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

Art. 3° Revogase a Portarial09/DGCEA, de 20 de outubro de 20086,
gue aprPograma de Tiansigddo SISCEAB utilizando o conceito de
SistemaCNSATMoO .

Ten Brig Ar RAMON BORGES CARDOSO
Diretor-Geral do DECEA

(Publicado nBCA n° 086 del13demaiode 20®).
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1. DISPOSICOESPRELIMINARES

1.1 FINALIDADE

Estabelecer as acles, prazos e prioridades a serapridosparaa execucao
do previstopela Concepcédo Operacional ATM Nacionalsando assegurar uma transicao
segura e oportunaa atualizacdo do Sistema de Controle do Esp®&eo Brasileiro
(SISCEAB), observados os limites estabelecidos nos planejamentos globais e regionais da
OACI.

1.2 ABREVIATURAS E SIGLAS

As abreviaturas relacionadas encontsamo corpo do presente documento e
tém os significados de acordo com a relagcéoxabai

AAC Aeronautical Administrative Communications

ACARS Airborne Communications Addressing and Reporting System
ACC-AO Centro de Controle de Area do Atlantico

ADS-B Vigilancia Dependente Automética por Radiodifusdo

ADS-C Vigilancia Dependente AutomaticapContrato

AEEC Airlines Electronic Engineering Committee

AFTN Rede de Telecomunicacdes Fixas Aeronauticas

AIDC Comunicacéo de Dados en®egiosATS

AIM Gestao de Informacéo Aeronautica

AIS Servi¢os de Informaéio Aerondutica

AIXM Protocolo de Intercambide Dados Aeronauticos, EspecificoAlS
AMHS Sistemade Tratamento de Mensagens ATS

AMSS Aeronautical Mobile Satellite Service

AOC Aeronautical Operational Control

AP/ATM Autoridades e Planejadores ATM

APV Aproximacao com Guia Vertical

ANAC Agéncia Nacioal de Aviagéo Civil

APCH Approach

AR Authorization Required

ARINC Aeronautical Radio, Inc.

ASE Erro do Sistema de Altimetria

ASM Gerenciamento do Espaco Aéreo

A-SMGCS Advanced Surface Movement Guidance and Control System
ATFCM Gerenciamento de Fluxo e Gagidade de Trafego Aéreo

ATFM Gerenciamento do Fluxo do Trafego Aéreo



ATC
ATIS
ATM
ATN
ATS
BSC
BUFR

B-VHF MCCDMA

CACI
CAFSAT
CAR/SAM

CARSAMMA
CAR/SAM ANP

CAT
CCAM-BR
CDM

CFIT
CGNA
CISCEA
CINDACTA
CM
CNS/ATM
CONOPS
CPDLC
CSTB
DATACOM
DATALINK
D-ATIS
DCL
DECEA
DDF

DSB

DSS
DTCEATM

Controle de Trafego Aéreo

PCA 3513 /2009

Servico Automatico de Informacae TMA

Gerenciamento do Trafego Aéreo

Rede de Telecomunicacdes Aeronauticas

Servicos de Trafego Aéreo

Balanced Scor€ards(Indicadores Balanceados de Desempenho)

Binary Universal Form for the Representation

BroadBand VHF Aeronautical Comunications System Based on MC

CDMA

Convencéo de Aviacao Civil Internacional

Central Atlam t i ¢

Caribe/América do Sul

FI ROs

VSAT

Agéncia de Monitoracdo da Regido do Caribe e América do Sul

Plano de Navegacao AéreaRlegido do Caribe e América do Sul

Categoria

Centro AFTN de Brasilia
Tomada de Decis&oolaborativa

Controlled Flightinto Terrain

Centro de Gerenciamento da Navegacao Aérea

Comissao de Implantac@o do Sistema de Controle do Espaco Aéreo

Centro Integrado de Defesa Aérea e Controle do Trafego Aéreo

GerenciamentoalContexto

Comunicacédo, Navegacao, Vigilancizérenciamento do Trafego Aéreo
Concepcao OperacionallM Nacionali DCA 351-2
Comunicacg0bes entre Controlador e Piloto via Enlace de Dados

AnCar i

bean

South

Ameri can

Rede de Enlace de Dados do DECEA
Tecnologia de Comunicacdes por Enlace de Dados

Test

Servico Automatico de Informacdie TMA, por enlace de dados

Autorizacao Digital de Trafego (Departure Clearance)

Departamento de Controle do Espagreo

Documento Descritivo de Funcionalidades
Double Side Band
Sistemas de Suporte a Deciséo

Bedo

Destacamento de Telecomunicacdes e Controle do Espaco Aéreo

Telemético
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D-VOLMET
EUR/SAM

EUROCONTROL

FAA
FANS
FASID
FIR
FIS

FL
FMC
GEIV
GBAS
GNSS
GPMS
GREPECAS

GT
GT/AI

HF
HOTRAN
IATA

ICA

ILS
INMARSAT
IPS

ISO

KPA

LAN

LTP

MET
MEVA
MLAT
MPLS
MWO
NOTAM
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Informacao Meteoroldgica para Aeronave ¥oo, por enlace deatlos
Europa / América do Sul

Agéncia Européia para a Seguranca da Navegacao Aérea
Federal Aviation Administration (EUA)

Comité Especial sobre Sistemas Futuros de Navegacao Aérea
FacilitiesandServices Implementation Doment

Regido de Informacéo déo

Servico de Informacéo déoo

Nivel deVoo

Célula de Gerenciamento de Fluxo

Grupo Especial de Inspecéo &mno

Si stema de fAAumenta-«o00 Baseado em
Sistema Global de Navegacao por Satélite

Sistema de Monitoramento da Performance do GNSS

Grupo Regional de Planejamento e Execucao do Caribe e da América do
Sul

Grupo de Trabalho

Grupo de Trabalho de Assuntos Institucionais
Frequéncia Alta

Horéario de Transporte Aéo

Associacao de Transporte Aéreo Internacional
Instrucdo do Comando da Aerondutica
Sistema de Pouso por Instrumentos
International Maritime Satellite Organization
Internet Protocobuite

International Organization for Standaation
Area Principal de Performance

Local Area Network

Protétipo para testes do GBAS (LAAS Test Prototype)
Meteorologia

Mejoras al Enlace de Voz del ATS
Multilateracéo

Multiprotocol Label Switching

Centros Meteorologicde Vigilancia

Notice to Airmen
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NPA
NSP
OACI
OoCD
OMR
OPMET
PAME-RJ
PANS-OPS
PBN
PDSCEA
PSR
RAAC
RADAR
RDCS
REDDIG
RFI

RFP

RH
RNAV
RNP
RNP APCH
RNP AR
RNSP
RTLI
RVSM
SAM/IG
SARP
SAS
SBAS
SDAD
SDOP
SDTE
SDTI
SGB
SGTC

Aproxi ma-»es de

PCA 3513 /2009

i N« o

Painel de Sistemas de Navegacao

Organizacéo de Aviacao Civitternacional

Descricdo de Conceitos Operacionais

Organizacao Multinacional Regional

MeteorologiaOperacional

Preci s«oo0

Parque de Material de Eletrbnica da Aeronautica do Rio de Janeiro

Procedimento de Navegacao Aérea para Operacdo de Aeronaves

Navegacdo Baseada em Performance

Plano de Desenvolvimento do Sistema de Controle do Eggaeco

Radar Priméario de Vigilancia

Reunido de Autoridades da Aviagéo Civil

Equipamentos de Radiodeteccao
Rede Digital de Comunicagfes do SISCEAB

Reck Digital

Request for Information

Request for Proposal

Recursos Humeos

Navegacaale Area

Performance de Navegacao Requerida

RNP para Aproximacao
RNP para Aproximacao, com Autorizagao Requerida
Performance Requerida de Sistemas de Navegacéao

Requisitos Técnicos e Logisticos do Sistema

Separacdo Vertical Minima Reduzida

SAM Implementation Group

Standards and Recommended Practices

Sistema de Andlise da Situacao

Si st ema

de

AfAument a- «00

Subdepartamento de Administracao

Subdepartamento d@peracdes

Subdepartamento Técnico

Subdepartamento de Tecnologia da Informacgéao

Satélite Geoestacionario Brasileiro

Sistema de Gerenciamento de Torre de Controle

Baseado

em Sa
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SICD System Interface Control Document

SID Saida Padréo por Instrumentos

SIGMET Informacao Meteoroldgica Significativa

SISCEAB Sistema de Controle do Espac¢o Aéreo Brasileiro
SISNOTAM Sistema Integrado de Expedicdo de NOTAM
SINCROMAX Sistema dénformacdegpara o Gerenciamento da Navegacdo Aérea
SMA Servico Moével Aeronautico

SMS Safety Management System

SRPV Servico Regional de Protecao 400

SSS System/Subsystem Specification

SSR Radar Secundario de Vigilancia

STAR Standard Terminal Arrival (Rota Padréo de Chegada em Terminal)
STPV Tratamento de Plano déo

STVD Sistema de Trataento e Visualizacdo de Dados
SWIM SistemaAmpliado de Gerenciamento da Informacéo
TERPS Terminal Instrument Procedures

TMA Area de Controle Terminal

UAT Universal Access Transceiver

uTC Tempo Universal Coordenado

VDL VHF Digital Link

VHF Frequéncia MuitoAlta

VICEA Vice-Direcdo do DECEA

VolP Voice overInternet Protocol

VOLMET Informacao Meteorolégica para Aeronave ¥oo
WAFC Centro Mundial de Previsdo Aeronéutico

WAN Wide Area Network

1.3 DEFINICOES

As seguintes definicbes, especifipasa opresente doumento, sdo adicionais
ao constante do Glossario da Aeronautica:

a) Comunidade ATM - Conjunto deOrganizacfes, Agéncias ouwntiflades
gueparticipam colaboran e cooperm no planejamento, desenvolvimento,
uso,regulacéo, operagédo e manutencao do Sistenhy AT

b) Desenvolvimento - Etapa do processo de evolucdo do SISCEAB
caracterizadgoela realizacdo da analise do problema, dos estudos, das
pesquisas aplicadadps testes e das avaliagGes, visando a elaboracéo da
Concepcao (ou Conceit@peracional d cada undos empreendiment®
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d)

9)

h)

)

PCA 3513 /2009

considerados, bem condasdiretrizes parasimplementades respectivas
sendo todosstes elementos estabelecidos e aprovadoDp«IEA,;

Implementacdo - Etapa do processo de evolugcdo do SISCEAB
caracterizadopela realizacdo de do planejamentoe documentacéo
necessaria aexecucao €@ cadaempreendimentaonsideradp devendo
contera declaracapreliminardo escopode cada projetaas justificativas

os fatores de planejamentos resultados esperados, 0s cronogramas, as
diretrizes técnicas, a orcamentaciiicial, a definicdo das faseg/ou das
metas de implantacdosendo todosestes elementos estabelecidos e
aprovados pel®ECEA;

Implantacdo - Etapa do processo de evolucdo do SISCEAB
caracterizado pelos investimentos decex@o e operacionalizacdo de cada
empreendimento considerado, devendo conter o programa de trabalho
especifico, a configuracdo técnica, o projeto basico e executivo, 0s
processos de aquisicdo e integracao, finalizando com a entrega operacional
e patrimonig

Gerenciamento de Trafego Aéree Expressao genérica que representa o
dindmico e integrado gerenciamentm drafego edo espaco aéreade
forma seguragcondmica e eficiente, através do provimento das facilidades
CNS/ATM e dos servigos continuos, emolaboracdo com todos os
participantes;

Performance Humana - Capacidades e limitagbes humanas que tém
impacto na conducéo eficiente e segura das operacfes aeronauticas;

Principios de Fatores Humanos Principios que se aplicamaperacdo
manutencdao, treinamento, especificacao e certificacéistdenasvzisando
estabelecer uma interface segemére o ser humano e os diverso
componentes do sistema, através da consideracao da performance humana;

Oper a- » dcsg aftgéadt anjunto de procedimentos continuos que
busca o pleno atendimento do planejamento dos usuarios, envolvendo
asoperacdes das aeronaves desde o momento em que se iniciam 0s
deslocamentos da aeronave, ainda na superficie, passando pelas fases de
voo em TMA, emrota e em aproximacédo, até a sua chegada no destino
final, incluindo o estacionamento da aeronave;

Sistema ATM i Sistema que proporciona G@erenciamento de Trafego
Aéreo por meioda integracdo colaborativale recursos humanos,
informacgdes, tecnologiagstalacoes e servigcos, suportados por sistemas
de comunicacgdes, navegacéao e vigilancia, baseados ematesfau no
espaco.

Servico de Vigilancia ATS - Termo empregado para indicar servico
providocom o emprego de um sistema de vigilancia ATS; e

Sistema de Vigilancia ATS- Termo genérico que significa ABES, PSR,
SSR ou qualquer outrsistema similay, situado no solo, que permita a
identificacdo da aeronave. Uisistema similay € aquele que demonstre,
através de uma avaliagdo comparativa, oouwtea metodologia, um nivel

de desempenh@ seguranca igual, ou melhor, do que o sistema radar
secundario monopulso.
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1.4 AMBITO

O presente Programa se aplica a todas as Organizac@es ©rgios
envolvidos nas ac¢les estabelecidas.
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2. PRINCIPIOS GERAIS

2.1 CARACTERIZACAO DA SITUACAO

2.1.1 Atendendo a metodologia preconizada pela QAGtituidacom base nas decisfes da

112 Conferéncia de Navegacdo AereaSISCEAB conta hoje coma i DCA -Z51
ConcepcdoOper aci onal ATM Na c i apreseritaioda adfamnoulagie nt o QL
estratégica para a aplicacdo do Conceito Operacional ATM Global da OACI ao espaco aéreo
brasileiro, além de estabelecer as bases para a elaboracdo deste Programa de Implementacéo
ATM Nacional.

2.1.2 A Concepcéao Operacional ATM Nacional ou CONOPS, considera ge a
modernizacdo do SISCEAB devera ser estabelecida por meio de um planejamento modular,
composto de fases distintas. Sendo assim, este Programa de Implementaghaisesta
orientado paraatender aFase 1l do previstona CONOPS ou seja para definir um
planejamento concretoeferenteas evolucdesdo Sistema ATMexigidas no Curto azo,
baseadas na aplicacdo de procedimentos, processos e capacidades disponiveigstdém de
estruturado de modo a possibilitar a integracdo dessas evolucdes no ambito @beracion
técnico, econbmico, financeiro, legal e institucional do SISCEAB.

2.1.3 O Programa delmplementacdo sera estruturado por um conjunto de projetos
direcionados a satisfacdo dos empreendimentos estabelecidos pela Concepg¢do Operacional
ATM Nacional nas areas dGerenciamento do Trafego Aéreo, d@asmunicacdes, da
Navegacao, da Vigilancia, dos Servigos Aeronauticos, dos Fatores Humanos e da Seguranca
Operacional, empreendimentos estes estabeleeidderma colaborativa com@omunidade

ATM e destinados a aplicagd@las Iniciativas do Plano Global de Navegacéo (GPI) da OACI,
aplicadas ao espaco aéreo brasileiro.

2.1.4 O Programa de Implementacdo ATM Naciosabstitui e amplia os objetivos do
anteriorf Pr ogr ama de Transi-«o0o do S| SCESABATUMO | i zat
(PCA 3513) porque visa atingir beneficiageracionaigle interesse da Comunidade ATM.
Objetiva portantoaimplementacéo de um Sistema ATM capaz de propiciar 0 gerenciamento

de trafego aéreo interfuncional durante todas as fasegodocumprir com 0s niveis
estabelecidos de seguranca operacional, possibilitar operacfes Otimser sudeentavel em

relacdo ao meio ambiente, assim como satisfazer os requisitos nacionais de seguranca da
aviacdoNesta visao, 0 presente progrand® se direcionapgnas aestao dimplementacao

de tecnologias CNS/ATMmas, sim, &volucdodo ATM que, por consegncia, devera ser
suportada por umanfraestruturamoderna eadequad as processodge gestdpde modo a
alcancar os beneficios desejados

2.1.5 O Sistema ATM ¢é aracterizadopela sua capacidad#e gerenciar e compartilhar
informacao devendo ser de ambito global, integrado e de qualidade garéintidgim, de

modo a proporcionar o desenvolvimento de todas as funcdes previstas e estabelecidas pelo
Conceito Operaonal ATM Global da OACIA capacidade de gerenciamento da informacéo
dependera sempre de um processo dinamico de coittgracao e tratamento de todos os
dados relacionados aos objetivos do ATM, visando possibilitar a atuacdo sistematica e
cooperativados recursos humanos, das tecnologias e dos servi¢os, suportados sempre pela
automatizaca® pelossistemas de comunicagdes, navegacao, vigilancia e demais sistemas
afins, baseados tanto em terra quanto em meios satelitaisdatesistemasocalizados a

bordo das aeronaves.
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2.1.6 Num outro aspectqara que asuturas necessidades de crescimento da industria do
transporte aéreo sejam satisfeitas, o Sistema ATM necessita ser também flexivel, harménico e
continuo, tanto no espaco aéreo brasileiro quanto alénteifi@s) a fim de minimizar as
restricdes relativas ao controle do trdfego aéreo e de modo a maximizar a utilizacdo da
capacidade dos aeroportos. Sendo assim, € também pertinente a integracdo dos dados que
proporcionem a sincronizagdo méaxima de informagdasa aperfeicoar a fluéncia das
aeronaves nos fluxos de trafego e nos aeroportos, além de garantir os elementos de suporte 3
decisao nos novos ambientes de decisao colaborativa.

2.1.7 Esta breve caracterizacdo da situacdo, além de ressaltar alguns aspectagisonce
pertinentes, enfatiza para a realidade de que o Sistema ATM pretendido ndo podera ser
atingido por meio de uma mudanca radical e subita, mas sim por um processo gradual e
evolutivo na obtencdo de novas capacidgos 0 SISCEABentre produtos e 88¢OS,

sempre a partir do eficiente e correto funcionamento dos sistemas hoje exiSteritego, a
intencdo deste Programalém de fornecer os elementosnecessarios aealizagdodos
empreendimentos previstpela Concepcdo Operacional ATM Nacionals&possibilitar a
harmonizgdo entreas demandas de beneficiesas necessidades dhvestimentos numa
estrutura de planejamentalefinida pelo DECEA que sirva de base para a gestédo
descentralizada dos processos de execugao.

2.2 FUNDAMENTOS DO PROGRAMA

2.2.1 O Programa de Implementac&d M Nacional esta organizadde modo queossa
viabilizar o planejament@stratégicpos investimentqg® desenvolvimento @ implementacéo
dos sistemase servicos previstos pelo Conceito Operacional ATM Nacjoaklim de
diredonar para a implantac&tns procedimentos operacionails,treinamento especificoda
progressdca operacao ananutencdo dos servicos continutento no ambiente nacional
guantq naquilo que for pertinentap ambienteregional e global.

2.2.2 O Controk do Espaco Aéreo é realizado de forma homogénea, desde a sua concepcao,
tanto para aeronaves ciyjsantopara aeronavemnvolvidas enoperacdes militares. Todos os
orgaos e servicos do Sistema ATM Nacios@b utilizadosconjuntamentepor ambas as
aviac@®s. Na modernizagdo do SISCEAB, a capacidade do Sistema realizar a coordenagéo
operacional civil e militar para acesso e utilizacdo do espaco aéreo, bem como para a provisao
de servicos, deve ser preservada.

