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RESUMO

Neste artigo abordam-se, do ponto de vista técnico-operacional, as caracteristicas
¢ beneficios de um tipo de procedimento de aproximagdo por instrumentos, o APV
Baro-VNAYV. Sua implementagéo ja teve inicio no Brasil e a publicagdo das primeiras
cartas esta prevista para o final de 2009. Constarda um breve historico da evolu¢do da
demanda de trafego aéreo e da consequente necessidade de ado¢do de novas tecnologias
que aumentardo a eficiéncia, economia e seguranca preconizados pelo conceito ATM
(Gerenciamento de Trafego Aéreo). Serd ilustrado com a apresentacdo de uma carta de
aproximagdo por instrumentos APV Baro-VNAV, com todas as suas particularidades.
Ao longo do texto, serdo descritas ndo so as caracteristicas basicas desse procedimento,
suas vantagens para a operagdo ¢ as restrigdes para a sua utilizagdo, mas também,
sucintamente, a atuagio do DECEA na elaboragido e implementa¢io dessas cartas no
Brasil.
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1 INTRODUCAO
O plagejamento da infraestrutura aerondutica depende das tendéncias de

crescimento do transporte aéreo que esté diretamente ligade com o desenvolvimento do

produto interno biuto. Até os anos 70, o crescimento no fluxo de passageiros e catgas

néo influenciava o niimero de aeronaves, pois.era absorvido pela indistria aerondutica

‘com o-aumento da capacidade-das aeronaves em vez do aumento do ntimero.de voos. A

partir- dos anos 80, essa tendéncia. se invefteu e o nimero de aeronaves cresceu

paralelamente ao aumento do fluxo de passageiros. ‘Essa inversdo .de fendéncia ¢

explicada péla desregulamentagfio da aviagdo civil em alguns mercados, como. 6 norte-

‘americano, que, pela primeira veéz, permitiu a. competi¢io em vérias rotas. Outra

mudanca importante foi-a concepgio-de acronaves consideradas de médio porte, mas

com mais tecnologia embarcada em relagio aos grandes jatos da década anterior. O.

crescimento natural do fluxo de passageiros gerou uma estrutura comipetitiva ¢ ds baixas

‘tarifas levaram ao crescimento do niimero de voos oferecidos.

A previsdo desse crescimento, ja em. 1983, era a de que o trifego aéreo
quadruplicaria em menos de 25 anos e, preocupado com essa previsdo, o Conselho da
Organizagio de Aviagfio Civil Internacional (OACI) criou os comités FANS, Sistemas
dé Navegagiio Aérea do Futuro. O objetivo desses comités era identificar, estudar e
recomendar solucBés tecnoldgicas para o desenvolvimento da aviagho eivil
internacional nos 25 anos seguintes. Desse estudo, concluiu-se que a tecnologia satelifal,
associada ao desenvolvimento dé microprocessadores, era uma solugfio. vidvel para as
necessidades do trafego aéreo mundial. Outra conclusio foi a de que o conceito ATC i
nfio era mais suficiente para proporcionar seguranca e eficiéncia. Surge o conceito ATM
no Gerenciamento de Trafego Aéreo, pelo qual imprevistos sio administrados de forma
mais cientifica, procurando-se abandonar alternativas empiricas; ¢ atinghidoese.nive-is
de produtividade com a maxima eficiéncia de utiliza¢io dos recursos existentes. Propde-

se; entdo, uma transi¢io do velho sistema de prestagdo de servigos para um noyo
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sistema nominado CNS/ATM, Comunicagdio, Navegacio, Vigildncia e Gerenciamiento
de Trafego Aéreo. Este sistema surge como é'olugﬁo para a consequéncia do crescimento
mundial da aviacio e¢ivil, com a proposta’ de aumentar a capacidade do espage acreo
para atender 4 demianda de forma segura, ordenada, rapida e econdmica (ATM), atuando
nas principais dreas de infraestrutura aerondutica. Esse novo cox_icé_ito pode ser visto
como uma introdugfio de nevas tecnologias de comunicagsio (DATALINK), Sistema de
Navegacio Global por satélites navegacio (GNSS, acrdnimo do inglés Global
Navigation Satellite System) e vigilancia (ADS ~ Vigiléncia Dependente Automatica),
assim como a otimizagio do iso do espaco aéreo por meio de aplicagiio de se-parz{géio
reduzida entre aeronaves.

