
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Contribuir de forma cooperativa e colaborativa para o desenvolvimento
de projetos de instituicdes publicas e privadas.

Desenvolver conceitos, modelos e solugdes conforme as necessidades
das organizagdes parceiras.

Congregar e integrar grupos de profissionais de diferentes
especializagdes para potencializar solugdes.

Educar, capacitar e treinar recursos humanos em diferentes areas do
conhecimento humano.
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FUNDACAD

SDTP

Fundacio de Servicos de Defesa e Tecnologias de Processos — FSDTP
Av. Erasmo Braga, 277 — Sala 904 — Centro — Rio de Janeiro — RJ
CEP: 20.020-902 — Brasil

http://www.sdtp.org.br

sdtp@sdtp.org.br




Esta publicacdo é uma
iniciativa da Fundacdo de
Servicos de Defesa e
Tecnologias de Processos
(Fundacdo SDTP), em
conformidade com os seus
d oﬁjetivys e.?tatutcirios, e /ndo

: tem finalidade comercial.

Busca prover informacoes
bdasicas ao entendimento
geval (nsgght) do complexo
mundo da Aviacdo Civil e
as intervacoes e
interdependéncias de seus
principais campos:

e Regulacdo
Internacional e
Nacional.

e Aeroportos.

e Navegacdo Aérea.

o Transporte Aéreo.

Fundac¢ao SDTP
Av. Erasmo Braga 227. Sala 904, Centro,
Rio de Janeiro — RJ Brasil
CEP 20020-902
Tel. 55-21-2212 3050
www.sdtp.org.br