2.2.3 A realizagdo de um Sistema ATM seguromais alta prioridade na gestdo do trafego
aéreo, sendo fundamental que as operacdes tenham por prioridade a manutencéo do risco de
dano a pessoas ou bedsntro de um nivel aceitavel ou abaixo dpt&, meiode um processo
constante de identificacdo derige e gestao de riscos. O Programa de Implementacdo ATM
Nacional, portanto, também visa a integridade desse processo, utismndos
conhecimentos ja adquiridos pelo Subsistema de Seguranca do Sistema de Controle do
Espaco Aéred SEGCEA e das praticaplicadas internacionalmente. Assim sendo, maior
énfase sera dada a analise e ao gerenciamento do risco nas implementagbes, mudancgas ¢
inovagoOes preconizadas, de modo que esses riscos sejam sempre dimensionados em termos d
probabilidade e severidade.

224 E preciso onsiderar que as atividades de execuc&o previstas neste Programa deverdo
ser balizadas por uma analise de seguranca especifica, observando todos os pontos inerente:
ao gerenciamento de mudancas operacionais, garantindo, assim, uma implsataca e

viavel.
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2.25 Também éimportante ressaltar que o Programa ira sofrer influéncias diretas do
processo de planejamento da OACI na Regido CAR/SAM, conduzido pelo GREPECAS, cujas
recomendacdesempre representam os critérios de execucdo para anmemtiacdo, pelos
Estados, dos novos sistemas e servigmstidos ndPlano Regional de Navegacdo Aérem

especial, serd necessario ter em conta os trabalhos que estdo sendo desenvolvidos pelo Grupo
de Implantacdo SAM (SAM/IG), cujas acbes e formulacaoatelusdes afetam diretamente

as atividades previstas neste programa.

2.26 Em termos de estrutura de projetos, todos os planejamentos de atividades para cada

um dos empreendi ment os dever «o estar vol tad
caracterizado palFase 1, conforme previsto pelo Conceito Operacional ATM Nacmrjal,

prazo de conclusao esta previsto pafiaal de2010.

2.27 Tendoese em conta a necessidade de estabedecer adequado equilibrio entre
beneficios e custos, sempre que julgaddirpErteos projetos serdo decididos em funcéo da
andlise de custbeneficio que justifique sua implantacdo, tanto para o provedor ATM quanto
para os usuarios. De igual maneira, sera necesséaria a avaliagdo da seguranca operacional,
principalmente quando infipar em adogao de procedimentos relacionados com a reducao dos
minimos de separacao.

2.3 PREMISSAS E RESTRICOES

2.3.1 Séao premissas deste Programa de Implementacdo a aplicacdo dos processos, dos
procedimentos e das capacidades disponiveis, de modo a propi@atificatdo dad\reas
Principais de Performancgue possamser aprimoradaspara permitir a realizacdo dos
principais beneficios desejados, que séo:

a) Assegurar a transicdo para o Sistema ATM Global;

b) Viabilizar o aumento do fluxo de trafego aéreo prevista paBrasil e para
as regides de grande circulacéo;

¢) Reduzir o custo da implantacdo, operacdo e manutelecdstemasyem
comodainfraestruturade navegacao aéreamo um todp

d) Intensificar a disponibilidade, integridade, cobertura e continuidaote d
senicos prestados no espaco aéreo brasilejrpae extensdo, em porcdes
da RegiadcCAR/SAM,;

e) Aumentar a eficiéncia das operacdes, com a implantacdo de rotas diretas e
de servicosgque permitam o cumprimento dos planejameraosrdados
com os interesses dos opaores;

f) Assegurar o atendimento dos niveis requeridos de seguranca operacional
g) Atender aos requisitos de protecdo ao meio ambiente.
2.3.2 Em termos depossiveis restricdezo sucessdeste Programa, 0s seguintes aspectos
foram considerados como principais

a) Implementacaalos projetoeem descompasso com O crescimento real da
demanda;

b) Dificuldade de planejamento e execucao orcamentéria;

c) Dificuldade de manutencdo dos quadros gerenciais e técnicos durante as
fases de desenvolvimento e implementacédo das novesriaidades dos
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sistemas CNS/ATM; e

d) Indisponibilidade dos recursos humanos requeridos, em quantidade e
capacitacdo adequadgsara a operacdo e manutencdo dos sistemas
implantados.

2.3.3 Com o proposito dediminuir os riscos de execucaa, estrutura este pograma

possibilita odetalhamento das atividades de cada praggéoo nivel de produtosSendo

assim, entendse que, embora as atividades prioritarias de cada projeto sejaelas
relacionadas com a Fase de Curto Prazo, ndo se deve perder de vista meleiinde fases
subsegentes, visando facilitar a consecucdo dos principm#grios e prioridades
estabelecias para o Sistema ATMacional.

24 ESCOPO

2.4.1 Aplicacdo de procedimentos, processos e capacidades disponiveis para possibilitar a
evolucdo do Sistem&ATM Nacional na Fase de Curto prazpor meio das acdes de
desenvolvimento, implementacdo e implantacdo das tecnologias e/ou dos servicos abaixo
delineados:

a) Na area do Gerenciamento do Trafego Aéreo:

AObjetivos e Metas de Performancgefinicdo e desenvolviento dos
objetivos e metas de performangge norteardo as implementacdes de
NoVOos servicos e/ou equipamentos, ou a substituicdo daqueles existentes;

ADocumento Anual de Avaliacdalesenvolvimento, implementacdo e
publicacdo delocumento anuajue contenha avaliacdo dos Objetivos,
Metas e Indicadores de Performance do ano anterior, assim queno
estabeleca as metas a serem atingidas no ano seguinte;

AFerramentas e Processos de Coleta de Dadaefinicdo e
implementacdo de ferramentas e processos de coéetdados, que
permitan a andlise dos indicadores de performance atrelados aos
objetivos e metas de performance;

AFerramentas de Modelagem e Simulacdo AT@plementacdo de
ferramentas de modelagem e simulacdo ATC, visando validar as novas
estruturas de eago aéreo;

AFerramentas e Processos de Previsdo de Demanda ixTi2mentac&o
de ferramentas e processos para predsdlemandale trafego aéreo;

AFerramentas de Calculo da Capacidade AT@mplementacédo de
ferramentag processode célculo de capacidadd & e Aeroportuaria;

AFerramentas de Segnciamento de Aproximacdo e Saida
implementacédo de ferramentas processosde segenciamento de
aproximacao e saida;

AProcedimentos Otimizadpsnplementacéo de procedimentos de trafego
aéreo que explorem, ao maxinaonfraestruturaaeroportuaria existente;

Alnfraestrutura de Navegacdo Aérea e de Recursos Humanos
determinacdo danfraestruturade navegacdo aérea e dos recursos
humanos necessarios para atendimento da demanda prevista de trafego
aereo até 2020;



19

b)
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AMedidas ATFM Estratégicas consolidacdo da capacidade para
implementacdo de medidas ATFM Estratégicas, considerando:

- operacionalizacao do Sistema de Gerenciamento de HOTRAN;

- integracdo do Sistema de Apresentacdo da Situacdo Aérea ao Sistema de
Tratamento e Vigalizacdo de Dados do CGNA,;

- integracdo do Sistema de Gerenciamento de Torre de Controle (SGTC)
ao Sistema de Tratamento e Visualizacdo de Dados do CGNA; e

- automdizagdo e integracdo das Células de Gerenciamento de Fluxo
(FMC) ao Sistema de Tratamerd/isualizacdo de Dados do CGNA.

AFerrament as de Cigplementagio dkderrainéntaocet s 0
processos de c8lculo de Aslotso ATC

ARotas Alternativasdesenvolvimento do catalogo de rotas alternativas; e

ATratamento Inicih Centralizado de Plano d&oa implementacdo do
processo de tratamento inicial centralizado dos planusde

Na area de Comunicacoes:
AAMHS operacionalizacéo ddistema ddratamento de Mensagens ATS
AVDL: desenvolvimentalos sistemas VDL Modo 2;

ARede @ Controle de Trafegééreo: desenvolvimento e implementacio
de umainfraestruturade telecomunicacdes que atenda todRede de
Telecomunicacdes AeronauticaSTN, com uma arquitetura aberta, que
possa absorver todos os servicos/aplicacdes atuais esfagessarios a
comunidade ATM; e

AAutomatizacdo entre ACQevantamento da situacdo e elaboracdo da
documentacdo dos requisitos técnicos e operacionais (SSS e SICD), para
as regibes CAR/SAM, permitindo uma Automatizacdo ATM entre todos
0s oOrgdos ATC; bem omo um Programa de Implementacdo de
automatizacao e integracdo dos mesmos.

Na area de Navegacao:

AGBAS inicio da imphntacdo de estacdes GBAS CAErh aeroportos
cuja demanda operacior@justifique

ARNAVS5: implementacdo de RNAY para operacfes em rd@NAV no
espacgo aéreo brasileiro, atendendo aos niveis de seguranca e as analises
de performance pertinentes

ASID/STAR RNANX: implementacdo dSID/STAR RNAV-1 nas TMAde
Brasilia, RecifeS&o Paul@ Rio de Janeiro

ARNP APCH implementacdo de procedimentds aproximacdo RNP
APCH com Baro/VNAV em 50% dos aeroportos que operam IFR

ARNP AR Avaliacdo de viabilidade de implementacdo de procedimentos
de aproximacdo RNP AR onde existam beneficios operacionais
consistentes

AFerramenta de Elaboracdo de Procediment RNAV e RNP
implementacdo de ferramenta automatica de elaboragdo de procedimento
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de navegacdo aeérea, visando atender a demanda por novos
procedimentos, notadamente RNAV e RNP

ABackUp do GNSSimplementacd@/oumanuencao d infraestruturade
backup do GNSS e

AlnfraestruturaDME em TMA nas TMA selecionadas, adequac&o a
infraestruturade DME aos requisitos da OACI para navegacdao RNAV
(DME/DME).

d) Na é&rea de Vigilancia:

AVigilancia na Bacia Petroliferade Camposimplementaciala ADS-B
para suportapperacdeméreas nas areas oceandadacia d&€ampos

AVigilancia do Espaco Aéreo Oceanidmplantacdodo servico ADSC
na FIR Atlantico

APlataformaPré-Operacional da ADSB: implantacdo de estacdes ABS
para suportao desenvolvimentala ADSB no espac@éreo continental;
e

AVigilancia de Superficie de Aerédrommplementaciala capacidade de
vigilancia dos movimentos de superficie nos aeroportos selecionados,
empregandomovas tecnologias de vigilancia

e) Na area doServicos de Informacdo AeronautieaeMeteorologia:

AGPMS implementacéo a@ capacidade de monitoramento da performance
dos sinais do GNSS (GPM8) espaco aéreo Brasilejro

AServico ATIS por meio de enlace de dadoplementaciale servico de
comunicacdo de dados-terra destinado a dispoilibar mensagens
contendo informacBes de rotinas (operacionais e meteoroldgicas) para
suportar as operacdes de pouso e decolagem dos aeréddamos
Guarulhos, Gale&do, Congonhas e Santos Dumont;

AServico VOLMET por meio de enlace de daddmplementaciode
savico de comunicacdo de dados-tamra destinado a viabilizar
requisicdo e entrega de mensagens de condicdes meteoroldgicas (D
VOLMET) de aerddromos, principalmente aquelas codificadas no
formato de METAR Este servico devera atenderioritariamente as
necessidades da FIR Atlantico, em complemento ao servico FANS. O D
VOLMET substitui o servico VOLMET convencional, via HF,
usualmente empregado em areas remotas e oceanicas

AColeta de Dados Meteoldgicos das Aeronavesmplementacdo de
servico meteorolgico derivado de mensagens automatidas dados
meteorologicos coletados a bordo das aeronavesnsmitidos por meio
de comunicagéo de dadostarra. Os dados saterivadosdo sistema de
navegacaoe de sensoresespecificos, em diferentes fases wdoo:
procedimento de subigdam rotae aproximacao para pouso.

f) Na area dos Fatores e dos Recursos Humanos:

AAndlise ATM andlise de impacto das implementaces ATM sobre os
recursos humanos, visando possibilitar a melhor adequacgéo intelectual e
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ambiental; e

AAndlise CN& anélise de impacto das implementagdes C, N e S sobre os
recursos humanos, visando possibilitar a melhor adequatgdectual e
ambiental.

2.4.2 As areasprincipais que compdem a estrutura do Prograsajuaios projetos estédo
vinculados, séo:

a) Gerencianento de Trafego Aéreo;
b) Comunicagoes;

c) Navegacéo;

d) Vigilancia;

e) Servigos Aeronauticos;

f) Fatores Humanog

g) Integracéo.

2.4.3 A estrutura analitica do Progranesta representada pelgufa 1, que visa fornecer a
fundamentacdo para todo o planejamento e controlese@ a base para uma gestao de
projeto em todos os niveis. Por este motivo, a referida estrutura apresenta uma decomposicéo
orientada para aéreas especificas para 0s seus respectivos projetos, além de representar o
escopo ttal do programalsto signfica que o trabalho n&o previsto pelos elementos dessa
estruturaestara excluido do escopo do programa.

2.4.4 As atividades de desenvolvimento, implementacéo e implantacéo exigidas em cada um
dos projetos obrigara, entre outros, a criacdo de Equipes de Pmjetivendo, quando
necessario, a participacdo de entidades ou de empresas contratadas. As Equipes de Projeto
serdo sempre coordenadas por Gerentes de Projeto designados pela Secretaria Executiva da
Comissdo CNS/ATM, por indicacdo do DECEA. As EquipesPdgjeto cabera, também,
possibilitar os elementos necessarios a analise de custo/beneficio especifica de cada
empreendimento, além das demais apreciagégaeridassobre os aspectos deatores
Humanos. Em todos 0s casos, a coordenacdo e a integrac&sudtzlos devera ser sempre
procedida pela Secretaria Executiva da Comissao CNS/ATM e submetida ao DECEA.
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ESTRUTURA ANALITICA DO PROGRAMA DE IMPLEMENTAGAO ATM NACIONAL (Fase 1)

ORG. = GER. DO | | |
ESPACO AEREQ
NOVA ESTRUTURA DO MODELAGEN E ROTAS
ESPACD AERED SIMULAGED ATE ALTERMATIVAS
BALANCEAMENTO DE T | | | | | 1
AL A céLe. DE PROCEDIMENTOS ATC TRATAMENTO INICIAL DE
FROC. PREV. DE CAPACIDEDE ETCE OTINZADOS EN MEDIDAS ATFM CALCULO DE SLOT PLANGS DE V0 SEQUENCIAMENTO DE
DEMAKDA LEROPORTUARLY AERODACNOS ESTRATEGICAS ATC CENTRALIZADO APRON. ESADA
_— Penrnnmhcz | | | |
OBIETIVOS METASE FERRAMENTES E 0OC. ANUAL DE INFRAESTRUTURA DE
INDICADORES DE FROCESSO DE COLETA DE " :;LIA.CzD SERVIGOS DE NAY. AEREA
FERFORMANCE DACOS VARAE ERH
TRANSICAD DE | | |
coMUNIcagBES :
REDE DE CONTROLE AuToMaTIZAGED
ATN—Fase 1 | | e tnireco atnen EMTRE ACC
TRANSICAD DE 1 I I
NAVEGACAD » —
IMPLEMENTACAD AUTOMATIZACED Da cBAS
EL:EORACED DE
PEN caT1
PROCEDIMVENTOS
TRAMSIGAD DE | | | I
VIGILANCIA
BACIA DE ESPACD AERED PLATAFORMA SUPERFICIE DE
CAMPOS OCEANICO PRE-OPERACIONAL ADS-B AERGDAONOS
TRANSIGAD DE | | | I I
SERVICOS -
AERONAUTICOS - ATIS POR ENLACE AUTORIZAGED DE TRAFEGD VOLMET POR COLETA DE DADOS
DE DADOS POR EMLACE DE DADDS EMLACE DE DADOS WE EOFShEGICO DE
v
FATORES 1
HUMANCS AMALISE FH
CHS/ATM
INTEGRAGAD
GERENCIA DE GESTEQ INTEGRADA Avauagio
EVECUCED DA INFoRKACED LEGALE INSTITUCIONAL
Figural i Estrut ura Analitica do Programa de Implementagéo

24.5 Qualquer solicitagdo de modificacdo que acarrete mudanca no escopo e/ou na estrutura
analitica do Programa deverd ser realizada por intéoméa Secretari&xecutiva da

Comissdo CNS/ATM, visando a aprovacao da solicitacdo pelo DECEA e a elaboracdo de uma
nova versao do presente documento
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3. EVOLUCAO DESEJADA DO SISTEMA ATM NACIONAL

3.1 CENARIO DESEJADO

3.1.1 A capacidade de gerenciamento wlafego aéreo sera progressivamente aumentada,
visando atender o volume crescente de trafego no espacgo aéreo brasileiro. De forma evolutiva,
0 novo conceito de Gerenciamento do Trafego Aéreo (ATM) ira substituir o tradicional
conceito de Servicos de Te@fo Aéreo (ATS), possibilitando o uso 6timo do espago aéreo.

3.1.2 Pela evolugdo do novo Conceito ATM Nacionalespaco aéreo sera utilizado de

modo contz2nuo, com servi-os figate to gateo e
de servicos ATM. [ante da interdependéncia das operacdes de todos os envolvidos no
Sistema ATM Nacional, ocorrera o gerenciamento das operacdes em todas as ¥ases do
sempre baseado na aplicacdo de procedimentos uniformesitegeacdodos servicos
aeroportuarios que fetam o ATM, e no amplo compartiihamento das informacfes
operacionais entre todos os membros da Comunidade ATM.

3.1.3 A evolucdo do Sistema ATM Nacional, além de fundamentada nos principios de
seguranca operacional, sera evidenciada pela acdo conjuntalade ds recursos, 0 que
envolve o espacgo aéreo, os aerédromos, as aeronaves, a tecnologia, 0os recursos humanos, a
informacédo, a colaboracéo e a continuidade. Em sintese, a gestdo do Sistema ATM Nacional
propiciar4 servicos integrados e transparentes patastos usudrios, valorizando, em
especial, a coordenacao civil/militang aspectos relacionados a protecdo do meio ambiente.

3.14 Além disso, a evolucdo do Sistema ATM, também planejada para concretizar 0s
beneficios viabilizados através do uso dosososistemas de bordo e de terra, proporcionara
uma significativa mudanca operacional e cultural nos métodos e processos de gerenciamento,
gue demandarao a integracao das acoes de todos os membros da Comunidade ATM em um
ambiente bem informado. Sendo assincpnhecimento atualizado e continuo da capacidade

do Sistema ATM Nacional possibilitagestdes pargue elase mantenhaempre acima da
demanda requerid@lém de entendese essa condicdo como fator de seguranca e eficiéncia
para o trafego aéreo. Adeimaserdo priorizadas a coleta e o processamento de dados de
trafego aéreo, estatisticos e prognosticados, como fundamento de previsdo estratégica da
demanda.