As novas tecnologias de navegacio permitiram vantagens operacionais
decorrentes da acuracidade, integrid'_ade'-, disponibilidade e continuidade, dando etigem:
a0 processo de navegacdo baseada em performance (PBN, acrfnimo do inglés
Performance Based Navigation), com a utilizacio de- rotas dindmicas e baseadas nos
requisitos. do usudrio, consideracdes ambientais, maior “autonomia™ das companhias
aéreas na- escotha das rotas, menor carga de trabalho para pilotos e controladores de:
trafego aéreo, incremento da seguranca dos voos, redugfo:do tempo de voo, re'dugz'ie.'d'a
distdneia das rotas, menor custo de manuten¢ic de aeromaves e infraestrutura
minimizada.

Com relagdo & Navegdgdo, do conceito CNS, a inten¢do da OACI &,
gradualmente, substituir as-aproximacSes de nfo precisdo (Non-precision Approach, ou
NPA) baseadas em VOR, NDB, etc., em favor de aproximacdes que utilizem o conceito.
PBN, pela utilizagdo da tecnologia de satélites (GNSS). O PBN permite a operagdo da
aeronave em qualquer trajetéria de voo desejada por ndio depender -de auxilios a
naveg_agﬁo‘ no solo. Esse conceito permite o .estabelecimento de uma estrutura de rotas.
mais flexivel e mais alinliada com os interesses des usuarios, permitindo, desta forma, a

reducio dos custos de operagio.
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Os. beneficios conseguidos com a introdugio do conceito PBN e a utilizagio do
satélite como sensor sdo aplicados a todos os procedimentos de navegagio aérea,
entretanto este informativo serd direcionado para es procedimentos da Aproximacdo
com guia Vertical (APV) e, mais precisamente, para APV com baro-altimetro (Baro-
VNAV): Cabe réssaltar que os referidos procedimentos de aproximagio diferem dos
afuais procedimentos de aproximacfio de precisdo. porque enquanto estes possuem
trajetéria eletrdnica de planeio, aqueles sio estabelecidos a pattir de um guia vertical
computadorizado (on-board) e fundamentado nos dados provenientes da- altimetria
barométrica, possibilitando uma trajetéria de descida estabilizada até o pouso e menor
mterferéneia de obstdculos nos minimos operacionais de aerdédromo.

Q guia vertical de um procedimento dotipo APV pode ser provido de dois modos:

a) navegagao vertical barométrica (APV Baro-VNAV), cuja fonte da altimetria é
fornecida pelo altimetro; e

b) aumentagio por GNSS (APV APV 1I), cuja fonte de altimetria é fornecida por
meio do sistema de aumenta¢io baseado em satélites (SBAS).

Modernas aeronaves possuem, em Seu sistema de gerenciamento de voo (FMS),

funcdes de navegacio: vertical (VNAV). Quando essa capacidade é combinada com a

fungdo de navegagiio lateral (LNAV), uma trajetéria -de aproximagcio definida por

azimute, distdncia e elevagfio. em relagfio 4 cabeceira pode ser definida e voada,
permitindo, dessa forma, o aumento dos niveis de seguranga.operacional. Portanto, ae
contrario dos procedimentos. de aproximacio de nfio precisdo sem guia vertical, os

procedimentos do tipa- APV fornecem guia vertical orientado e-estabilizado, conjugado

com guia lateral, reduzindo o risco-de CFIT (voo controlado em diregfio ao terreno), tipo-

de acidente muito comum nas aproximagtes de nfo précisdo.