3.1.5 Esta sintese sobre o cenario desejado evidenciaegplecdo do Sistema ATM
Nacional ndo séara de forma abrupta. Ao contrario, sera progressiva e evolimiciando

pela realizacdo desta Fase de Curto Prazo. Permite também considerar que, visando garantir a
seguranca e proteger os investimentos ja realizados, bem como assegurar a intiggidade
programa, especial cuidado desee ter para que os resultados dos projetos estejam sempre
direcionados as metas estabelecidas e estas ao escopo do programa.

3.2 GERENCIAMENTO DO TRAFEGO AEREO

3.2.1 O direcionamento para a Performance ATM constityriocipal fundamento para
execucdo dos projetos previstos nesta fase de Curto Prazo da Transicdo ATM. Ela sera
caracterizada pela implementacdo e aplicacdo de ferramentas para o desenvolvimento de
processos, procedimentos e metodologias ggsegurem o agdeicoamentanos seguintes
segmentos seguranca operacional, acesso alidagle, capacidade, custfetividade,
eficiéncia, protecdo ao meambiente, flexibilidade, interoperabilidade global, participagéao

da Comunidade ATM e previsibilidade. Deste modqyo8sivel obtese uma expressiva
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melhoria no balanceamento entre a demanda e a capacidade, a despeito do aumento esperad
de movimentos, além de sedimerdara base para a evolugdo prevista na fase de Médio
Prazo.

7

3.2.2 Para que esta transicdo seja viawecom custo/eficiéncia equilibrado, € importante
entender que ela devera ser progressiva, baseada em planejamentos adequados e integrado:
considerando, como requisito fundamental, que o sistema atual seja a base sélida para receber
e assentar as novasntionalidades, advindas da disponibilidade de novas tecnologias e do
pleno aproveitamento de meios j4 existentes. Sendo assim, buscar uma eficiente operacao dos
sistemas atuais constiseé em requisito de suma importancia paraséeum seguro e
eficiene sistema futuro, sob pena de que, apesar da implantacdo de novos e custoSoS recursos
tecnolégicos, o novo Sistema ATM venha a sofrer as mesmas dificuldades que afetam o
sistema atual.

3.2.3 Considerase, também, que o gerenciamento da informaf@mlutanente vital para a
operacdo do Sistema ATM Nacional, necessitara ser ampliado na razao direta da evolucao
tecnolégica e dos servicos, sempre de modo integrado e de qualidade garantida, além de
suportados pela automatizagdo progressiva dos sistemas CNSMe Bt funcdo das
premissas apresentadas neste programa, erdendae esta consideracapontapara a
necessidade de uma gestéo permanente da configurasietoa ATM Nacionalou seja, 0
controle atualizado da configuracdo SISCEABao longo de suavelucdo e operacéo, de
modoa evitarse qualquer comprometimento na sua performance.

3.3 COMUNICACOES

3.3.1 A transicdo das atuais redes de comunicacdes do SISCEAB, com énfase no
desenvolvimento e implementacéo Rlade de Telecomunicacfes Aeronagi@sl N), tem

como objetivo melhorar a cobertura, acessibilidade, capacidade, integridade, seguranca
disponibilidade em conformidade com os requisitoe ATM, permitindo uma gradativa
absorcao das seguintes aplicacoes:

a) Gestédo de Contexto (CM)aplicacdo queferece um servigco de conexao
gue permite a identificacao inicial de aeronaves na ATN e um diretério de
todas as outras aplicacdes de enlaces de dados pertinentes a aeronave;

b) Vigilancia Dependente Automética (ADS) aplicacdo que oferece
informacdes de vitincia desde a aeronave até os 6rgdos de controle ATS;

c) Comunicagdo por Enlace de Dados Control®itwto (CPDLC) -
aplicacdo que oferece um meio de comunicagdo entre controlador de
tradfego aéreo e o piloto, utilizando enlace de dados para as comusicacde
ATC (Doc 4444)

d) Servico de Informacgéo de€oo (FIS) - aplicagdo que oferece informagbes
sobre a aeronave e recomendacfes Uteis para a realizacao v um
seguro e eficiente;

e) Sistema ddratamentale Mensagens ATS (AMHS)conjunto de recursos
de informatca e das comunicagdes, implantados pelas organizagbes ATS
para oferecer o servico de mensagens ATS;

f) Sistemas de VHHatalinkD-ATIS, DVOLMET, ADS-C entre outros; e

g) Comunicacdes via enlace de dados entre 6rgdos ATS (AlB@lcacao
dedicada ao intercambde informacdes ATC entre 6rgdos ATS, em apoio
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ainformacéo devoo, coordenacéao deoo, transferéncia de controle deo,
transferéncia de comunicacgOes, transferéncia de dados de vigilancia e
transferéncia de dados gerais.

3.3.2 Aliado aos objetivos regiais, os projetos da fase de Curto Prazo visam o
desenvolvimento e implementacao das seguintes aplicacdes &i$tdma dd ratamentade
Mensagens ATS (AMHS), Sistema de Comunicacéo por Enlace de Dados Contraliaicor
(CPDLC), Sistema de Comunicacdo a@ad inicial do CGNA, Sistema de Comunicacfes
Digitais em VHFDatalink (VDL- 2), e dos Sistemas de Automatizacédo e Integracdo dos
Orgdos ATC. Além disso, ressafta em importancia o projeto de desenvolvimento e
implementagcdo da Rede deor@role de Trafego Aéreo (RCTA), infraestrutura de
telecomunicacdes que possibilitara 8ISCEAB a adequada capacidade de absorcdo dos
servicos futuros, previstos pelo conceito ATN da OACI, sem prejuizo dos atuais.

3.3.3 Por oportuno, a excecédo das especificidades casdittasi da operacdo do SISCEAB,
apresentadas pela Concepgdo Operacional ATM Nacional, & importante observar que todos os
projetos da area de Comunicacdes necessitamemstssociados ao planejamento das
RegidesCAR/SAM.

3.4 NAVEGACAO

3.4.1 O atendimento dos pe&sfideais devoo e a implantacdo de rotas ATS mais diretas
implicardo no aumento da eficiéncia do gerenciamento do trafego aéreo e no aumento da
capacidade do espaco aéreo, resultando na diminuicdo dos custos dos operadores e no
aumento da seguranca do &gp aéreo. Estes sdo 0s principais critérios para a implementacao
das acOes na area de Navegacao Aérea, nesta fase inicial de Curto Prazo.

3.4.2 A evolucdo na area da navegacao sera fundamentada pelo emprego da Navegacéo
Baseada em Performance (PBN), notadampatemeio da utilizacdo do Sistema Global de
Navegacao por Satélite (GNSS). O conceito PBN permitird o atendimento dos requisitos de
performance associadastodas as fases deo (Rota, TMA e aproximacao), por meio da
combinacgédo de sistemas de navegagdelitais, situados no soloabordo das aeronaves.

Além disso, o Sistema de Aumentacdo GNSS Baseado em Terra (GBAS) devera ser utilizado,
em aer6dromos designados, para a execucao das aproximacgdes de precisdo do tipo CAT I.

3.4.3 A maioria dos projetos previs na fase de Curto Prazo da Transicdo de Navegacao
esta relacionada comimplementgdodo conceito PBNContudo, para que este processo de
evolugdo possa ser iniciado e medido, as seguintes atividades deverdo ser consideradas
prioritarias:

a) Implantara especificagcdo de navegacdo RNA\para as rotas RNAV;,

b) Implantar a RNAV1 nas TMARF, TMA-BR, TMA-SPe TMA RJ

c) Implantar os procedimentos de aproximagdo RNP APCH com\BdAY
para 50% dos aerddromos com operacéao IFR; e

d) Definir a necessidade operacional mlecedimentos de aproximagao IFR
RNP AR APCH.

3.4.4 Quanto ao Sistema de Aumentacdo GNSS Baseado em Terra (GBAS), devera ser
adquirida uma estacdo GBAS certificavel para possibilitar o desenvolvimento de critérios



PCA 3513 /2009 26

técniceoperacionaisadquirir experiéncia na epacdo/manutencdo do sisteraasim como
facilitar o estudo do impacto da ionosfera nos procedimentos GNSS.

3.4.5 Sera fundamental aapacitacdo de especialistas e a disponibilizacdo de uma
ferramenta automatizada de elaboragdo de procedimentos IFR, visanigoasdpmanda
prevista para os proximos anos. Além disso, a definicdo dos critérios para sua implementacao
deverd garantir a continuidade de producdo e a manutencdo do nivel de qualidade dos
procedimentos.

3.5 VIGILANCIA

3.5.1 Os projetos previstos nMasede Curto Prazorelativos a evolucdo dos sistemas de
vigilancia destinans e ~ | mpl ement a- «o da fAvigil ©nci a
pelos sistemas ADB e ADSC. Enquanto a ADE tem sua aplicacdo voltada paravoss
intercontinentais em arsaoceénicas, a ADB destinase as &reas continentais, com
possibilidade de fornecer servicos de capacidade superior aos sistemas atuais e com baixo
custo. Em espacos aéreos selecionados e aeroportos,dpaiar utilizada outras novas
tecnologias de vitfincia recomendadas peleACI.

3.5.2 Os projetos previstosa fase de Curto Prazo também necessitam estar assoam@dos
planejamento CAR/SAMelaborado pelo GREPECABaquilo que for do interesse comum,

ja que o objetivo a salcancadcé a interoperabiligde técnica e operacionagional.De

igual maneira, serd necessario considseaos trabalhos que estdo sendo desenvolvidos pelo
Grupo de Implantagdo SAM (SAM/IGAIéEm disso, 8 assunto®ra conduzide pela OAC]

no sentido de definir os requisitos performance de vigilancia (RSP), fatalmente obrigardo
uma maior integracdo dos Estados quanto ao delineameatexecucdo das acdes de
desenvolvimento e implementacdo dos novos sistemas.

3.5.3 O cenério especifico da Bacia de Campos ir4 obrigar a condlecdon projeto
dedicado, prevendse umacompleta reestruturacdo dos servicos de navegacado aérea,
incluindo umasolugcédo de vigilancia mista baseada em PSR/8&®S-B. A solucéo de
vigilancia a ser adotada revest de grande importancia, taqelos aspetos qualitativos e
guantitativos do trafego naquela area, quanto pela possibilidade de que as solu¢des aplicadas
poderdo ser igualmente implementadas em outros espacos aéreos maritimos similares, haja
vista que a maior exploracéo de petréleo do pais@eonrareas oceanicas.

3.6 SERVICOS AERONAUTICOSAIS/MET)

3.6.1 A implementacdo da capacidade de monitoramento dos sinais do GNSS (GPMS)
constitui um projeto complexo porque envolve varios setores do DECEA e, também, porque
constitui um desenvolvimento pito em relacdo a maioria dos Estados. Requer um conceito
proprio, assim como um processo de desenvolvimento e implementagéo diferenciada. Exige,
portanto, bastante esforco em termos de estudos, definicbes, testes, etapas progressivas par:
implementacgéo g que pouco existe de similar para ser utilizado como referéncia. Contudo, o
controle da performance dos sinais do GNSS possibilitara atenuar a dependéncia desses
meios, embora seja altamente reconhecido o seu beneficio para a navegacao em geral.

3.6.2 Nas aeas de Informap Aeronautica (AIS) e de Meteorologia (MET), a
implementacédo dos sistemas digitais ATIS e VOLMET ira dar inicio a transicdo para a
automatizacao da informacao, devendo ser implantadas nas localidades de maior demanda. A
area de Informap Aeronauticadevera fundamentae na evolucdo para a Gestdo de
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InformacgaoAeronautica (AIM), incluindo os aspectos de protocolos comuns, e.g. AIXM e a
aplicacdo de conceitos da gestdo ampla e sistémica da informagao-despaeaambas as
areas evoluamma razao direta dos requisitos do ATM, em funcdo da maior necessidade de
apoiar as decisfes taticas e colaborativas relacionadas com as operacdes aéreas.

3.7 FATORES HUMANOS

3.7.1 A analise do impacto das implementacbes dos sistemas CNS/ATM no desempenho
humano tem sido definida pela OACloppmeio dot er mo AFatores Hu ma n c
possibilitar, de forma clara e sempre -ptiva, o conhecimento dos elementos que irdo

facilitar o comportamento esperado dpsofissionaisdiante das exigéncias técnicas e
operacbnais dos novosistemas Também, sera importante analisar como os efeiégsas

exigéncias poderéo afetar os aspectos institucionais e legais da Organizacao.

3.7.2 Desta forma,considerando que véarias das implementacdes previstas acarretardo
impacto expessivo no atual desempenho do componente humano, tanto em terra quanto a
bordo de aeronaves, sera imprescindivel a adocdo de estudos e andlises especificas, que
deverdo fazer parte dos documentos conceptiviess@anejamento de implantagdara cada

um dos projetos a executar.

38 INTEGRACAO

3.8.1 A integracdo constitui uma area vital para o sucesso do Programa de Implementacédo
ATM Nacional. Inclui os processos e as atividades necessarias para identificar, definir,
combinar, unificar e coordenar os dis@s processos e atividades de gerenciamento de cada
um dos projetos estabelecidos.

3.8.2 No contexto deste programa, a integracdo inclui caracteristicas de unificacao,
consolidacéao, articulacdo e acdes integradoras, consideradas essenciais para a donclusa
programa. Visam atender, com sucesso, as necessidades estabelecidas para o Sistema ATM
Nacional na fase de Curto Prazo, com destaque aos requisitos de interoperabilidade dos
diversos sistemas.

3.8.3 A necessidade de integracao fica evidente tansositaacbes em que interagem 0s
processos de execucdo de mais de um projeto, quanto nas entregas dos projetos relacionados
com as atividades em andamento no DECEA, no SISCEAB e na Forca Aérea, no ambito das
suas Operacdes Militares. Ultrapassa, portarégaa da Geréncia de Execucdo do Programa,

pois lida com outros processos especificos de integracdo, responsaveis pela capacitacao e
sustentacao técnica, operacional, institucional, legal e econémica do Sistema ATM Nacional.
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4, DISPOSICOESFINAIS

4.1 Esteprograma devera seevistode acordo com as neceigmies de atualizacdo das
atividadesdosprojetcs, sendo elasempre aprovadas pdDiretor-Geral do DECEA

4.2  Os casos nao previstos serdo submetidos aiapéiecdo DiretoiGeral do DECE.
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DESCRICAO DOS PROJETOS DA FASE 1

ESTRUTURA ANALITICA DO PROGRAMA DE IMPLEMENTACAO ATM
NACIONAL

PROGRAMA DE
IMPLEMENTACAD ATM
TRANSICAD DE
ATM
ORG.  GER. [0 | | |
ESPACO AERED
NOVA ESTRUTURA DO MODELAGEM E ROTAS
ESPACO ASREQ SIMULAGED ATC ALTERMATIVAS
BALANCEAMENTO DE
™| DEMANDA/CAPACIDADE | - | | - | I — I 1
PROC. PREV. DE c .'-P-:Echllégb[;[z-rc £ P“ﬁﬁ?:;%’gf;j“ MEDIDAS ATFM CALCULO DE SLOT he F[';'I\E;GT%E"\!SSL bE SEQUENCIAMENTO DE
DEMANDA : . _ '
A AEROPORTUARLA AERODROMOS ESTRATEGICAS At CENTRALIZADD APROY.E SAIDA
- Pfkrim.ahct | | 1 1
DBJETIVOS METAS E FERRAMENTAS E RO ANUAL BE INFRAESTRUTURA DE
INDICADORES DE FROCESSO DE COLETA DE a :;unczo SERVIGOS DE NAY. AEREA
PERFORMANCE DADOS VAR ERH
TRANSICAO DE | | 1
coMuNICAcEES z
REDE DE CONTROLE | | auTonaTIZagEo
ATN-Fase 1 | | o rdrecoaéren ENTRE ACC
TRANSIGAC DE | | |
NAVESACAD IMPLEMENTAGAD | | AUTOMATIZACED DA GBAS
ELaBORACED DE
FEN CaT1
PROCECIMENTOS
TRANSICAC DE | | | |
VIGILANCIA
BACIA DE ESPAGD AERED PLATAFORMA SUPERFICIE DE
CAMPOS OCEANICD PRE-OPERACICMAL ADS-B AERADRONOS
TRANSIGAC DE | | | I |
SERVICOS -
AEROMAUTICOS s ATIS POR ENLACE AUTORIZAGAD DE TRAFEGD VOLMET POR COLETA DE DADOS
DE DADOS FOR ENLACE DE DADOS ENLACE DE DADDS e E°"§':?“'°° DE
v
FATORES I
HUMANOS AMALISE FH
CHS/ATM
INTEGRACAD
GERENCIL DE GESTAD INTEGRADA avauacio
EXEcUGED DA INFORMACED LEGAL E INSTITUCIONAL
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2. PROJETOS DA FASE DE CURTO PRAZO

GERENCIAMENTO DE TRAFEGO AEREO

A Na area d®rganizacio e Gestdo do Espaco Aéreo:

1 NOVA ESTRUTURA DO ESPACO AEREO;
2 MODELAGEM E SIMULACAO ATC; e
3 ROTAS ALTERNATIVAS.

A Na éarea d@alanceamento de Demanda/Capacidade:

PROCESSOS DE PREVISAO DE DEMANDA;

CALCULO DE CAPACIDADE ATC e AEROPORTUARIA;
PROCEDIMENTOS ATC OTIMIZADOS EM AERODROMOS;
MEDIDAS ATFM ESTRATEGICAS;

CALCULO DE SLOT ATC;

TRATAMENTO INICIAL DE PLANOS DE VOO CENTRALIZADO; e
10 SEQUENCIAMENTO DE APROXIMACAO E SAIDA.

© 00 N o o1 b

A Na area d®erformance ATM:

11 OBJETIVOS, METAS E INDICADORES DE PERFORMANCE

12 FERRAMENTAS E PROCESSOS DE COLETA DE DADGQS;

13 DOCUMENTO ANUAL DE AVALIACAO; e

14 INFRAESTRUTURADE SERVICOS DE NAVEGACAO AEREA E RH

COMUNICACOES

15 ATN FASE1
16 REDE DE CONTROLE DE TRAFEGO AEREO
17 AUTOMATIZACAO ENTRE ACC

NAVEGACAO

18 IMPLEMENTACAO PBN
19 AUTOMATIZACAO DA ELABORACAO DE PROCEDIMENTOS
20 GBAS CAT 1
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VIGILANCIA

21 BACIA DE CAMPOS

22 ESPACO AEREO OCEANICO

23 PLATAFORMA PREOPERACIONALADS-B
24 SUPERFICIE DE AERODROMOS

SERVICOS AERONAUTICOS

25 GPMS

26 ATIS POR ENLACE DE DADOS

27 AUTORIZACAO DE TRAFEGO POR ENLACE DE DADOS
28 VOLMET POR ENLACE DE DADOS

29 COLETA DE DADOS METEOROLOGICOS DE AERONAVES

FATORES HUMANQOS

30 ANALISE FH CNSATM

INTEGRACAO

31 GERENCIA DE EXECUCAO
32 GESTAO INTEGRADA DA INFORMACAO
33 AVALIACAO LEGAL E INSTITUCIONAL
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1 NOVA ESTRUTURA DO ESPACO AEREO
11 ESCOPO:

1.11 Definicdo da estruta do espaco aéreo nacional (Limites de FIR/TMA e Setores de
Controle), adequando aos requisitos de evolucdo do Sistema ATM previstos pela
Concepcao Operacional ATM Nacionde modo a atender as expectativas da Comunidade
ATM quanto as Areas Principaie Performance definidas pela OACI.