Destaca-se o APV Baro-VNAV, pois, conforme divulgado pela IATA
(International Air Transport Association), em seu Navigation Aids Transition Roadmap
voluine 3, esse € 0 modo mais-econdmico ¢ rapido de implementar ¢ APV, devido ao

fato de a maioria das aeronaves de transporte civil ja possuireim equipamento de
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navegacio embarcado capaz de suportar esse tipo de navega¢de. Ouira importante
caracteristica deste tipo de procedimento APV ¢ a possibilidade de implementagfo nos
paises que, como ¢ Brasil, estdo sujeitos ao fendmeno das tempestades solares, as quais
inviabilizam a infrodu¢do-de procedimentos APV I/APV II, devido 4s interferéncias nos
sinais da constelagdio de satélites. A Circular de Infoimacgtes Aeronduticas — ATC N
10/09 estabelece os critérios para a utilizagdo do Sistema Global de Navegacio por
Satélites — GNSS no espaco aéreo brasileiro, incluirido os procedimentos de

aproximagdo baseados em GNSS com navegagfio vertical barométrica (BARO/VNAV),

2 CARACTERISTICAS BASICAS

A navegagdo vertical baroméirica (Baro-VNAV) ¢ possibilitada por meio do
sistema de navegaciio embarcado, que apresenta ao piloto um .guia vertical
computadorizado referenciado em um @dngulo de ftrajetéria vertical (VPA),
normalmente 3°, publicado. pelo provedor dos servigos de navegacio aérea (ANSP)
do Estado. A trajetoria vertical é baseada numa altitude baremétrica e é especificada
como um Aangulo de trajetéria considerande a altura de cruzamento do ponto de
referéicia (RDH), neste caso, a cabeceira da pista. Os procedimentos:de _ap_roximag_ﬁo do
tipp APV Baro-VNAV apresentam como valores minimos de descida a DA/H ¢ nio
MDA/H, sendo assim, 0 método de andlise de obstaculos ¢ similar ao do ILS, sofrendo
menor interferéncia dos obstaculos localizados no entorno do aerddromo.

Geralmente, a fim de obter vantagens operacionais, a exemplo-do queocorre com o
procedimento de aproximacio ILS ‘e “Localizer only”; publica-se o procedimento APV

Baro-VNAYV ¢onjugado a um procedimento sem: guia vertical, “LNAV only”"
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3 BENEFICIOS

Um dos. principais beneficios que serd proporcionado aos usudrios pelos.
procedimentos de aproximagio com guia verfical barométrico (Baro-VNAV) é o
aumento da seguranca, Isso acontece porque o Baro-VNAV facilita descidas continuas
na aproximagio final (CDFA), ja que apresenta a0 piloto um guia vertical
computadorizado referenciado a um &ngulo vettical (VPA) especifico. Isto pode. ser
confirmado por vérias iniciativas de seguranca de voo e estudos abrangentes realizados
pela IATA, Associagio de Transporte Aéreo Internacional (IATA, 2005, p.1). De
acordo cony os-estudos realizados, a descida estabilizada reduz 4 ocorréncia de colistes
controladas contra-o terreno-- CFIT (ICAO, 2008).

Além do awmento da seguranca, o APV Baro-VNAV, pelo fato de conter
trajetérias baseadas no GNSS, pode promover aproximagdes para qualquer -aerédrom_ol,
sem a necessidade ‘de infraestrutura de solo para. aproximagfio, promovendo utilizagdo
do aerddroirio em situa¢des de condicdes atmosféricas desfavordveis.

As aeronaves mais modernas de fransporte aéreo civil ja possuem aviduicos com a
fungfio de navegagio vertical (VNAV), o que possibilita a execugdio de aproximacdes
eom guia vertical {APV). Dessa. forma, atualmente, existe o -cendrio ideal para a
i111p_iemcnta9§o ‘désses procedimentos, na medida .em que, no .que diz respeito aos
operadores, hd-uma capacidade de navegacéio embarcada ociosa, e, no-que diz respeito
aos provedores dos servi¢os de navegagdio aéréa, por ndo ‘exigirem a il'zstaia_gﬁo de

equipamentos adicionais no aeroporto, ndo ha custo elevado para sua implementagéo,

4 RESTRICOES OPERACIONAIS

E esperado que os drgfos de controle de trafego aéreo estejam familiarizados néo sé

com. a capacidade VNAV da aeronave, mas também com as exigéncias associadas com
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gjuste do altimetro, ndo sendo possivel, por exemplo, a informagio de ajuste remoto do
altimetro. Por outro' lado, também € necessario que a aeronave disponha da altitude
barométrica a partir de duas: fontes altimétricas independentes, sendo uma delas no
campo primédrio de visdo do piloto.

Para efeito de elaboragfio do procedimento, o VPA 6timo devera ser 3.0°, entretanto,
em.fungdo de obstaculos, o VPA podera variar entre 3,0° e 3.5° O ddtum de referéicia
dé altura (RDH) deveraser 15 m (50 ft) e todos os obsticulos sdo referenciados pela.
elevacio da cabeceira. O segmento APV do procedimento- APV Baro-VNAV contém a
aproximaco final, que deve ser alinhada com o prolongamento do ejxo central da-pista
¢ pelos segmentos. inicial, intermedirio e final do procedimento de aproxima¢io
perdida.

Hé alguns requisitos a serem considerados antes da implantacgo de procedimentos
Baro-VNAYV:

a) critérios de elaboragio dos procedimentos;

b) defini¢c&6 de minimos operacionais;

c) certificacdio dos equipamentos de bordo para uso do procedimerito; e

d) base de'dados “on-board™.

Com relagdo aos equipamentos de bordo, para execucio dos procedimentos de
aproximacdo APV Baro-VNAV, os requisitos sfo direcionados para um FMS
certificado com capacidade GNSS e um sistema baro-altimétrico capaz de mostrar
perfil barométrico VNAYV.

Durante o segmento de apreximacfio final, desvios aciina e abaixo da trajet6tia
definida pelo sistema . Baro-VNAV nfo podem exceder, respectivamente, 100-e 30 pés.

‘Nesse procedimento, o piloto-deve notificar o drefio ATS, o mais breve possivel,
sobre a perda da capacidade de efetuar o procedimento de aproximagio GNSS. O
opérador da aeronave deve d'e'steﬁ?olver um procedimento de contingéncia adequado

para.garantir a seguranca da aeronave, em caso de perda da capacidade GNSS, durarite

uma.aproximacio.
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Os procedimentos APV Baro-VNAYV 56 deverio ser executados com a informaco
do ajuste local fornecido pelo érgdo ATS (ditetamente ou por meio do ATIS) do
aerédromo e corretameénte inseridos no sistema altimétrico da aeronave. Ajustes de
altimetro procedentes de uma fonte remota niio podem ser utilizados em procedimentos

APV Baro-VNAYV.

5 DESIGN DA NOVA CARTA DE APROXIMACAO POR INSTRUMENTOS
(JAC) |

Com a finalidade de proporcionar aos pilotos informacdes que perniitam a
execugdo -de ur procedimento de _aproﬁim@ﬁo_ por jnstrumentos para uma’ pista de
pouso, incluinde os procedimentos de aproximago perdida e, quando pettinente, os
circuitos correspondentes de espera, uma carta de aproximacdo por instrumentos (TAC)
_é-disponibil'izad'a'par_a o's aerdédromos que possuem operagdo por instrumentos.

Os primeiros procedimentos de aproximagfo por insttunientos com guia vertical
barométrica serfio publicados no Brasil no final de 2009 e cumprirfio as normas e
métodos recomendados pela OACL Todas as atividades relacionadas A cartografia
‘aerondutica, no ambito do DECEA, sio desempenhadas pelo ICA (Instituto de
‘Cartografia-da: Aerondutica).

As novas cartas serfio divididas em quatro partes, comio ilustrado na figura 1.
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Figura 1: Nova IAC (CARTA DE APROXIMACAO POR INSTRUMENTOS) — a ser publicada pelo

DECEA.
Fonte: Manual de cartas da Aeronautica — AIP-MAP.

HEADING - O piloto identifica a cidade, aerodromo, titulo do procedimento,
frequéncia de comunicacdo, observagdes e procedimento de aproximacdo perdida. A

identificacdo do tipo de procedimento de aproximagdo por instrumentos considerara o

sensor/auxilio que fornece o guia lateral do segmento de aproximagdo final (NDB,

R. CFOE ~ Belo Horizonte n. 4 p.51-69 | 2009 |




60

VOR, ILS, RADAR, PAR, RNAV (GNSS)), seguida da abreviatura Rwy e o designador
da cabeceira.