1.2 JUSTIFICATIVA DO PROJETO:

1.21 A partir de uma visdo ideal, a organizacdo do espaco aéreo deveria ser feita de modo a
atenderas necessidades operacionais de todos os usuarios. Contudo, em vista das muitas e
divergentes demandas de utilizacéo, as vezes contraditégsa,organizacdo pode apresentar

um resultadaquém do idealizado. Por tal razdoAséi seguir alguns principios, aplicaveis

tanto a reestruturacdo do espaco aéreo de uma Regido de Inform&can gieanto de uma

Area de Controle Terminal.

1.22 O primeiro aspecto a ser considerado € que nenhum dos usuarios considere a
utilizacdo do espaco em vantagem propria, mesmo que, momentaneamente, se encontre em
uma situacao privilegiada. A experiéncia temstraxdo que, ao longdo tempo, as situagcdes
evoluem criandoeventosprejudiciais para todas aartes interessadascluindoos Servicos

de Trafego Aéreo.

1.23 O segundo, o qual deriva diretamente do primeiro, é que toda organizacao do espaco
aéreo tengue prever a sua utilizacao equitativa em prol de todos aqueles que tém interesses
legitimos no espaco aéreo em questdouso segregado do espaco aéreo, dividimdo
designande, sistematicamentgara uso exclusivo de determinado usuérioeficiente ja
guehavera a esterilizacdo de longescdes dsseespaco por periodos prolongados. Assim, 0
objetivo sera organizar o espaco aéreo para ser utilizado de uma forma flexivel, coordenando
e combinando a sua utilizacdo em beneficio de todas as partessatias. Particularmente,

isso se aplicaosdoisprincipaisusuariosa aviacao civil e a aviagdo militar.

1.24 O terceiro aspecto constitui o carater internacional de muitas operacdes da aviagcao
civil. A organizacdo do espaco aéreo nacional, em moésss, ndo pode ser considerada de
forma isolada pois por necessidade de harmonizacdo com as estruturas dossesapegos

dos Estados vizinhogirfiites de FIR e estrutarda rede de rotas AT &quercoordenacdes
efetivas com todos os interessados, OA€lusive, visandoa interoperabilidadeegional
segundo o Conceito ATM Global.

1.25 No Conceito ATM Global utilizs e a express«o fAUsu8rio ¢
reconhecer a natureza diversificada das missGes e das demandas de recursos do espaco aére
ou seja, das necessidades da aviacdo militagvaado regulae da aviacao geral. Sendo

assim, é sempre muito importante a integracdo do Provedor ATM com todos 0s usuarios,
visando a adequada concepcao, operacao e gestdo do espaco aereo.

1.26 Na concepdo do Sistema ATM, obsersg que 0s recursos do espaco aéreo sao
finitos e que sua capacidade ird depender da correta estruturacdo, dos procedimentos e das
ferramentas empregadas para a sua gestdo. Embora existam demandas conflitantes entre os
distintosusuarios, € importante que a gestao do espaco aéreo proporcione um nivel adequado
de eficiéncia e equidade, v@svis aos requisitos de seguranca operacional. Além disso,
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ressaltase que todos os usuarios do espaco aéreo sdo membros da Comunidade AdM, o qu
significa que deverédo estar representados no processo de tomada de decisdo em colaboracéo,
repercutindo no planejamento relativo as modificacbes a serem introduzidas no espaco aéreo
em geral. Enfatizae, também, a natureza global do Sistema ATM, o ggeer que todo
planejamento relacionado com o espaco aéreo nacional deva considerar 0s possiveis impactos
nos espacos aéreos dos Estados vizinhos (FIR adjacentes, rede de rotas internacionais, etc.).

1.27 A organizacdo e gestdo do espaco aéreo consiitaifgimeiro estrato da gestao de
conflitos. A organizacdo e gestdo eficazes do espaco aéreo representardo melhorias na
capacidade do Provedor ATM e dos usuarios na solucdo de conflitos. Do mesmo modo,
incrementara a seguranca operacional, a capacidadéogacia do Sistema ATM como um

todo.

1.28 O usodo espacgo aérepodera ser melhorado mediante a interagdo dindmica dos
Servicos de Trafego Aéreo dedicados a Circulacdo Aérea Geral (CAG) e da Circulacao
Operacional Militar (COM), incluindse a coordeacdo, em tempo real, entre o0s
controladores responsaveis pelo trafego civil e os controladores responsaveis pelas operacdes
militares. Esta interacdo ird requerer apoio de sistemas de comunicacdes e automatizacao de
altissima confiabilidade, procedimentmgseracionais bem ajustados, permanente supervisado e
informacdes adequadas sobre a posicao e inten¢des do trafego civil.

1.29 O conceito de Uso Flexivel do Espaco Aéreo (FUA), conforme descrito nas Iniciativas

do Plano Global de Navegacdo Aérea (@GR Ibaseiase no principio de que o espaco aéreo

nao devera ser designado como puramente civil ou militar, e sirdeyagaser um espaco
aéreocontihuo em que se consiga satisfazer os requisitos de todos os usuarios, na maxima
extensdo possivel. O uso flexividd espaco aéreo devera caractersmapela diminuicdo
significativa de segmentos do espac¢o aéreo para uso restrito, em especial 0s excessivamente
amplos e/ou aqueles em forma permanente. Uma correta e eficiente coordenacao civil/militar
permitird que o g¢o aéreo seja liberado imediatamente, tdo logo finalizadas as operacdes
gue motivaram a restricdo. Em sintese, partindo de um ponto de vista ideal, a organiza¢céo do
espaco aéreo, incluinee ai a estitura das Regides de Informagd®Voo, as rotas ATSa
setorizacdo, entre outros, devera ser realizada de modo que atenda, exclusivamente, as
necessidades operacionais e técnicas. -Batde um conceito que, em vista das muitas e
divergentesdemandas de us@s vezes contraditoriag dificil de ser atingio na sua
plenitude. Neste caso, deverdo ser buscadas as solu¢gbes de compromisso, no ambito da
Comunidade ATM.

1.210 A analise do espaco aéreo, com vistas a sua otimizagcdo em termos de seguranca,
capacidade e provisao do ATS, devera observar trés reguigisicos:

a) A performance de navegacéo das aeronaves;

b) A performance do sistema de comunicac¢des-&rra

c) A performance do sistema de vigilancia.
1.211 Os referidos requisitos de performance deverdo ser utilizados para determinar o
desenho do espaco agréestrutura de rotas ATS, minimos de separacdo, separacao entre

rotas, setorizacdo e mesmo modificacdes nos limites das FIR), procedimentos SID/STAR,
bem como a capacidade de intervencéo do Servico de Controle de Trafego Aéreo.

1.212 De certa forma, todoos elementos anteriormente descritos tém sido observados, ao
longo dos anos, em todas as Regifes da OACI, vissmdesenho @ estruturacdo do espaco
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aéreo. Naturalmente, o crescimento da demanda por maior capacidade, por rotas mais diretas,
perfis devoo 6timos e maior seguranca, aliado ao surgimento de novas tecnologias, tanto nos
sistemas de terra quanto de bordo, e ao surgimento do Conceito ATM, tém motivado a
necessidade de maior refinamento na estruturacdo do espacgo aéreo. Todo este esforco ndo s
destina somente ao atendimento da demanda por maior capacidade, em furreSceide
volumede trafego, mas, também, em funcdo das necessidades de aumeataseniveis de
seguranca operacional.

1.2.13 O caso do espaco aéreo nacional ndo poderidifeeente. Contudo, ressaa que
conceitos mais modernos de estruturacdo do espaco aéreo nacional somente surgiram com a
implantagdo de sistemas e tecnologia mais avancada, sendo o marco dessa inflexdo a
implantacdo do CINDACTA 1, e com ele o ACC Briasiha década de 70. A disponibilidade

de maiores recursos CNS e 0s estagios iniciais de automatizacao permitiram a absorcédo dos
antigos ACC Rio, ACC Brasilia e ACC S&o Paulo em uma unica BiBsilig, além da

divisdo e implantacdo de setores nos espaé&@os agregados.

1.2.14 A modernizacdo dos servicos de trafego aéreo no Brasil continuou com a
implantacdo do ACC Curitiba, absorvendo a FIR Porto Alegre e parte da FIR Campo Grande,
cujo espaco aéreo remanescente foi incorporado a FIR Brasilia, na déc@d, por ocasidao

da renovacao do CINDACTA 1. Segtse a implantacdo do ACC Recife e ACC Belém, além

dos estudos para a implementacdo do ACC Manaus e Porto Velho. Com a evolucdo dos
estudos relativos a estruturacdo do espaco aéreo nacionatsevalan a concepcao do
SIVAM, resultando na implantacdda FIR Amazbnicae, consegentemente, do ACC

Amazonico, absorvendse as FIR Manaus, Belém e Porto Velho.

1.2.15 Verifica-se, assim, por demandas diversas, que o espaco aéreo nacional tem sido
reestruturad na busca de sua otimizacdo. Porém, esses resultados necessitam ser
acompanhados e revisados, visando avaliar se as medidas tomadas foram, efetivamente,
traduzidas em melhorias da performance do Sistema ATM Nacional, em termos de
capacidade, eficiénciaysto/beneficio e, principalmente, segurancga operacional.

1.2.16 Modificacbes na estrutura do espaco aéreo, ainda que determinadas por
contingéncias operacionais, deverdo ser reduzidas as reais necessidades. Uma vez que a:
Regides de Informdp de Voo e asrotas ATS internacionais séo parietegrants do Plano

Regional de Navegacao Aérea, essas modificacbes sdo submetidas ao Escritorio Regional
SAM da OACI, além da posterior remessa aos Estados e Organizagcfes Internacionais
interessadas para, finalmenteresn submetidas a aprovacéao do Conselho da OACI, visando a
sua publicagéo e inclusdo no CAR/SAM ANP. Do mesmo modo, é importante recordar que as
modificagdes na estrutura do espaco aéreo representam modificagdlos dos sistemas

de bordo.

13 FEATORESDE PLANEJAMENTO:

a) Considerar que o objetivo primario do redesenho do espaco &éreo
assegurar a operacao segura para amaees em todas as faseswibmo.
Isso inclui a navegacdo ao longo de trajetérias desejadas, pretdgida
obstaculos, além de supartplicacdo de normas de separacdo adequadas,
sempre visando aumentar a seguranca e a capacidade do espaco aéreo;

b) Considerar que todo o espaco aéwmndeao ATM e devera sartilizado
como um recurso em beneficio dessa comunidade. A organizacdo, a
desigracao flexivel e o uso do espaco aéreo terdo como base os principios
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de acesso e equidade. Segundo esse fundamediqer restriéoao uso
de qualquer volume de um espaco aéreo, em particular, devera ser
considerado de forma temparal

Considerar as debes estabelecidas pelo grupo SAM/IG da QACI

Analisar a estrutura das Regides de Infordwade Voo, basicamente, em
termos de: adequacdo de limites laterais; concentracdo de correntes
principais de trafego; concentracdo das TMA de importancia signiicati

e equilibrio de trafego entre as diversas FIR, entre qutros

Analisar a setorizacdo do espaco aéreo, em termos de: dimensdes laterais e
verticais; pontos de cruzamentos; rotas bidirecionais; rotas unidirecionais;
espaco aéreo de subidas e descidas;acesp aéreos restritos;
TMA/Aerédromos de significativa importancia; volume de trafego aéreo; e
carga de trabalho dos controladgres

Analisar demandas de trafego (pico e média) em comparacdo com a
capacidade do sistema, levando em conta o trafego de cada s FIR
como um todo;

Analisar a capacidadedas pistas e limitagbes dos servicos de terra
associados;

Analisar espacos aéreaondicionados existentes, dimensdes laterais e
verticais, tipo de atividades, estado da coordenacéo civil/militar inchuindo
Se seu uso misto civil/milita

Analisar as caracteristicas das condi¢ces meteorolégicas predominantes;
Analisar as classificacdes do espaco aéreo;

Analisar a capacidade dos sistemas de comunicaefesarnas Regides

de Informaéo de Voo (FIR), em termosde: comunicacdo em voz
(VHF/HF); comunicafes terra/ar via enlace de dados (CPDLC);
comunicages controlador/controlador em voz e via enlace de dados
automatizadas seja entre ou intra 6rgdos ATS (incluirsl® Orgaos
internacionais); enlace de dados emgistemas ATC automatizados e
computadores de gestaowd® das aeronaves; e capacidade, confiabilidade
e disponibilidadelo sistema de comunicacdes;

Analisar a capacidade de vigilangias Regides de Informag de Voo
(FIR), considerando dependente por rpcedimentos; dependente
automaticapor contrato(ADS C); dependente automatigor difusao
(broadcasting (ADS B); e independente (RADARPSR/SSR)

m) Analisar a capacidade do sistema de gerenciamento de trafego aéreo

n)

(CGNA), em termos de: gerenciamenta&siyico; gerenciamento tédi; e
procedimentos restritivos;

Analisar as ferramentas ATM automatizadas para reducdo de carga de
trabalho do controlador, bem como para melhorar sua capacidade de
intervencdo, em termos de: ferramenta de ajuda no planejardento
controlador incluindese previsdo e resolucdo de conflitos; sistemas de
visualizacao; e sistema de alerta (3D) de ndo conformidade com relacéo a
desvios da aeronawn relacao a trajetéria nominal,
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Analisar um mecanismo de acompanhamento e avaliacferftamance

do sistema resultante da aplicacdo das novas estruturas do espaco aéreo,
levandese em conta, pelo menos, as seguintes Areas Principais de
Performance (KPA): seguranca operacional; capacjddub@ncia; acesso

e equidade;

Analisara ocorrén@a de incidentesATS em todo espaco aéreo nacional,
considerando: quantidade de incidentes por ACC, APP e ,TWR
classificag&o @r tipo, e causas identificadas;

Analisar as questdes relativas aos Recursos Humanos decorrentes da
implantacdo dasavas estrutars do espaco aéreo;

Analisar as questfes relativas aos Fatores Humanos faqe#antacédo de
novos sistemas e procedimentos decorrentes da implantagdo @ss nov
estruturas do espaco aéreo;

Desenvolver todo o trabalho de andlise e planejamento das nouaisrast
do espaco aéreo em forma colaborativa com os membros da comunidade
ATM sempre que for pertinente; e

Considerar, em todos os estudos, os aspectos relacionados ao meio
ambiente.

1.4 RESULTADOS ESPERADOS:

a)
b)
c)
d)
e)
f)

9)
h)

J)

K)

Revisao do Plano de Regibes de Informacadate(FIR);

Revis&o das Areas de Controle Terminal (TMA) e setorizacdes respectivas;
Plano de melhorias dos servicos prestados;

Plano de melhorias dos niveis de seguranca operacional

Incremento da disponibilidade de niveisvde preferidos;

Melhoria da capcidadeoperacionato sistema ATC;

Melhoria do equilibrio entre a demanda e capacidade;

Aplicagdo dos conceitos relacionados com as Areas Principais de
Performance (KPAT Acesso e Equidade, Capacidade, Custo/Beneficio,
Eficiéncia, Meio AmbienteFlexibilidade, Interoperabilidade, Participacéo
da Comunidade ATM, PrevisibilidadSeguranc®peraciongl

Andlise e planejamento de reducédo de areas restritas de carater permanente;

Plano de reducdo das restricbes relativas ao uso compartido de areas
restritas plo trafego civil e militar;

Plano de melhoria da coordenacéo civil/militar, por meio de procedimentos
e recursos de comunicacdes atualizados;

Andlise e planejamento de adequacdo da carga de trabalko do
controladores ddrafego Aérepem funcdo de modifacdes naestrutura
do espaco aéree

m) Planejamento de reducdo da emissdo de gases poluentes na atmosfera e do

nivel ruido sobre areas habitadas.
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2 MODELAGEM E SIMULACAO ATC
2.1 ESCOPO:

2.1.1 Estabelecer o Laboratério de Simulacdo do Instituto de CordolEespaco Aéreo, a
fim de:

a) Permitir a capacitacdo de um maior numero de controladores de trafego
aéreo, em funcdo do aumento previsto no quantitagvtonmacdo destes
profissionais; e

b) Efetuar os estudos de modelagem do espaco aéreo e realizar as ssnulacd
em tempo real e em tempo acelerado, visando estabelecer parametros
objetivos de avaliacdo das modificacbes propostas no espaco aeéreo
brasileiro, em funcdo de implementacdo dos novos conceitos CNS/ATM,
assim como da implantacdo de novos Orgados ATS eedidalizacao
daqgueles existentes.

2.2 JUSTIFICATIVA DO PROJETO:

2.2.1 O Laboratorio de Simulacdo do ICEA sera estabelecido tendo em vista a necessidade
de implementar uma sisteméatica de obfende dados objetivos, que pé&am a avaliacao

das propostas de mlificacdo do espaco aéreo nacional, incluindo os estudos adicionais
associados ao crescimento da demanda do trafego aéreo.

2.2.2 A partir da implementacdo do Laboratério de Simulagdo do ICEA, as propostas de
reestruturacdo do espaco aéreo brasileiro deveassar por um processo de simulacdo, em
tempo real e/ou acelerado, que visara identificar o impacto da proposta e a relagido custo
beneficio associada. Desta forma, sera possivel obter o conhecimento antecipado dos
provaveis desdobramentos advindos déeyagdes propostas para 0s cenarios operacionais
vigentes.

2.2.3 A analise da proposta supracitada propiciara as informacfes necessarias a correta
priorizacdo dos Orgdos ATC a serem implantados e/ou revitalizados, assim como
proporcionara os dados objeais/para o correto dimensionamento dos setores de controle em
médio e longo prazo, facilitando o planejamento dos investimentos a serem realizados nos
orgaos ATC e suifraestruturarelacionada (consoles, fré&ncias VHF, radaregtc), no

ambito do DECEA

2.2.4 O planejamento dos recursos humanos necesséarios a operagdo dos o6rgados ATC
brasileiros sera baseado em informacgdes provenientes das Simulages em Tempo Acelerado e
Real, possibilitando o seu correto dimensionamento em médio e longo prazo. Tal
dimensonamento permitra ao DECEA as gestdes necessarias junto aos demais
Comandos/Departamentos do Comando da Aerondautica, no sentido de otimizar a alocacao
dos recursos humanos necessarios a operacao dos orgaos ATC nacionais.

2.2.5 Em resumo, vislumbrae qe todas as atividades de planejamento vinculadas a
circulacdo aérea geral serdo amparadas por decisbes em nivel estratégico baseadas em
metodologia de simulagéo (em tempo acelerado e em tempo real).