PLAN VIEW - E uma visdo em planta das trajetérias do procedimento de
aproximacdo. Nesta parte da carta os obstaculos artificiais relevantes, bem como as
curvas de nivel do terreno, sdo apontados junto com as respectivas altitudes. Um design
colorido, realgando as elevagdes, rios, a parte ocednica e continental, ¢ apresentado. O
Elaborador de Procedimentos definirda os obstaculos artificiais significativos que
deverdo ser representados na IAC. Entre os obstaculos artificiais significativos deverdo
constar os obstaculos de controle de cada segmento do procedimento de aproximagao
por instrumentos. H4 uma redugo significativa da apresentacdo de obsticulos ndo
importantes, que, nas cartas antigas, “poluiam” a representagado grafica.

PROFILE VIEW - Exibe o perfil da aproximagdo, junto com as altitudes
minimas que devem ser obedecidas em cada posi¢do ("waypoint”), € o ponto em que a
aeronave deverd iniciar o procedimento de aproximacao perdida, caso ndo aviste a pista
de pouso ou as luzes de aproximagdo. Também mostra as ag¢des iniciais que deverdo ser
tomadas pelo piloto durante a execugdo do procedimento de aproximagdo perdida. Sob a
linha de referéncia do solo serd colocada a pista, que aparecera a direita do campo para
o segmento final do procedimento, com rumo entre 0 e 179 graus, ¢ a esquerda, quando
o rumo estiver entre 180 a 359 graus. No mesmo lado da representag@o do procedimento
de aproximac¢do perdida, sera informada a elevacdo da cabeceira e, no caso de

procedimento que possua guia vertical, a altura de referéncia (RDH). Veja na figura 2.

Y
27
o ”
- ILS RDH 50
THR ELEV 2985
I

Figura 2: Elevacdo da cabeceira e RDH
Fonte: Manual de cartas da Aeronautica — AIP-MAP.
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O segmento de aproximacdo perdida sera representado na forma tracejada,
apontado para cima, sem rumo e com seta no final da linha, independente da sua

trajetdria ser em linha reta ou curva. Veja na figura 3.

Figura 3: Aproximagdo perdida
Fonte: Manual de cartas da Aeronautica — AIP-MAP.

O ponto de inicio do segmento de aproximagdo perdida para um procedimento
RNAYV (GNSS) com guia vertical barométrico é a DA, localizada antes da cabeceira
da pista e na trajetoria VPA.

As altitudes minimas de separagdo de obsticulos, representadas por um bloco
hachurado, na cor amarelo e logo abaixo da trajetdria de cada segmento, somente serdo
publicadas nos segmentos dos procedimentos de ndo precisdo, dentro de,
aproximadamente, 10 NM da cabeceira da pista. No caso dos procedimentos RNAV
GNSS, estas informacdes representam as altitudes dos segmentos LNAYV, isto €, sem o

guia APV. Conforme figura 4.

VT364
EAF 2000
V1366
1650° 235—-—""1
LNAV \a)
i 3 5/”’-’—‘
; 5TEqa
1650
MDA
20 50 100

Figura 4: Altitudes minimas na aproximacao final
Fonte: Manual de cartas da Aeronautica — AIP-MAP.
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O gradiente (%) utilizado na aproximacdo final e/ou o angulo de descida (VPA)
aproximado para o décimo de grau mais proximo devem ser representados na vista de

perfil. Conforme figura 5.

LNAV/VNAV
FAF |

ImapT
RWY

Figura 5: Gradiente/angulo de descida e FAF
Fonte: Manual de cartas da Aerondutica — AIP-MAP.

LANDING MINIMUS - E a parte da carta destinada a representagio dos
minimos operacionais do aerédromo, que correspondem aos minimos de teto e
visibilidade, bem como as altitudes minimas descida (MDA )/altitudes de decisdo (DA)
dos procedimentos de aproximacdo contemplados, em fun¢do da categoria de aeronaves.

As cartas APV Baro-VNAV sdo diferentes das cartas de procedimentos de
aproximagdo de ndo precisdo (VOR e NDB) porque possuem DA em vez de MDA e
rampa de descida balizada por uma trajetoria computadorizada, criada pelo FMS da
aeronave através do altimetro de bordo da aeronave, onde ¢ inserida a pressdo
atmosférica da localidade na qual o procedimento esta sendo efetuado.

Os minimos operacionais aplicdveis aos procedimentos APV Baro-VNAV sido
identificados pela sigla “LNAV/VNAV”. Os minimos operacionais aplicaveis aos
procedimentos LNAYV somente sdo identificados pela sigla “LNAV™. Veja o Quadro 1

na sequéncia.
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APROXIMAGCAO RNAV LINHA DE MINIMOS NA CARTA
GNSS sem guia vertical LNAV
GNSS com guia vertical barométrica (APV Baro- LNAV/VNAV
VNAV)

Quadro 1: Siglas empregadas nas novas IAC
Fonte: Elaborado pelos autores.

Como se pode ver na figura 6, os minimos requeridos para o procedimento sem
guia vertical (LNAV) tendem a ter valores maiores quando comparados aos minimos
operacionais para o procedimento com guia vertical (Baro-VNAV). Isto se deve a
diferenca no método de anélise de obstaculos, considerando que a superficie de
liberagdo de obstaculos no segmento LNAV ¢ um plano horizontal, enquanto que, no

VNAV, € um plano inclinado.
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4\ o -‘-\ -
T VT84
139 TRK 2 WK LNAVIVNAY FAF 2000
I vTEs
e MAPT v 1650° 'lly-"Jl
s, LNA "
SR o an e )
Wi 1 ) 1 9tgY [ |
- — S — - - 165G - MDA sem Baro VNAV
D ~ i I ]
THR ELEV 10" 1 1 T u 1 T MDA com Baro VNAV
a0 13 20 50 100 TOTHR 23 !
Imn 13 | 20 | 30 | 48 |visee " 090 | 110 ] 130 ] 180 ] 170 ] 190 i
b
CAT A a8 T 1 o E— ]
LNAV VNAY | R[OS ITETD 40/4801500 g“""'n".'.'m’\en'f&m
ALS W0 ALS 1 VI ALS o) NiL / 1600 / NiLl{ | L 2100 7 MIL .
MOA | OCH I TETO '\, 690/ 680/ TOO
Y v ousiomnsed WNIL/ 1600 / NIiL \#ﬂ.;mmrnt - g
%
[ | | ¢
CIRCULAR | MDA/OCHITETO | 690/680/700 | 880/870/900 F
NA
O CaeLE VIS [ 1800 2000 i
o ax 09 7 CHANGES: CARTA MOVA/IEW CHART,
SBVT RNAV (GNSS) Rwy 23

Figura 6: Landing minimus box.
Fonte: Manual de cartas da Aeronautica — AIP-MAP.
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6 IMPLEMENTACAO NO BRASIL

A OACI, érgdo filiado 3 Organizacéo das Nages Unidas (ONU), realizou, em
maio de 2009, uma auditoria de essencial importincia para todo o Sistema de Contiole
do Espago Aéreo Brasileiro e, em especial, para o DECEA. Essa auditoria, que faz parte
do “Programa Universal de Auditoria da Supervisdo da Seguranca Operacionial” ou,
simplesmente, Universal Safety _O'versi'_ght Audit Programme (USQAP) & tealizada
regularmente pelos auditores da OACI em: todos os Estades coritratantes, gerando
demandas e consequéncias, muitas vezes, de grande repercussao. '

O USOAP tem o objetivo de promover a melhoria da seguranga global da aviagfio
civil, por meio da realizagio de auditorias hos paises. contratantes; a fim de verificar a
capacidade do Estado em supervisionar seus provedores, ga_fﬁﬁfihdo, desta forma, a
seguranca operacional dos usuarios. O USOAP avalia, ainda, o nivel de implementacio
dos elementos criticos de um sistema de supervisfio da seguranga Uper'acional',_ bem
como .o nivel de implementagio das normas e préticas recomendadas (SARPS),.
procedimentos associados, material técnico (regulamentag@es) e préticas de seguranca
operacional, entre outros,

Durante a fase de preparagio para o USOAP, entre as diversas iniciativas do
DECEA paia a corregdo de niio conformidades nas 4reas a serem auditadas (ATS, _MET,.
CNS, AIS, SAR, PANS-OPS e CAR), pode-s¢ citar a constituigio do Grupo de
Trabatho (GT) PANS-OPS, como ficou. conhecido, cuja. finalidade. era coordenar a,
preparagdo éspecificamente da drea PANS-OPS.