2.2.6 A ampliacdo e modernizacdo da estrutura de treinemsimulado do ICEA
permitirdo o atendimento adequado da demanda crescente por tal treinamento, em fungéo do
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significativo aumento do numero de controladores de trafego aéreo a serem formados
anualmente para fazer frente as necessidades operacionais atuai

2.2.7 O uso de simulador 3D de Torre de Controle permitira o treinamento adequado dos
controladores de trafego aéreo daqueles 6rgdos ATC de maior complexidade, tais como
Brasilia, Congonhas, Guarulhos, etc. Além disso, o emprego do mencionado simulador
propiciard as condicdes de simulagdo necessarias para balizar a introducdo de novos
procedimentos, que visem otimizar o uso da capacidade ATC enfdeestrutura
aeroportuéria, como por exemplo, operacfes simultdneas (dependentes e/ou independentes),
segegadas, especiais sob VMC, etc.

2.3 FATORES DE PLANEJAMENTO:

a) Considerar a implantacéo, ja realizada,por¢cdada simulacdo em tempo
real do laboratério de Simulagéo do ICEA,;

b) Considerar a implantacdo da ferramenta TAAM, com previsdo de antrad
em operago em margo de 2009

24 RESULTADOS ESPERADOS

a) Reformulacaalo Processo de Planejamento do Espaco Aéreo no ambito do
DECEA, através de realizacdo dos estudos relacionados a priorizacdo das
implantagdes a serem realizadas no ambito do SISCEAB, da elabdeagéo
Concepcdes Operacionais consistentes e de Concepcbes de
Empreendimentos da CISCEA que efetivamente atendam as necessidades
operacionais dos usuas do espaco aéreo brasileiro;

b) Implantagdo dos equipamentos e 6rgdos ATS, por meio de critérios
técniceoperacionais adequados, a partir de dados estatisticos confiaveis,
incluindo-se dados consistentes de projecdo de demanda de trafego aéreo.
Tal priorizagdo deve ser parte integrante do processo de planejamento do
espaco aéreo e formalizadoaatis de documéscao pertinente;

c) Suporte e/ou assessorameasoConcepcdes Operaciongise deveraser
elaboradas, utilizandse, necessariamente, simulacées em tempo acelerado
e/ou em tempo real, a fim de dimensionar corretamente a estrutura do
espago aéreo, em um hmonte adequado de tempo, por exemplo, 15 anos.

A concepcao adequada do espaco aéreo é fator preponderante na alocacéo
dos investimentos a serem realizados eqguipamentos e recursos
humanos; e

d) Avaliacdoda carga de trabalho de controladores de trafegecagmariavel
essencial para a determinagcédo da relacéo -testeficio de propostas de
reestruturacdo do espaco aéreo para o provedor dos servicos de navegacao
aérea (DECEA), tendo em vista que existe uma relacdo direta entre o
aumento da carga de traballtm controlador de trafego aéreo e a
necessidade do estabelecimento de novos setores de controle que, em
consegéncia, exigem mais consoles operacionaifaestruturaCNS,
recursos humanos, etc.
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3 ROTAS ALTERNATIVAS
3.1 ESCOPO:

3.1.1 Elaboracéo e aplicap de catalogo de rotas alternativas para o espaco aéreo nacional
de modo a aproveitar a capacidade de navegacdo das aeremaeneficio da eficiéncia
das operacdesdaseguranca do espaco aéreo.

3.2 JUSTIFICATIVA DO PROJETO:

3.2.1 A implantacdo daima estrutura de rotas ATS que evite pontos congestignaeios
como a implantacao de urperimetrode encaminhamento do trafego que cumpra com as
necessidades dos usuaripara utilizagcdo detrajetorias devoo dinamicas e preferidas,
permitirdaumentar aapacidade d&istema ATM e a eficiéncia das operagfes aéreas como
um todo. Essa visdo do uso dinamico e flexivel das rotas ATS esta contemplado na Iniciativa
7 do Plamo Mundial de Navegacdo AéreaRI=7) e refletida na Concepcdo ATM Nacioiial
CONOPS.

3.22 Essa visdo evolutiva do sistema ATM considera, basicamanieapacidade de
navegacao das aeronaves modernas, as possibilidades de interagcdo automatizada entre o0s
sistemas de bordo es sistemas de terrdbem comoo aperfeicoamento da coordenacdo

civil/ militar. Numa fase inicial, o uso de rotas alternatiesenciadas pelos 6rgaos ATS,

serd ajuda valiosa, disponibilizande trajetérias préefinidas e postas a disposicdo dos
controladores para uso, de acordo com as necessidades operasgaalssusuarios seja

do préprio ATS.

3.2.3 A estrutuacdo da rede de rotas ATS RNA¥presentara ganhasgnificativos nas
operacfes dos usuarids espaco aére@ermitindo rotas mais diretasem a necessidade do
sobrevoo dos sistemas de navegacao baseadwoderra Nao obstante, a disponibilidade de
rotas ATS alternativas, ademais de melhor aproveitar a capacidade RNAV das aeronaves
modernas, proporcionaed ATSmaior flexibilidadeno uso do espaco aérpara oasos em

gue o sistema de rotas fixas, poratfjuer razao, se apresente temporariamente indisponivel
ou sobrecarregado.

3.2.4 Rotas alternativas facilitardo o trabalho dos controladores nas acdes taticas de
encaminhamento do fluxo de trafego, principalmente nos fluxos de trafego principais,
benefitando a todos os interessadtanto em termos de eficiénciassegurangaquanto em
termos de melhoria dzaarga de trabalho para os controladores

3.2.5 Naturalmenteconforme § observado norpjetoreferente & Nova Estrutura do Espaco
Aéreo, queo cresamento da demanda por maior capacidade, rotas mais diretas, rotas
alternativas para o encaminhamento do trafegofis devoo 6timos e maior seguranca,

aliado ao surgimento de novas tecnologias, tanto nos sistemas de terra quanto de bordo, e ao
surgimentodo Conceito ATM, tém motivado a necessidade de maior refinamento na
estruturacdo do espaco aéreo.

3.3 FATORES DE PLANEJAMENTO:

a) ldentificar os principais fluxos de trafego domeésticos e internacionais;

b) Identificar, em cada fluxo, as rotas ATS que apresentergestionamento,
ainda que em horas pico, obrigando as aeronaves voarem em niveis nao
otimos;
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c) ldentificar em cada rota ATS, o percentual de trafego voandmiveide
Voo néo preferenciais;

d) Identificar em cada rota ATS a ocorréncia de desvios da epaper
solicitagdo do piloto ou por necessidades do ATC, bem como as causas
para os referidos desvios;

e) ldentificar a existéncia de espaco aéreo de uso especial (Restrito, Proibido
e Perigoso) ao longo das rotas ATiS¢luindose forma de ativacao,
periods de efetiva utilizacéo, etc.;

f) Analisar o estado das coordenacfes entre os ACE €entros de
Operagdes Militares

g) Analisar o estado dos sistem@scomunicacdes e vigilancia ao longo de
cada rota considerada;

h) Identificar o percentual de aeronaves conacafade RNAV;,

1) Definir parametro de separacdo entre rotas tesedem conta o valor
RNAV adotado;

j) Definir o estrato de espaco aéreo para o qual seria adotado o sistema de
rotas ATS alternativas;

k) Identificar a necessidade de treinamento para os contretader trafego
aéreo e pilotos;

l) Considerar a participacdo dos asos do espaco aéreo na discussado e
proposicao das rotas alternativas (CDM);

m) Considerar os trabalhos, sobre esse assunto, desenvolvidos ou em
desenvolvimento.

3.4 RESULTADOS ESPERADOQOS:

a) Melhoria da capacidade do espaco aéreo;

b) Melhoria dadisponibilidadede niveis devoo preferenciais para os usuarios
do espaco aéreo;

c) Maior flexibilidade no uso do espaco aéreo (uso compartilhado de areas
restritas e perigosas);

d) Fomenb do uso eficiente da codenacéo civil/militar;

e) Disponibilidadedealternativas estratégicas para o emcdnamento do
trafego em rotasstruturadas para evitar congestionamento, condi¢des de
tempo adversas, etc.;

f) Redwédoda carga de trabalho dos controladores; e
g) Increment dosniveis da seguranca operacional.
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4 PROCESSOS DE PREVISAO DE DEMANDA
4.1 ESCOPO:
4.1.1 Implementacado de ferramentas e processos para previsdo da demanda do trafego aéreo

nacional.

4.2 JUSTIFICATIVA DO PROJETO:

4.2.1 Demandas do trafego aéreo, caracteristicdame, envelopes relativos a performance

das aeronaves e equipamentos (avidnica, principalmente), modgeam longo do tempo.

A previsdo da evolucdo da demanda de trafego necessita ser produzida com base em certa
quantidade ou conjunto de cenariog. (eonjunto de hipdteses ou presuncdes a respeito do
futuro), de modo a quantificar como as necessidades relativas a performance do sistema ATM
irdo evoluir através do tempo e variar em diferentes partes do espaco aéreo ou aerédromos
(ex. diferentes previms de evolucdo em diferentes FIR, fluxo de trafego, rota ATS, TMA ou
AD). A partir desse trabalho, dados sobre o volume e caracteristicas do trafego presente e
passado serdo coletados.

4.2.2 Um consistente e compartilhado entendimento do futwatvavésde progndsticos de

trafego aéree € um dos pilares para ajustaMetas de Performandeem comoavaliar o

impacto na performance de Programas de Implementacao existentes. Prognésticos sdo usados
como alimentad@spara algumas dadetas de Performanc®or exemplo, a meta relativa a
capacidade para um dado entorno operacional ATM (ex. Um Centro de Controle de Area, um
volume de espaco aéreo, etc), € dependente de progndstico de trafego.

4.2.3 Prognésticos sdo necessarioslevan produzir informacdo ade@da para obtese
uma melhor compreensdo da tendéncia do trafego, isto é, da demanda. Esta visdo mais
qualitativa € um importante alimentador para o planejamento dos sistemas ATM.

4.2.4 Prognésticos podem ter difetes horizontes no tempo (longo prazeinte anos ou
mais; curto praze um ang, bem como a composicdia informacao prognosticadaldmero
de movimentosem uma determinada TMA ou aerdédrgnaumento dafrota, etc.). A
abrangéncia e horizonte temporal do prognostico de trafege ser direcicath pelos
requisitos parpoderfixar-seasMetas de Performance.

4.2.5 Por exemplo, planejar a capacidade de um Centro de Controle de Area para o proximo
ano requer um prognostico mais detalhado e preciso do que € requerido para desenvolver um
Programade Implementacdoabrangenddodo o espago aéreo nacignpira os proximos

vinte anos. Dependendo de seus horizontes temporais, prognosticos usam diferentes métodos
para obterense o0s resultados desejados. Um progndstico para o proximo ano, tipicamente,
usara aproximacoes estatisticas enquanto prognosticos de longo prazo usara aproximacoes de
natureza econdmica no cenario prognosticado.

4.2.6 A cooperacdo no desenvolvimento de progndsticos também é um processo para se
alcancar um entendimento compasdiio do futuro com os membros da Comunidade ATM.
Este consenso é essencial uma vez que ele € a base para identificar necessidadetae de acor
o planejamento. N&o somente prognosticodeve ser desenvolvido de uma maneira
colaborativa para melhorar sua dkaledade, mas, também, com o olyet de fortalecer a
colaboracédo entre os membros da comunidade.

4.2.7 O desenvolvimento de um prognostiem longo prazptipicamente, comega com a
identificacdo e acordo sobre os cenéarios de progndsticos. Cada cespigeenta um
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consistente e possivel futuro, especificado em termos de valores como parametros
alimentadores do prognéstico (ex. crescimento econdmico, pre¢co do petroleo,
desenvolvimento do turismo,

4.2.8 Durante esta fase é importante ter em conta togldatoros cenarios que se acredite
ser possivel.

4.2.9 Um prognostico normalmente incluird trés ou quatro cenarios (conjunto de presuncoes
sobre fatores externos), resultando em um correspondanezade progndsticos de trafego.

Como parte da cooperacdjmportante que os membros da comunidade ATM estejam de
acordo em usar o mesmo cenario de prognéstico como base para fixar metas de performance e
estimar a futura performance.

4.2.10 A previsdo de demanda de trafego aéreo € um elemento essencial pgnegoede
ferramentas de simulacdo em tempo acelerado, visando o dimensionamiafitaed&rutura

de navegacao aérea futura (equipamentos VHF, de Vigilancia ATS, consoles operacionais,
recursos humanostc), permitindo, em consegncia, o correto plan@nento, em longo
prazo, da implantacdo das instalacdes e servicos necessarios.

4.3 FATORES DE PLANEJAMENTO

a) Considerar a entrada em operacdo da ferramenta Seta Millenium, prevista
para o 4° Trimestre de 20009.

44 RESULTADOS ESPERADOS

a) Emprego de ferramentas processos de previsdo de demanda de trafego
aéreoe

b) Obtencdo de dados objetivos para o planejamento do DECEA, em longo
prazo, visando, principalmentea priorizagdo de uso dos recursos
orcamentarios disponiveis.
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5 CALCULO DE CAPACIDADE ATC E AEROPORTUA RIA

5.1 ESCOPO:

5.1.1 Definicdo e implementacdo de ferramentas e processos de célculo de capacidade ATC
e aeroportuaria.

5.2 JUSTIFICATIVA DO PROJETO:

5.2.1 O Conceito Operacional Global ATM considera as operacdes em aer6dromos como
parte integrante do sistenfaI'M. Desta forma, o operador do aer6dromo deve prover a
infraestruturade solo pertinente, incluindo, dentre outros: pistas de pouso e decolagem, pistas
de taxi, luzes, guias de movimento de precisdo na superficie, etc. Tais operacdes deverao ter,
como olpetivos principais, a melhoria da seguranca e a maximizacdo da capacidade em
quaisquer condi¢cdes meteorologicas. O Sistema ATM devera proporcionar as condi¢cdes
necessarias para o uso eficiente da capacidade aeroportuaria

5.2.2 Embora o Conceito Operacior@T M G| obal tenha focado o | ad
e tenha feito apenas refer°ncia ao |l ado Aterr
de ang8lise de capacidade indica que o | ado |

Problemas de capacidad r el aci onaidm&, avaliacshed& embar que
inspecéo de bagagens, controle de imigracéo, alfandega e outros exercem papel fundamental
no ATM como um todo.

5.2.3 O anteriormente exposto coloca em relevo a necessidade de que a capacidade
aeroportudria ea capacidade ATC nos aerédromos seja determinada de maneira efetiva,
incluindo-se seus prognésticos, como elemento importante na definicdo da capacidade do
sistema ATM como um todo. A avaliacao e interacdo de forma colaborativa da paate aére

da parte terrestre do aerddromo contribuirdq, também, para a identificacdo de lacunas de
performance principalmente no que diz respeitoAdgas Principais de Performance:
Seguranca Operacional, Eficiéncia e Seguranca da Aviacao.

5.2.4 O correto dimesionamento da capacidade ATC e aeroportuaria permitird a otimizacao

do emprego de tais capacidades, propiciando as condicfes necessarias para 0 correto
balanceamento entre demanda e capacidade. A utilizacdo de ferramentas e processos
adequados de calculoadcapacidade sera aplicada nos estudos de otimizacdo de
procedimentos que visem a eficiéncia no uso das capacidades disponiveis do sistema.

5.3 FATORES DE PLANEJAMENTO:

a) Acdo ja em desenvolvimento pelo SDOP

b) Considerar a necessidade de conhecer ferrameristentes, bem como
avaliar aplicacao pratica e respectivos resultados;

c) Considerar a capacitacdo de pessoal especializado como fator critico do
projeto, tanto no uso da ferramenta quanto na coleta de dados e andlise dos
mesmos, visando a producdo dosegeos indicadores

d) Mediante processo colaborativo, possibilitar a coordenagédo com os demais
membros da comunidade ATM para a definicdo da metodologia de coleta
de dados e definicdo dos valores da capacidade adotada e praticada.
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5.4 RESULTADOS ESPERADOS

a)

b)

Validagdodos dados de capacidade ATC eid&aestruturaaeroportuaria,
visando otimizar o0 emprego de tais capad&bs no espaco aéreo brasileiro;

Disponibilidadede dados sobre a performant¢anto do lado aéreguanto

do lado terrestre dos aerodromasando a tomada de decisédo colaborativa
referente agrocesso de planejamento para a implantagédo harmonizada de
melhorias operacionais ATC a mhfraestruturaaeroportuaria; e

Indicadores de performangee permitam o planejamento aeroportuario e
ATC demédio e longos prazos de modo a que a capacidade dos recursos
aeroportuarios/ATC esteja sempre igual ou acima da demanda.
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6 PROCEDIMENTOS ATC OTIMIZADOS EM AERODROMOS
6.1 ESCOPO:

6.1.1 Estudo e implantacdo de procedimentos de trafego aéreo que explomidnximo, a
infraestruturaeroportuaria existente.

6.2 JUSTIFICATIVA DO PROJETO:

6.2.1 O Conceito Operacional Global ATM considera as opera¢fes em aer6dromos como
parte integrante do sistema ATM. Desta forma, o operador do aerddromo deve prover a
infraegruturade solo pertinente, incluindo, dentre outros: pistas de pouso e decolagem, pistas
de taxi, luzes, guias de movimento de precisdo na superficie, etc. Tais operacdesteieverao
como objetivos principais a melhoria da segurangca e a maximizacao acdedp em
guaisquer condicBes meteorolégicas. O Sistema ATM deverd proporcionar as condicdes
necesséarias para o uso eficiente da capacidade aeroportuaria, ou seja, deverdo ser feitos
procedimentos que maximizem a utilizacdo do aer6dromo, lexsanaon cosideracdo a
infraestruturaaeronautica existente.

6.2.2 Os processos de adocao de decisdes em forma colaborativa em cada aetédeomo
compartilhar dados importantes sobre a programacédovdos de modo que todos os
participantes (aerodromos, ATC, ATFMxploradores de aeronaves, provedores de servicos

de pétio), énhamum conhecimento mais preciso da situacdo da aeronave durante todo o
processo de fnescalao (perman®°ncia no p8tio de
medida ATFM minimas e présas eterduma maior predicdo das programacoes \ts.

Como resultadosseriamalcancados beneficios com o uso mais eficiente dos recursos dos
aerédromos e dos servicos de patio, reducdo das demoras e uma maior predicao das

programacdes dencs.

6.2.3 Como parte integrante do sistema de navegacdo aérea, o aerédromo proporcionara a
infraestruturaterrestre que inclui, entre outras coisas: Pistas, pistas de taxi, saidas de pista e
guias na superficie para melhorar a seguranca operacional e levar ao m&@apacidade do
aerédromo em quaisquer condi¢cdes meteoroldgicas. Por outro lado, o sistema ATM deve
permitir o uso eficiente da capacidade enfieaestruturada parte aeronautica dos aerédromos

para assegurar seu uso 6timo.

6.2.4 Melhoras na performanaas operagdes de pista comegam com o estabelecimento de
valores de referéncia da capacidade das pistas, os quais podem ser definidos como o nimero
maximo devoos para 0s quais 0 aerodromo pode prestar 0s servigos previstos, durante uma
hora, considerandaperacdes comminimosmeteoroldgicos superiores a Categoria .