Sob a coordenagio do. Subdepartamento de Operagdes (SDOP) do DECEA e com
a participagdo de oficiais especialistas em controle de trafego acreo dos diversos brgdos
subordinados a0 DECEA, bem como de assessores. de trafego aéreo especialmente
convidados, o Grupo identificou uma série-de nfo conformidades e elaborou um plano
de agdio contendo medidas necessarias para sua resolucdo das mesmas, podendo ser

destacadas, entre outras:
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1) identificagio da necessidade:de elaboragfio de novos tipos de procedimentos de
navegacio aérea baseados em meios satelitais, tais como: decolagem por instrumentos
(SID RNAV (GNSS)); ILS com segmentos inicial e intermediario, bem como,
aprosimacio perdida baseados em sensores satelitais ¢, ainda, procedimentos de
aproximagdo por instrumentos com guia vertical barométrica (APV BARO-VNAV);

2) cria¢&o de normas:

a) ICA 100-23 — Certificado de Habilitacio Técnica para EP;

b) ICA 100-24 — Critérios para elabora¢do de procedimentos;

¢} CIRTRAF 100-30 — Padronizagio da elaboracio de Procedimentos;

d) MCA 53-3 - Manual de cartas;

) AIC 07/09 - Procedimentads de navegacio aérea;'e

) AIC 08/09 —Novo lavout de cartas;

3) defini¢do. do processo de: documentacio de um procedimento de navegacdo
aérea (ficha cadastro);

4) definigdo de ferramentas para elaboragio dos procedimentos de navegacio
aérea (planilhas).

Por dltimo, com 0 objetivo de dotar os aeroportes brasileiros com os novos tipos
de procedimentos. baseados em meios satelitais, bem como iinplementar todas as
modificagbes necessarias naqueles procedimentos em vigor, o GT PANS-OPS planejou
o Projete DECEA ‘para Elaboragdo e Revisdo de Procedimentos de Navegagio Aérea,
dividido em trés fases:

a) FASE 1: de fevereiro a maio-de 2009 elaboracéo de SID RNAV (GNSS), ILS
com transicdo RNAV (GNSS) e APV BARO-VNAV para os principais aeroportos
brasileiros;

b) FASE 2: de julho de 2009 @ margo de 2010: elaboragdo de SID RNAV
(GNSS), ILS com transicio RNAV (GNSS) e APV BARO-VNAV para os demais
aeroportos brasileiros que operam IFR, bem como revisdo de todas as cartas de

aproximacdo por instrumentos-em vigor; €
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¢) FASE 3: de abtil de 2010 a fevereiro de 2011: analise da circuilagio aérea das
4reas de controle términal (TMA) do pais, inc¢luindo a. elaboragio de novos
procedimentos de chegada baseados em satélites, bem como revisao de todas as cartas
de saida e chegada por instrumentos em vigor.

Atualmente os procedimentos elaborados:na. FASE 1 encontram-se no ICA. para
ctiagdo do.pré-projeto de carta & posterior inspegho em voo, com previsdo de publicacio
das primeiras cartas até o tltimo trimestre de 2009. Somente na FASE 1 foram
elaboradas cerca de 63 (sessenta e trés) novas cartas- de proceédimentos APV Baro-
VNAYV para 0s principais acropertos brasileiros, divididas por regifio conforme abaixo:

1) CINDACTA I: 9 (nove) procedimentos: APV Baro-VNAYV elaborados.

2) CINDACTA 1I: 10 (dez) procedimentos APV Baro-VNAV elaborados.

3) CINDACTA III: 12 (doZe) procedimentos APV Baro-VNAYV elaborados.

4) CINDACTA IV: 16 (dezesseis) procedimentos APV Baro-VNAV elaborados.

5) SRPV-SP: 16 (dezesseis) procediinentos APV Baro-VNAV elaborados.

7 CONSIDERACOES FINAIS

O procedimento APV Baro-VNAV € visto pela indistiia de aviacfio. como 6 inais
importarite. dis_pc')sitivo da infraestrutura de-navegagdo para suportar aptoximaces RNAV,
RINP ¢, possivelmente, aproximacdes de precisiio no future. (ROTURIER, 2006}

O uso-disseminado de aproximacdes por meio satelital (GNSS)__.-_ incluindo APV_,
permitisd que auxilios @ navegacdio em aeroportos possam set desativados gradualmeénte,
reduzindo custos com equipamentos e manttencio, O conceito de navegacio do futuro
e suas aplicagdes deverfio ser ditados pelos padrdes de navegaciio baseada em
petformance substituindo os requisitos de equipamentos ¢ tecnologias.. Considerando
que a infraestrutura de navega¢io global estard baseada no uso de constelacdes

satelitais, ‘sera possivel a padronizagdo dos requisitos avidnicos, treinamentos mais
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eficientes aos tripulantes e a consequente redugio dos custos. operacionais para o0s
operadores de. aeronaves. Paralelamente, o gestor de servicos podera aumentar sua
capacidade com a otimizagio do espaco aéreo. O meio ambierite poderd ser favorecido,
porque trajetorias diretas poderfio pfovocar a economia de gombustiveis e a reducfio de
poluentes.

A OACI esta requiéitando aos Estados que desenvolvam projetos para
mmplantagio da navegac;'ﬁo baseada em. performance no ambiente de rota, de 4rea de
controle. tefininal e de aproXimagfo para, desta forma, trazer rapidatenie ganhos
operacionais ¢ beneficios de seguranca para a aviago.

Ajproximagﬁes com guia vertical (APV) aumentardio a seguranca e eficiéncid por
meio do fornecimento de wuih guia vertical estabilizado nos procedimentos de
aproximagdo por instrumentos, Minimos meteorolégicos _o_pcrac'ionais mais. baixos serdo
atingidos em comparagio as aproxima¢des de ndo precisdo _(_N-P-A) atualnienite
existentes, contribuindo assim, para a otimizagio da operagfio em aerddromos com
minimos meteorolgicos mais restritivos, favotecendo pousos em condigdes
meteorolégicas nas quais, sem o guia vertical, ndo seria possivel. Aerdédromos, cuja
homologa¢fio por instrumentos: estava condicionada a necessidade de instalacio de um
auxilio 4 navegagﬁo-aérea no solo, poderdo ser homologades para a citada operagiio com
custo reduzido; permitindo, desta forma, unt aumento do nivel de seguranca operacional
nessas localidades.

APV poderd ser provido de duas. maneiras. Seja por mavegacio vertical
barométrica (Bare-VNAV), cuja fonte da altimetria € fornecida pelo altimetro, seja por
aumentagio satelital (APV VAPV 1II), cuja fonte de altimetria é fornecida por meio do
sistema de. aumentagio baseade em satélites (SBAS). No entanto, no Brasil, devido a
ocorréncia do fenémeno das témpestades solares, que causa interferéncia nos sinais-da
constelagdo de satélites, o tipo de procedimento APV viavel para implementacio é o
BARO-VNAV. Aeronaves modernas possuem equipamentos FMS com um modo ‘de.

navegac¢io vertical combinado com o modo de navegagdo lateral (LNAYV). a partir-da
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navegacio satelital, fornecendo uma trajetdria de aproximacio tridimensional e, desta
forma, possibilitando aproximages estabilizadas e reduzindo a ocorréncia do voo.
controlado em diregio ao terreio (CFIT)

O inteiesse da comunidade aerondutica (operadores. e. prestadores de servigos)
pelos procedimeritos de aproximagéo com guia vertic al Baro-VNAV pode ser entendido
melhot pela sua simplicidade de aplicagfo, redugdo de custos e facilidade de
implementacdo, haja vista a capacidade embarcada das aeronaves mais modernas. A
publicacfio desses procedimentos pelo provedores dos servigos de navegagio acrea de
cada Bstado permitird um aumento-dog niveis ‘de seguranca, sem, contudo, implicar a
necessidade de equipamentos de solo e de grandes investimentos na infraestrutura de
navegacdo aéred.

O DECEA, como gestor dos servigos de navegacdo area, estd sintonizado coni.os
sistemas de vanguardd e apto 4 cumprir com todas ‘as recomendagdes emitidas pela
OACI, posicionando o Brasil como um pais de destaque na prestagio de servigos,
conforine. resultado de auditoria realizada pela OACL, ¢ garantindo os beneficios de

seguranca, eficiéncia, capacidade e economiia, pilares do coriceito ATM.
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