6.2.5 Alcancar a capacidade Otima para cada pista representa uma tarefa complexa que
compreende numerosos fatores estratégicos e taticos. Para realizar essa tarefa eficazmente, é
fundamentalavaliar as mudancas e controlar a eficacia dos usuarios do espaco aéreo e dos
provedores ATM. Este ultimo caso correspondera em analisar a eficiéncia dos pilotos e
controladores. Também, sera necessario manter a confianca dos usuérios e trabalhar dentro de
uma cultura de seguranca operacional.

6.2.6 As normas e procedimentos aplicaveis pelas Torres de Controle de Aerédromo as
aproximacbes e decolagens sao essenciais para a otimizacdo do aproveitamento da
Capacidade de Pista. Neste sentido, sera essen@gisdo de tais normas e dos modelos
operacionais empregados, notadamente por meio de procedimentos especificos de reducéo da
separacdo nas proximidades dos aerddromos, assim como utdsmnsimulacdo e
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treinamento adequados.

6.2.7 Outro aspecto esseial para o0 aproveitamento da capacidade de pista é o
estabelecimento de programas de reducdo do tempo de ocupacdo da pista em uso, que
envolvam os operadores de aeronaves.

6.3 FATORES DE PLANEJAMENTO:

a) ldentificar os aerédromos nos quais ja se manifestadicios de
congestionamento ainda que sejam em horas picos;

b) Analisar o desenho dos aerédromos e 0s possiveis impactos no fluxo de
aeronaves na area de movimento;

c) Analisar os procedimentos ATM (ATC) dos aerédromos e identificar
possiveis impactos no fluxecedaeronaves, incluingee procedimentos de
chegadas desaidas;

d) Analisar os procedimentos de coordenacdo existentes entre provedores
ATM e provedores de servigos aeroportuarios incluselms opeadores
de veiculos de servico;

e) Analisar a disponibilidadele guias de superficie precisas e sistemas de
vigilancia de superficie incluindge Sistemas Avancados de Orientacéo e
Controlede Movimentos no Solo @BSMGCS); e

f) Rever as normas e procedimentos aplicaveis pelas Torres de Controle de
Aerédromo.

6.4 RESULTADOS ESPERADOQOS:

a) Procedimentos ATMjue possam ser traduzidos em melhorias operacionais
e permitam a 6tima utilizacdo da capacidade dos aer6dromos;

b) Indicadores que faciliteno planejamento, desenho e modificagbes no
sistema de pistas e patios dos aerédromesmodo a ajustese a
capacidade a demanda bewmmo estabelecer metas de performance do
sistema como um todo;

c) Indicadores queprognosticados, permitam um planejamento colaborativo
de médio/longo prazos, entre os membros da comunidade ATM, visando a
gue acapacidade do aerdodromo e sistema ATM associado, tenham uma
performance sempre acima das metas desejadas.

d) Reducao ddaempode ocupacdo das pistasimentando @apacidadelas
mesmase

e) Capacidade de manobras, em forma segura, em todas as condi¢Oes
meteordogicas, sem reducao deapacidade
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7 MEDIDAS ATFM ESTRATEGICAS
7.1 ESCOPO:

7.1.1 Consolidagéo da capacidade para implementacdo de medidas stialtégicas

7.2 JUSTIFICATIVA DO PROJETO

7.2.1 Este empreendimento faz pamdi@ Fase 2 doSINCROMAX, previsb para 04°
Trimestre de 2010Além disso, contribuira para sua realizacdo desenvolvimentaa
ferramenta HOTRAN eletronicem execucapela ANAC e previsto para d° Trimestre de
20009.

7.2.2 Um Grupo de Trabalho, sob a coordenacdo do SDOP, estanakalb TATIC para
integracdo aos sistemas em uso no SISCEAB, sem prazo definido para entrega do resultado.

7.2.3 Todas as FMC ja reunem as condi¢des técnicas para serem irdegregtzeber as
informacgdes do JICROMAX, sendo que as Células do ABP, do ACC-BR e ACGCW ja

operam parcialmente. A dificuldade para o atendimento total gesjeto estd na falta de
recursos humanos, estando prevista a alocacdo de pessoal no periodo de 2010 a 2013.

7.3 EATORES DE PLANEJAMENTO

a) Considerar que estempreendimentga esta em implantacicsendo
coordenado pelo SDOP

7.4 RESULTADOS ESPERADOQOS:

a) Operacionalizagéo do Sistema de Gerenciamento de HOTRAN;

b) Integracdo do Sistema de Apresentacdo da Situacdo Aérea ao Sistema de
Tratamento de Dados;

c) Integracdo do Sistema de @eciamento de Torre de Controle (SGTC) ao
Sistema de Tratamentovisualizacdo de Dados do CGNA;

d) Automatizacdo e integracdo das Células de Gerenciamento de Fluxo
(FMC) ao Sistema de Tratamen&

e) Visualizagdo de Dados do CGNA.
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8 CALCULO DE SLOTS ATC

8.1 ESCOPO:
8.1.1 Implementacéo de Ferramenta de CalculSIldesATC.

8.2 JUSTIFICATIVA DO PROJETO:

8.2.1 A andlise de demanda/capacidade, efetuada rotineiramente pelo CGNA, em
determinadas situacfes podera resultar na identificacdo de sobrecarga de aigemoele
reguladgocasionado por um determinadao. Neste caso e, principalmente, quando envolver
variosvoos e mais de um elemento regulado, o processo manual de busca de alternativas
visando estabelecer o equilibrio erdemanda/capacidadeodera se relar excessivamente
complexo e consumir muito tempo @erentede Fluxo. Portanto, € requerida uma rotina
automatizada do sistema para que busque um dos horarios mais proximos ao horario proposto
do voo e que, secumpridg podera alterar aobrecarga doJselemento(s) regulado(s) em
questao. Adicionalmente #lot ATC, a citada rotina podera oferecer os dados de entrada
requeridos para que o usuario interessado se decida a optar por rota alternativa, sempre que
previamente estabelecida.

8.2.2 A ferramentade célculo deslot ATC automatizado, além de atuar nas operacdes de pouso e
decolagem, também sera atuante nos casos de um possivel impacto gerado pela dencareta de
um volume (setor) qualquer de espaco aéreo, estabelecido pelo Gerente de Fhido ealése de
dados.

8.3 FATORES DE PLANEJAMENTO:

a) Considerar que esta funcionalidade estara disponivel no 4° Trimestre de
2010, com a finalizacéo da Fase 2 da implantacdo do SINCROMAX.

b) Considerar as modificacbes necessarias nas normas e procedimentos
apicaveis, notadamente, ICA 14®, ICA 10022 e Modelos Operacionais
do CGNA e dos 6rgdos ATC envolvidos.

c) Considerar a necessidade de treinamento de controladores de trafego aéreo
do CGNA e dos 6rgdos ATS envolvidos.

8.4 RESULTADOS ESPERADOQOS:

a) Balanceamentode demandaapacidade de forma sistémica no SISCEAB,
independentemente das variaveis tipicas do processo manual;

b) Agilidade no processo de alocacédo de slot ATC para as aeronaves, quando
requerido.
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9 TRATAMENTO INICIAL DE PLANO DE VOO CENTRALIZADO
9.1 ESCCPO:

9.1.1 Implementagé&o do tratamento inicial centralizado de Planvedeao SISCEAB.

9.2 JUSTIFICATIVA DO PROJETO:

9.2.1 Para realizar as atividades de Gerenciamentelde de TrafegoAéreo é essencial

gue todas as informacfes de intencdesvate sejan disponibilizadas com a antecipacéo
necessaria para o processamento do Sistema de Andlise de Situacdo. Assim, todas as
informacbes de intencdede voo devem ser inicialmente direcionadas para o CGNA e,
particularmente, os planos deo devem ter um trataemto inicial quanto a sintaxe e formato

dos dados, uma vez que o CGNA dispde de uma base de dados nacional, integra e consistente.

9.2.2 O Tratamento Inicial Centralizado de PlanosVd® é necesséario para dotar o CGNA

da capacidade de intervencdao nos @éadevoo no periodo que precede a sua respectiva
ativacdo e, desta maneira, o Centro poderd, efetivamente, implementar aciddisgsrée

taticas deGerenciamento d&luxo deTrafegoAéreo. Assim, mediante o Tratamento Inicial
Centralizado de Planos déoo, 0 CGNA podera avaliae validartodos os FPL/RPL e
mensagens associadas, notadamente quanto ao horério de decolagem e possiveis rotas
alternativas, encaminhanas aos 6rgaos ATC a qualquer momento, desde o seu recebimento
atéasua ativacao.

9.2.3 O Tratamento Inicial Centralizado de Planos/de também permitira processar alteracdes e
reenviar os FPL/RPL e mensagens associadas ja transmitidas pelo CGNA aos orgag ATC
momento de sua ativacéo, fazendo com queferidos 6rgdopassem a trabalhcom dados de plano
devooisentos de erros ou inconsisténcias de qualquer natureza.

9.2.4 Ademais, o Tratamento Inicial Centralizado de Plandfdeé um requisito para implementar
as praticas de tomada de deciséo colaborativa em relacdo as ineengddadlitando aos operadores
um Unico ponto de contato para a proposicao e negociacéo dos horéarios evpertis deu interesse.

9.2.5 E importante ressaltar que o Tratamento Inicial de Plandsadaio se limita ao tratamento em

si, mas deve igir interfaces entre os principdBperadores/Salas AIS com o CGNA. Tais interfaces
tém como objetivo permitir um intérobio agil de informagbes de plano o, facilitandoo seu
reprocessamento, em funcao da necessidade de modificacdes, principadntemtejo de decolagem e

da rota da aeronavpgssibilitandouma intervencéo tatica do CGNA, nos casos em que exista uma
eventual degradacao da capacidade ATC e/ou aeroportuaria.

9.3 FATORES DE PLANEJAMENTO:

a) Considerar que esta funcionalidade estara digpbmio 4° Trimestre de
2010,com a finalizagéo da Fase 2 da implantagdo do SINCROMAX

b) Considerar a necessidade de implantacdo de interface adepasda
operadores de aeronaves / Salas AlS

c) Considerar a necessidade das correspondentes alteragbes na sistem
tratamento de dados de planovde dos CINDACTA;

d Considerar a necessi dbadkem ddei nsabbhme ni
inicial centralizado de planos deo;
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e) Considerar as modificacbes necessarias nas normas e procedimentos

aplicaveis, notadamentéCA 10011, ICA 100612, ICA 100622, MCA
100-11 e Modelos Operacionais do CGNA e dos orgaos ATS envoj\ados

Considerar a necessidade de treinamento de controladores de trafego aéreo
e operadores AIS do CGNA e dos orgaos ATS envolvidos, assim como dos
operadores de aeronaves.

9.4 RESULTADOS ESPERADOQOS:

a)

b)

c)

d)

9)

Avaliagcdo antecipada dos impactos de todos os planos e intengées de
Nnos aeroportos e setores do espacgo aéreo brasileiro

Simplificacdo do processo de apresentacdo e encaminhamento de planos de
VOO,

Corrg;éo, praticamente imediata, de erros de sintaxe e semantica de planos
devoo apresentados, cofeedbackaos interessados;

Eliminacdo das necessidades de correcdo de planesode mensagens
associadas no ambito dos 6rgaos de controle de trafego aéreo;

Implementacdo das préaticas de tomada de decisdo colaborativa relativas a
planos e intencdes deo;

Agilizacdo do reprocessamento do planovde, nos casos em que exista
desequilibrio entre demanda e capacidade.

Indicadores de conformidade entre planosvde apresentados, RPL e
HOTRAN.
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10 SEQUENCIAMENTO DE APROXIMACAO E SAIDA
10.1 ESCOPO:

10.1.1 Definicdo e implementacao de ferramentas deesarjamento de aproximacao e saida
do trafego aéreo, visando a sua aplicacdo em aeroportos selecionados.

10.2 JUSTIFICATIVA DO PROJETO:

10.2.1 As ferramentas de segnciamento de aproximacdes e saida, que recomendardo aos
controladores de trafego aéreo augewia ideal das operacdes em determinado aeroporto,
serdo empregadas para otimizar o aproveitamento da capaéidade dainfraestrutura
aeroportuéria, notadamente da capacidade de pista.

10.2.2 A sincronizacédo do trafego compreeradaplicacdo de procedimentd¥M, tantoem
terra quantoem voo, e constituirseda num mecanismo flexivel para o gerenciamento da
capacidde do espaco aéreo e dos aeroporfmssto que permitira reduzir a densidade de
trafego e ajustar a capacidade em resposta as variacdes da demanda.

10.2.3Na sincronizacdo do trafego, sera usado o apéio integrado de ferramentas de
automatizacao para o @eiciamento de movimentos no solo, saidas, chegadas e operacfes em
rota, visando garantir uma circulacdo 6tima do trafego. O objetivo consistirh em eliminar
congestionamentos e otimizar o seaciamento do trafego elevando ao maximo o fluxo de
trdfego nasigtas e no aerédromo em geral.

10.3 FATORES DE PLANEJAMENTO:

a) Tendo como base a andlise realizada pela CISCEA, foram consideradas 4
ferramentas de gerenciamento de trafego em TMA e aerddromo: Arrival
Management (AMAN), Departure Management (DMAN), Turnoénd
Managament (TMAN) e Surface Management (SMAN);

b) Observar que a ferramenta AMAN ja est4 sendo implantada no SISCEAB,
estando previsto o inicio da operacdo no AHRno 4° Trimestre de 2009
e NOAPP-SP no 1° Trimestre de 2010;

c) Realizar o treinamento ageado dos controladores de trafego aéreo para o
emprego das ferramentassienciamento de trafego aéreo; e

d) Adequar as normas e modelos operacionais dos o6rgaos ATC envolvidos
para a aplicagdo das ferramentas deesgtjamento de trafego aéreo.

10.4 RESULTADOS ESPERADOS:

a) Obtencadade melhorseqienciamento de trafego, contribuindo para manter
0 balanceamento entre antgnda e a capacidade do sistema.
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11 OBJETIVOS, METAS E INDICADORES DE PERFORMANCE
11.1 ESCOPO

11.1.1 Definir os Objetivos, Metas e Indicadsrde Performance que permitirdo a avaliagcao
do Sistema ATM Nacional, visando verificar 0 seu dgsmho face as expectativas da
Comunidade ATM.

11.2 JUSTIFICATIVA DO PROJETO

11.2.1 Durante a 112, Conferéncia de Navegacdo A@viemtreal, 2003)foi reiteradoque

o futuro Sistema ATM deveria ser baseado em objetivos de performance especificos a serem
alcancados e monitorados pelstadoscom a participacao de todos os demais interessados.
Posteriormente, a 352. Assembléia da OACI (Montreal, 2004), pela Bas@8&15, instou o
Conselho da OACI a tomar as necessarias medidas para assegurar que o futuro sistema ATM
fosse baseado em performance, com objetivos e metas a serem alcancadas de forma oportune
por todos os Estados contratantes.

11.2.2 Para aproximasede um sistema ATM baseado em performance, sera necessario o
estabelecimento de mecanismos de avaliagdo e medicdo das metas de performance
estabelecidas. O processo de transformacdo das expectativas da Comunidade ATM em
objetivos e metas de performance gsagela transformacio dessas expectativas em Areas
Principais de Performance (KPA), das quais derivam os Objetivos de Performance. Destes
derivam os Indicadores de Performance para, finalmente, resultarem em Metas de
Performance desejadas para o Sistemisl Adevidamente quantificadas.

11.2.3 Para por em pratica os principios relativos a performance, serda necessario
compartilhar conhecimentos, proporcionar capacitacdo e dispor de conhecimentos
especializados. Também, havera necessidade de suporte figico, édde capacidade de
analise. Gracas ao esforco conjunto para estabelecer metas de performance e medir os
resultados sera possivel obserum sistema mais eficiente, em termos de reducdo de custos,
diminuir o desperdicio de recursos, propiciar a aotmade taxas mais equitativas aos
usuarios e realizar uma prestacao de servicos mais eficiente.

11.2.4 As Expectativas da Comunidade ATM incorporadas em cada uma das Areas
Principaisde Performance serédo atendidas na medida em que forem definidosgeigesse
Objetivos de Performanaeais especificos. Estes objetivos, uma vez definidos, servirdo para
auxiliar o DECEA na producédo oportuna de incrementos relevantes (melhoras operacionais)
no Sistema ATM Nacional, a fim de satisfazer as expectativas da ntada ATM
interessada.

11.2.5 Os Objetivos de Performancedeverdo ser expressos em termos qualitativos e,
sempre que possivel, deverdo incluir uma desejada ou requerida tendéncia ipaiiaador

de Performancem termos numéricos (ereduzirem 50% o dmero de incidentes AT&m

um determinado espaco aéreo,prazo de um anoO Objetivo da Performancem termos
numéricos serd parte da apresentacddviidas de Performancé\o tratar doObjetivos de
Performance o planejador devera assegurar que sefaspecificos, Mensuraveis, Viaveis,
Relevantee Oportunos(na sigla em inglés, SMARTASpecific, Measurable, Achievable,
Relevant and Timeb).

11.2.6 Para cad®bjetivo de Performanckaveraa necessidade de definir disdicadores
de Performanceque posibilitem medir o resultado desejado do referido objetivo. Por
exemplo, oObjetivo de Performancel e rediizir os atrasos nas decolagensr equ er
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determinacdo dofatrasos nas decolagéns q u dndi@dorode PerformanceAssim, os
Indicadores de Performae deverdo ser escolhidos de modo a proporcionarem a informacao
adequada sobre a performance ATM requerida para umQiaeétivo de Performancelém

de serem apropriados para desencasedlificacdes e melhorias nassg&ma ATM.

11.2.7 De gramle importan@ na definicdo deDbjetivos e Metas de €rformancesera
conhecer a demanda do trdfego aéreo, caracteristicas, volume, envelopes relativos a
performance das aeronaves e equipamentos (avidnica, principalmente), elementos que
modificamse ao longo do tempo iempactam na performance do Sistema ATM. Dessa
maneiraa previsaode evolucdo da demanda de trafego necessita ser produzida com base em
certa quantidade ou conjunto de cenarios (ex. conjunto de hipoteses ou presunc¢des a respeito
do futuro), de modo a quaficar como as necessidades relativas a performance irdo evoluir
através do tempo e variar em diferentes cenérios (ex. previsbes de evolugdo em diferentes
FIR, fluxo de trafego, rota ATS, TMA ou AD).

11.2.8 O conhecimento sobre o atuzistema ATM e o niel de trafego existente ded@er

ser usadepara determinar os niveis atuais de performance, os quais deverao ser expressados
em termos delndicadores de Performanceassociadosaos respectivos Objetivos de
Performance

11.2.9 As atividades mencionadgsemitirdo atribuir valores para cadandicador de
Performancesob certas presuncdes (eenarios prognosticados).O resultado de tais andlises
resultara, também, na identificacao ldeunasde performancexistentesou previsiveisdo
Sistema ATM as quais dverdo ser eliminadas ou atenuadas com a implantacdo de melhorias
operacionais.

11.3 FATORES DE PLANEJAMENTO

a) Conhecesn performance inicial do sistema (Base Line) e suas lacunas

b) ldentificar as expectativas da Comunidade ATM e correspondentes Areas
Prindpais de Performance (KPA): Partindo do conjunto de expectativas
gerais da comunidade ATM, Areas Principais de Performance deverdo ser
identificadas servindo como suporte para classificar necessidades relativas
a perfomance e melhorias operacionais;

c) Alcancar acordo sobre Objetivos de Performance: As expectativas da
Comunidade ATM incorporada em cada Area Principal de Performance
deverdo ser atendidas pela busca e sele¢cdo de objetivos de performance
mais especificos em cada Regido de InformacadodéArea de Trafego
Homogénea, Fluxo de Trafego Principal, TMA, etc, 0s quais serao
adaptados aos desafios e condicbes afrontados.OR)stivos de
Performance selecionados servirdo como orientadores para a
implementacédo de melhorias operacionais no espaco aaiemalasem
perder de vista a nec@dade de harmonizacéo regional;

d) Alcancar acordo sobre os métodos de medir a performance: Os indicadores
de performance sdo quantitativos e deverdo ser definidos para cada
objetivo de performance, junto com uma descrigdanedida de suporte,
orientagcdo sobre como coletar o dado processamentoequerie para
obteros indicadores de performance;

e) Alcancar acordo sobre a previsdo de evolugcdo do trafego: Para certos
objetivos de performance (ex. capacidade do espaco agmer@dromo),
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as metas de performance sado dependentes do progndstico da demanda de
trafego. Assim, sera necessario conhaeep trafego atual prognosticado
para,pelo menos, cinco anos a frente; e

f) Fixar metas de performandgm sistema baseado na perfonoa procura
alcancar objetivos de performance pelo estabelecimento de metas de
performance especificas sobre os indicadores de performance. Estas metas
de performance devem ser selecionadas de modo que alcancar uma meta
deverd correspondex atender a um ljetivo de performance. Metas de
performance deverdo, também, ser validadas para assegurar que s&o
exeqliveis e ndo arbitrarias. Com relacdo ao anterior, ressmlta
importancia de que o processo de tomada de decisdo em forma colaborativa
(CDM) seja adado de modo que haja acordo sobre Objetivos de
Performance, Indicadores de Performance e os valores das Metas de
Performance.

11.4 RESULTADOS ESPERADOS

a) Conhecimento da performance inicial (base linepidtema ATM em todo
0 espaco aéreo nacional ou entgmeselecionadas;

b) Conhecimento das lacunas de performanc&idtema ATM em todo o
espaco aéreo nacional oarfes selecionada&s de forma colaborativa com
a Comunidade ATMpossibilitar

- A definichode uma metodologia para avaliar e medir a performattce
Sistemase

- O estabelecimento deletas dePerformanceque permitam introduzir
melhorias operacionais n8istema, visando aumentar os indices de
seguranca operacional e a eficiéncia do ANldtional.
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12 FERRAMENTAS E PROCESSOS DE COLETA DE DADOS
12.1 ESCCPO

12.1.1 Definicdo e implementacdo de ferramentas e processos de coleta de dados, que
permitam a analise dos indicadores de performance atrelados aos objetivos e metas de
performance d&istema ATMNacional

12.2 JUSTIFICATIVA DO PROJETO

s

12.2.1 O Gerenciamen de Trafego Aéreo Baseado em Performance é estruturado no
principio de que as expectativas da Comunidade ATM poder&o ser melhor atendidas por meio
da quantificacdo destas necessidades. Assim, devera ser estabelecido um conjunto de
objetivos e metas de germance que permita justificar, de forma objetiva, os projetos que
visam a implementacdo de melhorias operacionais que incrementem a performance do sistema
ATM.

12.2.2 Previamente a focalizacam performance do futuro sistema ATM, sera necessario,
primero, determinar a performanexistentedo sistema em questéo. Este processo é referido
como avaliacdo daerformance de referéncigou perfornance inicial do sistema fi b a s e
lined), a qual permitira estabelecer o nivel de performance do sistema atoatlzirea
Principalde Performancé KPA, bem como para cada Objetivo de Performance através de
relevantes Indicadores de Performance.

12.2.3 A avaliacdo e determinacdo qerformance de referéncigperformance inicial)
envolve a coleta de dados pertitess, durante periodo de referéncignormalmente um ano)
e o calculo de cada Indicador de Performance.

12.2.4 Véarios membros da Comunidade ATM poderdo ser envolvidos no processo de
informar dados sobre a performance do sistema. O processo de infodoag#axos devera

ser harmonizado entre as organizacdes envolvidas com definicdes e requisitos comuns
relativos a tais informacoes.

12.25 A monitoracdo da performance envolve um processo continuo. A comparacdo de
prognosticos relativos a performance exigé e o acompanhamento de tarefas requerem
consisténcia e estabilidade dos dados. Dados que sejam obtidos hoje podem ser requeridos
para diferentes finalidades no futuro. Portanto, é importante entender que o esforgo feito na
coleta de dados seja, també&msando o futuro.

12.2.6 Indicadores de Performangeiciais podem ser comprometidos em decorréncia dos
dados que estejam disponiveis (insuficientes ou de ma qualidade). Ainda que tais dados
possam servir como ponto de partida para a transicdo a stemai ATM baseado na
performance, requisitos sobre futuros dadegeéo ser planejados para assegurar que sejam
adequados e estejam disponiveis.

12.2.7 Devese ter em mente que, em geral,Camunidade ATMtem interesse na
Performance ATMomo um todo. Mero aqueles ndo diretamente envolvidos nas atividades

de planejamento desejat@r acesso a informagOeke qualidade controlada e formular suas
proprias conclusdes. Do anterior e no interesse da transparéncia, vem a necessidade de tornar
publico dados relevaes relativos a performance do sistema ATM.

12.2.8 A coleta e analise dos dados relativos a performanSestema ATM, permitira aos
analistas documentar os resultados e formular conclusdes para czald@ricipal de
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Performance Normalmente, estas cdnsfes deverdo conter uma avaliagdo da suficiéncia
(adequacéo) da performance, existente e prevista, par®bgetevo de Performance

12.3 FEATORES DE PLANEJAMENTO

a)

b)

c)

d)

Tomar em conta a ferramenta Seta Millenium, ja disponivel, para a coleta
de dados;

Consicerar a necessidade defidir a ferramenta qugermitira a andlise
das métricas e dos objetivos de perfamoe;

Observar a necessidade desenvolimento de um programa de
implantacaaespecifico para ferramenta selecionada;

Proporcionar capacitacdo sa@nalistas (RH) responséaveis pela coleta e
analise dos dadpbem como a formulagédo de conclusdes e recomendacdes
relacionadas com a performance do sistema ATM.

12.4 RESULTADOS ESPERADOS

a)

b)

c)

d)

Dispor de recursoadequadogara a coleta e andlise de dgdelaivos a
performance doiStema ATM;

Coletar e analisar dados que permitaciefinicdo daperformance inicial
do sistema (ase line);

Formacédo de banco de dados que pgs=amitir 0 gerenciamento da
performance do sisteme;

Possibilitar, & Comunidade ATMa plena informacdo sobre @istema
ATM, facilitando o processo de decisdo colaborativa na definicdo de
Objetives, Indicadores e Metas de Performance.
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13 DOCUMENTO ANUAL DE AVALIACAO
13.1 ESCOPO

13.1.1 Elaboracdoe publicgdo de Documento Anual que conten a avaliacdo dos
Objetivos, Metas e Indicadores de Performanc&isiema ATM referente ao ano anterier
gueestabeleca as metas a serem atingidas no ano seguinte.

13.2 JUSTIFICATIVA DO PROJETO:

13.2.1 A intervalos regulares, normalmente um ano, a performmdo&istema ATM deve
ser determinada através de medicbes com base em dados operactoniiglicadores de
PerformanceA medicéo da performance existente é usada para as seguintes finalidades:

a) Estabelecer um nivel inicial de performance do sistema ASMVIServir de
base de referéncia iniciaBase line); e

b) Acompanhar o progresso da performance em direcdooljesivos de
performancepela comparacdo ddsidicadoes dePerformancecom as
Metas dePerformanceestabelecidas.

13.2.2 Antes de fochzar na performance do futurdSistema ATM, sera necessario,
inicialmente determinar a performancgual do sistema. Este processo é conhecido como
avaliacao daerformance de referénc@u performance iniciale permitira estabelecer o nivel
da performance do s&ma atual em cada Area Principal de PerformanéBA, bem como
para cada Objetivo de Perfmance através de Indicadores.

13.2.3 Conhecer a performance &stema ATM atual e estimar uma futura performance
constituium requisito essencial pass atividaces de pesquisa e desenvolvimemtevendo

ser organizado de tal maneira cgiiva ao processo de planejamento para a implantacdo de
melhorias operacionais.

13.2.4 Em geral, aComunidade ATMem interesse nRerformance ATMcomo um todo.
Mesmo aqueles ndardtamente envolvidos nas atividades de planejamen&isttma ATM

desejam conhecedados de qualidade controladaara poderenformular suas proprias
conclusdes.

13.2.5 A avaliacdo ea determinacdo daerformance de referéncisenvolve a coleta de
dadospertinentes, durante periodo de referénciégnormalmente um ano) & definicdode
cadalndicador de Performance

13.3 FATORES DE PLANEJAMENTO

a) Necessidade dedentificagdo e priorizacdode cenaric - Com a
participacdo da comunidade ATM, os cenarios edéa feita avaliacdo da
performance do sistema ATM nacional deverdo ser identificados em
comum acordo. Tais cenarios poderdo ser constituidos de: Areas ATM
Homogéneas, Fluxos Principais de Trafego, Regifes de Infaordeg
Voo, Areas de Controle Terminalfc.;

b) Necessidade de coletadisponibilzacdo doslados relativos a performance
- Varios membros da Comunidade ATM podem ser envolvidos no processo
de informar dados de performance. O processo de informagéo dos dados
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devea ser harmonizado entre as orgagoes envolvidas com definicdes e
requisitos comuns relativos a tais informagoes.

c) ldentificacdo das »g@ectativas da Comunidade ATM e correspondentes
Areas Principais de Performance (KPA)Partindo do conjunto de
expectativas gerais da comunidade ATMeds Principais de Performance
deverdo ser identificadas servindo como suporte para classificar
necessidades relativas a peniance e melhorias operacionais;

d) Determinagdo dosObjetivos da Performance As Expectativas da
Comunidade ATMncorporadas em cadama das Areas Principais de
Performance (KPA), serdo atendidas através da procura e escolha de
Objetivos de Performancespecificos. Os objetivos de performance
selecionados servirdo como orientadores para a implantagédo de melhoras
da performance no ambit nacional, sem perder de vista os aspectos
regionais Os Objetivos de Performancealeverdao ser precisamente
identificados, expressar a performancetermos de anseios da aviacao e
incluir uma tendénciasugerida pelo Indicador de Performance
correspondemrt Deveraser tomado o devido cuidado para assegurar que 0S
objetivos de performance identificados e estabelecidos em comum acordo
com a Comunidade ATM sejantEspecificos, mensuraveis, realizaveis,
relevantes e oportunps

e) Estabelecimento dodndicadores dePerformance - Indicadores de
Performance constituem a forma acordada entre os membros da
comunidade ATM para quantificar como os Objetivos de Performance sao
alcancados. As expectativas da Comunidade Aiddrporada em cada
Area Principal de Performanc®rdo atendidas pela busca e selecdo de
objetivos de performance mais especificos em cadadéngianejamento,
0S quais sdo adaptados aos desafios afrontados. Os objetivos de
performance selecionados servirdo como orientadores para a
implemeniacdo de melbrias operacionais;

f) Estabelemnento dasVietas dePerformance- Metas de Performance sao
estreitamente associadas com Indicadores de PRwrfice. Elas
representam os valores desses indicadores que necessitam ser atingidos e
até mesmo ultrapassados, para ge considere que um Objetivo de
Performance tenha sido completa e exitosamente alcariEat®o.grande
importancia que um processo decisorio colaborativo seja adotado e
devidamente posto em pratica para, de comum acordo, estaiselener
Objetivos, Indiadores e Metade Performance do sistema ATM,;

g) ldentificagdo das hcunas dePerformance- O t e rLacona de
Per formanced ® usado para denotar u
existente ou planejada performance doesst ATM e a meta de
performanceA identificacdo (antecipada) de unda@una de performance
indica que um objetivo de performancendo estd ou ndo sera
completamente atingido e, consegtemente, as expectativas da
comunidade ATM em uma ou mais Ardasncipaisde Performance, ndo
serdo alancadas na extensdo desejabacunas de performance sé&o
calculadasno nivel de Indicadores de Performance. N&o obstante,
necessitam ser analisadas em nivel mais elevado (Objetivos de
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Performance e Areas Principais de Performance) para determinar quando e
onde melhoria no sistema serdo necessarias;

Definicho dos métodos para medir @rférmance- Indicadores de
Performance sédo quantitativoslevem ser definidos para cada Objetivo de
Performance, junto com uma descricdo da medida de supantientacéo

sobre como coletar o dado e a computacdo requerida para obter os
Indicadores d@erformanceg

Previsdo de evolucao do trafegPara certos objetivos de performance (ex.
capacidade do espaco aéreo ou aerodromo), as metas de performance séo
dependentes daggndstico da demanda de trafego.

13.4 RESULTADOS ESPERADOS

a)
b)
c)

d)

9)

Conheamento da performance atual do Sistema ATM Macional
(Performance inicial Base line);

Identificacado das lacunas de performance que podestar afetando as
diversas Areas Principais de Penf@ancel KPA;

Estabelenentg em colaboracdo com@munidade ATM dos Objetivos,
Indicadores e Metas de performance passtema ATMNacional

Planejamento para a implantagdo de melhorias operacionais de curto prazo
visando a eliminar/atenuaas lacuras de performance existentes e
previstas, utilizando recursos disponiveis;

Planejamento denédio e longo prazeisando:

- Completar as acdes de curto prazo referentes a eliminacdo/atenuacao das
lacunas identificadag

- Continuar com as acfes de pesquis@senvolvimento e implantacdes
gueelevem a performance do sistema

Atendimento &s expectativas d&omunidade ATM quanto asAreas
Principais de Performance;

Dispor de um conjunto atualizado de indicadores, progndsticos de
crescimento do trafego aéreo irgilte, que permita o gerenciamento da
performance através do monitoramento dos Objetivos, Indicadores e Metas
de Performance acordados.
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14 INFRAESTRUTURA DE SERVICOS DE NAVEGACAO AEREA E RH
14.1 ESCOPO:

14.1.1 Definicdo dainfraestruturade navegacao aéreados recursos humanos necessarios
ao atendimento da demanda prevista de trafego aéreo até 2020.

14.2 JUSTIFICATIVA DO PROJETO:

14.2.1 Conforme ja amplamente conhecido, a transicdo ao Conceito ATM e a evolugéo do
Sistema ATM Nacional ndo se dara de forma aarupom substituicdo de equipamentos,
procedimentos, funcdes e processos de trabalho a uma s6 vez. Ao contrério, sera progressiva €
evolutiva deacordocom a disponibilidade de novas tecnologias, tanto nos sistema de terra
quanto nos sistemas de bordo. NAmstante, mudancas em relacdo aos conceitos atuais ja
necessitam ser incorporadas aos diversos niveis de gestao do sistema, planejadas como send
a fase de preparacéo para aplicacdo do novo conceito, servindo, inclusive, para aplicacao de
melhorias operaonais que o sistema atual ja possa proporcionar.

14.2.2 Também é importante ressaltar que mudancas fundamentais serdo necessarias na aree
de recursos humanos, analisaisgo ndo somente 0S aspectos quantitativos. De suma
importancia sera atese aos aspems qualitativos, as definicbes de perfil e aos aspectos
humanos relativos as interfaces que estara sujeito o homem em um ambiente altamente
automatizado, principalmente para o controlador de trafego aéreo. Tal requisito devera nortear
a preocupacado dos dgeses do SISCEAB desde agora, permitindo es&arum ambiente
evolutivo adequado, facilitando a preparacdo gradual, e em tempo oportuno, dos recursos
humanos, em todos 0s niveis necessarios a transicao (gestdo, operacdo e manutencao).

14.2.3 N&o menos imptante serd o requisito de constante interacdo com 0s usuarios do
Sistema ATM. Ser& fundamental conhecer as suas necessidades e expectativas, de modo &
atendélas plenamente, ou 0 mais préximo que seja possivel. A convivéncia sisteméatica com
os demais membs da Comunidade ATM facilitard a definicdo de prioridades, o processo de
tomada de decisbes em forma colaborativa e a alocacdo dos recursos necessarios a evolucac
do sistema em forma segura e eficiente.

14.2.4 O planejamento dos recursos de navegacéaatde recursos humanmecessarios

até 2020 requer o conhecimento atualizado da capacidade do SISCEAB. Tal conhecimento
sera fator indispenséavel para o DECEA como Provedor de Servicos ATM, no sentido de
garantir que a capacidade planejada do sisteregestmpre acima da demanda requerida,
entendendae essa condigdo confetor de eficiéncialo trafego aéreo. A determinacdo dos
requisitos de ampliacdo da Capacidade ATC, por meio do aumento do numero de setores de
controle, para fazer face ao aumento digmanda prognosticada, permitira, inclusive, o
correto dimensionamento da dotacdo orcamentaria necessaria em um horizonte de longo
prazo.

14.2.5 Para tanto, a gestédo do SISCEAB devera valorizar a coleta e processamento de dados
estatisticos de trafego,ualis e prognosticados, como fundamento de previsédo estratégica da
demanda, assim como a aplicacdo de simulacdo em tempo acelerado, a fim de obter dados
objetivos para o planejamento de implantacdo infaaestruturade navegacdo aérea
(comunicacbes, navedam, vigilancia operacional, automatizacdo ATM, meteorologia, AIM)

e, em especial, dos recursos humanos.
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14.3 FATORES DE PLANEJAMENTO:

a) Considerar a necessidade de acdes de analise e planejamento em todas as
areas, para que seja possivel a determinac#édrdastruturale navegacao
aérea e dos recursos humanos para a evolu¢cda ATM

14.4 RESULTADOS ESPERADOS:

a) Situacdo de performance do sistema atual em relacdo a seguranca
operacional, capacidade e eficiéncia;

b) Conhecimento do trafego atual e prognosticadosiderandese as Fases
previstas pela CONOPS, a saber: Curto Prazo 2010;0V&dizo 2015 e
Longo Prazo 2020;

c) ldentificacdo dos meios técnicos que devam ser substituidos ou
implantados para satisfazer as necessidades ATM, -ten@on conta as
fases de imlantacdo estabelecidas;

d) Identificacdo das necessidades de recursos humanos nos niveis gerenciais,
operacdo e manutencdo do sistema para as trés fases de transicdo
considerando: definicAo de requisitos académicos, definicdo de perfis
psicotécnicos, critér de recrutamento, formacdo basica, treinamento
complementar e capacitacéo no posto de trabalho;

e) ldentificacdo da necessidade de reestruturacdo do espaco aéreo nacional,
com impacto no restante dafraestrutura incluindo a ampliagédo e
implantacéo de org& ATC;e

f) Identificacdo dos meios técnicos, Navegacao e Vigilancia principalmente,
gue serdo progressivamente desativados e respectivos cronogramas.
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15 ATN FASE 1
15.1 ESCOPO:

15.1.1 Desenvolvimento e Implementacdo &ede de Telecomunicacfes Aeronauticas
(ATN), conforme normas da OACI, atendendo as prioridades estabelecidas pela CONOPS
ATM Nacional e pela Diretriz DCA 102 do DECEA, visando disponibilizar para o
SISCEAB o0s seguintes servicos e aplicagdes operacionais:

a) Sistema de Comunicacéo para a faseial (fase 2) de operacionalizacao
do CGNA;

b) Sistema AMHS Nacional e Regional;

c) Sistema de Comunicacéao Digital por Enlace de Dados em WDidtal{nk
i VDL modo 2;

d) Sistemas Digital de Comunicagdo tereara e aterra, da Rede de
TelecomunicacBes Aeronacdis T ATN, para atender os projetos de
Vigilancia na Bacia de Campos e no Espaco Aéreo Oceanico, num
primeiro momentoe

e) Segmentos da ATN Nacional e Regional, para atender os sistemas de
automatizacao e integracéo dos 6rgados ATC das Regi6es CAR/SAM.

15.2 JUSTIHCATIVA DO PROJETO:

15.2.1 As infraestrutura de telecomunica¢cdes que compde o Sistema de Comunicacdes do
DECEA sao complexas, com tecnologias e redes de informacgdes heteroggmnessntando

uma infraestruturade comunicac¢do Unica no atendimento dotersias de comunicacdo do
SISCEAB.

15.2.2 O DECEA conta hoje com sistemas e redes de telecomunicacfes que neakssitam
aperfeicoamento dos seysocessos gerenciais, que garantam um levantamento real de
situacdo, analises de resultados, propostas de seslt@thicas e de certificacfes de qualidade
técnica e operacional; principalmente nas redes operacionais dos principais centros de
controle do pais.

15.2.3 A ATN sera composta pelos servigos e aplicagbes necessérias a operacionalizagédo do
ATM Global por Peformance, assim comuelainfraestruturade redes de telecomunicacgdes,
compostas pelos segmentodera e terrderra, necessarias aos servicos de comunicagdes
que possibilitem a interoperabilidade entre asredles terrestres, -t&rra e de bordo. $®
somente serd possivel se forem admtatbdas as diretrizes e requisitos técnicos e
operacionais preconizados pelo DECEA/OACI.

15.2.4 A comunicacdo de dados teteara € atualmente fornecida por diversos segmentos
de redes operacionais (voz, dadostesnutros), incluindo a INTRAER e a rede AFTRe(le

de Telecomunica¢BeBbixas Aeronauticas), esta orientada a caractere, baseado na tecnologia
do telex, para emprego de terminais teleimpressores. Com a obsolescéncia dos
teleimpressores, estes terminaigafo substituidos por microcomputadores usando um
software fAemul adoro de terminal

1525 Os si stemas automati zados, VooomOSoPUYE, id
ifMet eorol ogia Operacional 6 ( OPME Tinfraestrutra d e N
basica de comunicagfes. Verifisa, entretanto, que novas necessidades do ATM exigirao
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sistemas orientados a fibito, como a transmis
BUFR, a automatizagdo ATM, a informacéao aeronautica, entre outros.

15.2.6 Outro apecto importante € o fato do Centro AFTN de Brasilia (CEBR) ja se
encontramo final de sua vida util, estando em fase de substituicdo pelaimfoaestruturae
pelo Sistema de Tratamento de Mensagens (AMHS).

15.2.7 O sistema atual de comunicacde dados aterra, denominado ACARSA([rcraft
Communications Addressing and Reporting Systeambém € orientado a caractere e segue

os padrdes definidos pelo AEE@iilines Electronic Engineering Commitjed?ara atender

as novas aplicacbes CNS/ATM, dentelas o ADS, CPDLC, DCL ®-ATIS, foram
adicionados protocolos de conversao para adaptar sistemas orientados a bit ao ACARS, e
encontrase em estudos, pela OACI, a aplicacdo do protocolo IP, também, para as aplicacdes
ar-terra.

15.2.8 A OACI reconhece eecomenda o emprego operacional do ACARS para sistema de
trdéfego aéreo (FANS), como uma forma de obter beneficios ATM dos sistemas existentes,
devendo evoluir para compor a futura estrutura da ATN baseada em IPS.

15.2.9 No Brasil, o servico ACARS é providpelo DECEA através do sistema
DATACOM, que possui duas estacfes PLem carater experimentalnietanto, o atual
processador central ndo redne as caracteristicas de confiabilidade e continuidade necessérias
aos servicos de trafego aéreo (ATS), estaedp fase final de estudo, pelo DECEA, a
terceirizagao dos servicos DATACOM.

15.2.10 O Sistema ACARS evoluiu para provagumas aplicac6esTS via enlace de dados
arterra. A tecnologia do VDL Modo 2 (VHF Digital Link), que est4 sendo incorporada no
SISCEAB permitira comunicacdo mais rapida e de forma mais segura, além de ja ser
compativel com os novos padrdes da ATN, podendpeeexemploconectado a roteadores
ATN.

15.2.11 De acordo com resolugcdes da OACI, veridsm que os Estados das Regides
CAR/SAM iniciaram uma programacao para a implementacdo de aplicacdes previstas na
ATN, como o AMHS, as estacdes VDL Modo 2, os roteadores IP para a ATN, entre outros,
sendo também providenciada a atualizacdo do FASHacilities And Services
Implementation Doanen) concernente a estas aplicacdes na Regiéo.

15.2.12 Alguns Estados da Regido SAM, como a Argentina e o Paraguai, ja implementaram
solucdes baseadas em AMHS, sendo que a Argentina também ja conta com a AIDC.

15.2.13 A Regido SAM conta com a rede de canwacao digital via satélite entre os Estados
( REDDI G) , baseada em protocolo AFrame Rel ayo
de comunicacéo para suportar a ATN Regional.

15.2.14 O DECEA esta desenvolvendo e implementado umfiestruturade redesde
telecomunicacdes, totalmente integrada, que sera a plataforma digital necessaria e obrigatoria
a ATN Nacional.

15.2.15A rede ATN serauma plataforma digital de comunicagcbes, com alto grau de
disponibilidade e confiabilidade, considerada para sendgomensagens orientadas a bit,

numa arquiteturatoreandforward (AMHS) e para aplicacbes com requisito de troca de
mensagem em tempo real (AIDC).

15.2.16 Os novos padrdes da ATN recomendados pela OACI estéao publicados no DOC 9896
fiManual for the ATN usihg IPS Standards and Protocals,que define a utilizacdo do
protocolo IPS n&Rede de Telecomunicacdes AeronauticAS N.
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15.2.17 Na Fase de Curto Prazo da CONOPS ATM Nacional (Fase 1), as aplicatérea ar
previstas s«o0 as de emdiegiADSSedeiC@nmunicacbes enfd i c a
Piloto e Controlador via Enlace de DadbsCPDLC, além do inicio de estudos para a
migracdo do sistema VHF AM para os sistemas digitais MDR e do A Ser vi
Informacéo dé&/oo01 FIS.

15.2.18 As aplicacOes terrterra previstas serao ifteé3na de Tratamento de Mensagens
ATSOT AMHS e os servicos de coordenacdo através dos sistemas automatizados dos 0rgaos
operacionais do SISCEAB4 estdo em desenvolvimento os estudos, orientado®pA€lh

parao desenvolvimente i mpl ement a- «xo da fAComuni ch- «o0
AIDC para a Regido SAM.

15.2.19 Outros servicos tambémoderdo sec onsi der ado s, tais com
Il ntegrado dos Sistemas de Comuni ca- «wando fASe
o protocolo TCP/IR Vo | PO, AServi-os de Seguran-ao e f

15.2.20 O desenvolvimento e a implementacdo da ATN no Brasil devera ser realizada de
uma forma evolutiva, necessitando de umfraestruturaintegrada de telecomunida&s
adequada aos requisitos previstos pela OACI (IPv4/IPv6). Este processo permitira atender as
necessidades de comunicacdo de dadderia das empresas aéreas, além de integrar os
servigos ATS, via enlace de dados, na medida em que as tecnologiasmgdaplise tornem
disponiveis e factiveis, tanto mdraestruturade terra quanto na de bordo.

15.2.21 No espaco aéreo oceaniapaplicacdo do CPDLC, em conjunto com ADS a

RNP-4, sera a ferramenta basica que propiciara as condicbes necessariaapfiesgdo da
separacdo horizontal minima de 30 NM, notadamente no Corredor EUR/SAM. Mesmo em
outros espacos aéreos oceanicos de menor densidade de trafego aéreo, esta aplicacac
proporcionard um meio confidvel de comunicacdo, reduzindo a carga de trabalho d
controladores e pilotos, aumentando, desta forma, a seguranca operacional. Nestas areas, a
aplicacdo CPDLC seréa suportada pelos sistemas de bordo FANS, utissaddoservico de
comunicacao de dados via satélite, provido pelo sistema INMARSAT (Banda L

15.2.22 No espaco aéreo continental os servicos ADSerdo suportados por uma
infraestruturade comunicacgao tipo pulso estendido do radar SSR Modo S ou do VDL 2. Em
caso de i mplementa-»es em 8reas hdafshorgdaneas
Bacia de Campos, pniversalrA8cess EranscadefUAT) dedde que a i
relacdo custieneficio seja favoravel. Além disso, encosgaem estudo a utilizacdo do
AMSS (Banda L) como rede secundaria aos sistemas VHF e para coberhaixzattitude;

15.2.23 A aplicacdo de CPDLC no continente, em substituicdo as comunica¢des em voz,
resultara no aumento da seguranca operacional e, também, na reducdo da carga de trabalho de
controladores e pilotos. No entanto, a aplicacdo de CPDLC eatass@méreos de alta
densidade de trafego aéreo sera realizada com o emprego simultaneo de comunicacdes orais,
em VHF, notadamente nas TMA, tendo em vista as exigéncias de velocidade nas interveng¢des
do ATC. Neste caso, a tecnologia de enlace de dadoseapeegada, no caso de utilizacdo

do CPDLC em espacos aéreos continentais de alta densidade de trafego aéreo, devera garanti
a velocidade e o envio/recebimento das mensagens veiculadas entre ATC e pilotos.

15.2.24 Os servigos de comunicagao por enlacela#os serdo realizados de acordo com o
padrdo ARINC 623 implantados usando, inicialmente, o protocolo ACARS, podendo migrar
para IP no futuro. Em areas de baixa/média densidade de trafego aéreo, para as mensagens
cujo fator tempo nado for crucial, a inttagho de servicos CPDLC sesaportada pela
ATN/VDL Modo 2.
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15.2.25 No segmento aterra, a disponibilidade de espectro constitui um elemento critico na
trajetdria evolutiva, particularmente em areas de alta densidade. Os estudos para minimizar

esses probteas,

principalmente na Europa e nos EUA, apontam padbgio de sistemas

com largura de banda de 8,33 kHz, além das tecnologias VBDV/FBVIC CDMA.

15.2.26 As comunicac¢fes por voz poderdo continuar sendo suportadas através do sistema 25
kHz DSB-AM. Em &eas onde ocorrem congestionamentos na banda VHF, ou onde requisitos
econdmicos ou operacionais assim exigirem, este servico podera ser suportado, inicialmente,
pelo sistema 8.33 kHz DSBM.

15.2.27 Todos os sistemas e subsistemas (AMSS, VDL, SSR Modentaees de dados HF,
entre outros) constituem os segmentofkdde de Telecomunica¢des AeronauticAI N, e
serdo integrados através de roteadores ATN/IP.

15.3 FATORES DE PLANEJAMENTO:

a)

b)

f)
9)

h)

)

K)

Considerar a utilizacdo da Diretriz DCA 102 do DECEA, no
desenvolunento e implementacéo de toda a rede ATN;

Considerar a implementacéo total da RddeControle de Trafego Aéreo
como sendo a plataforma digital de comunicacéo, que peraiiete de
TelecomunicacBes Aerondutic@STN) prover 0S servicos necessarios ao
Gerenciamento do Trafego Aéreo (ATM), em funcdo dos conceitos
CNS/ATM;

Considerar que todos os equipamentos de conexdo da rede ATN e dos seus
respectivos sistemas e subsistemas devem estar devidamente certificados e
homologados;

Considerar a premissa fundemtal que a rede ATN devera ser fisica e
logicamente separada da rede de Comando e Controle do COMAER, de tal
forma que seus equipamentos e respectivas interfaces ndo facam parte das
subredes administrativa e de operacdes militares;

Considerar que nenhusegmento da Rede de Comando e Controle do
COMAER venha a utilizar qualquer equipamento e/ou interfaces da rede
ATN;

Considerar que a rede ATN deverda ser implementada utilizando a topologia
de redundancia de enlace;

Considerar que as topologiagrincipal e redundante deverdo utilizar
sistemas de acesso diferentes;

Considerar que um desses sistemas devera, obrigatoriamente, utilizar o
segmento espacial, enquanto que o outro devera ser terrestre, afravés d
contratgaojunto a operadora de telecomunicac@esl;

Considerar que, no caso da indisponibilidade de utilizacdo de operadora de
telecomunicacgfes local, podera ser utilizado outro enlace satélite, sendo
gue este deverser, obrigatoriamente, diverso do anterior;

Considerar que os enlaces contratadimeperadora de telecomunicacoes
local deverao ser entregues no interior da unidade usuaria (DG a DG, ponta
a ponta);

Considerar enlaces redundantes das redes de acesso as organizacbes do
DECEA;
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Considerar que a definicdo da topologia de rede principal @leegrem
funcdo dos critérios de maior disponibilidade ou de menor atraso; a
disponibilidade da rede devera ser calculada;

m) Considerar a iulizacdo de um método formal de dimensionamento de

n)

P)

a)

trafego da rede, sendo necessario o levantamento dos requisitadade
aplicacao, segundo a Diretriz DCA 102lo DECEA;

Considerarque a rede ATN devera adotar uma arquitetura especifica de
Seguranca da Informacdo (conforme Volume 3 do Anexo 10 da ICAO e
nos documentos ICAO Doc 9880 e ICAO Doc 9896), compativel com a
adotada em outros paises, e que viabilize a interoperabilidade de aplicacdes
(em especial daquelas com participacdo de aeronaves);

Considerar as hipoteses para a funcdo de gerenciador operacional central:
PAME-RJ ou DTCEATMRJ,

Considerar, no desenvolvimente implementacdo da ele de
Comunicacbes de Trafego Aérea utilizacdo das redes e sistemas ja
implantados e que atendam os requisitos e critérios definidos para ATN;

Considerar que a migra-«o do sistem
ser implementadode maneira evolutiva, além de integrado a nova
plataforma ATN em desenvolvimento;

Garantir que o provedor ATS, seja capacitado para prover todos o0s
servicos/aplicacbes ATC existentes e em implementacdo, absorvendo,
gradativamente, as novas funcionalidadies sistemas CNS/ATM; e

Considerar a modernizacéo, pelo DECEA, de todos os sistemas de VHF do
SISCEAB, onde deverdo ser substituidos todos os sistemas analdgicos AM
por sistemas de radio digital, evoluindo gradativamente para 0s sistemas
VDL 2.

15.4 RESULTADOS ESPERADQOS

a)
b)
c)
d)

e)

¢)
h)

Definicdo das necessidades @méonais do SISCEAB para a ATN Fase 1
Definicdo das Especificacfes de Sistemas e Subsistemas necessérios (SSS);
Definicdo dodocumento d€ontrole de Interfaces do Sistema (SICD);

Projeto pardmplantacdo dsegmento da rede ATN que atendera a Fase
Inicial (fase 2)do CGNA;

Projeto paralmplantacdo do segmento da AT({&plicacdes/servi¢os)
necessario aos servicos de coordenacdo AIDC, entre os 06rgaos
operacionais do SISCEAB e a Regido SAM;

Projeto paralmplantag¢io do segmento da ATNaplicacdes/servi¢os)
necessario a operacionalizagdo dos sistemas de Navegaggoancia
ATS (dados radar, ADS/CPDLC);

Plano de Transicéo da atual rede AHI&a o cenario AMHS/ATN;

Projeto paralmplantacdo do segmento da AT{&plcacdes/servicos)
necessario aos servigcos/aplicacoes ATM na Bacia de Campos;

Projeto paralmplantacdo de unsistemade gerenciamento técnico e
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operacional, totalmente integrado e centralizado, que englobara todo o
segmento satelital e terrestre, com cajate de operagao ininterrupta 24h
por dia e sete dias da semana,

Projeto pardmplantacdo do segmento da ATN necessario a plena operacao
do Centro de Gerenciamento da Navegacao AeaNA,

Plano de direcionamento, baseado em IP, para a integragcdo e
interoperabilidade dos diversos servicos/apies;ATM suportados pela
ATN;
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16 REDE DE CONTROLE DE TRAFEGO AEREO
16.1 ESCOPO:

16.1.1 Desenvolvimento e implementacdo, de uma forma integradanfiasstrutura de

redes de telecomunicacogs6AN, Redes de Aaso, MAN, WAN e Interfaces de
Comunicacadojyue permitam o gerenciamento técnico e operacional de todo o sistema de
comunicacoes do SISCEAB, capacitastdpara suportar todos os servi¢cos e aplicacbes. ATM

16.2 JUSTIFICATIVA DO PROJETO:

16.2.1 As atividades do DEEA sao suportadas por uma complexa rede de comunicagoes.
Por esta razdo o Departamento, ao longo dos anos, envidou esfor¢os no sentido de adequar ta
rede as suas necessidades. O segmemtorartambém fez parte destes esforgos, tendo sido o
DATACOM implantado em 1999, provenaosuporte de sistemas informatizados de interesse

das empresas aéreas, bem como servicos e aplicagcbes CNSAAEMdament® ADS e o

CPDLC.

16.2.2 Todavia, & infraestrutura de telecomunicacdes que compde o Sistema de
Comunicacés do SISCEAB sado complexas, com tecnologias e redes de informacfes
heterogéneas. Foram implantadas, isoladamente, a partir da década de 70 e séo
interconectadas entre si, usando, em alguns casos, sistemas/tecnologias que nao garantem
nivel de qualidadée servigo exigido pelos novos sistemas CNS/ATM. Este cenério dificulta

a implantacdo de um sistema de gerenciamento integrado e ndo garante o nivel de
performance exigida para figurosservicos técnicos e operacionais do SISCEAB.

16.2.3 O novo cenario AM exige o desenvolvimento e implementacdo de uma
infraestruturade telecomunicacdes, que permita ao DECEA atender, de uma forma global, os
usuarios do SISCEAB.

16.2.4 A Rede de Controle de Trafegédéreo compreendera asnfraestrutura de
telecomunicacdesecessarias a interoperabilidade entre as diversas redes de comunicacfes
existentes e em fase de implementacdo. Visa permitir ao DECEA prover as aplicacbes e
servicos ATM por meio da integracdo dos sistemas de comunica¢cdes operacionais nacionais,
bem comopela sua integracdo aos elementos das diversas redes de comunicacfes existentes
nas Regides CAR/SAM (REDDIG, CAFSAT e MEVA 1), além de assegurar o atendimento
aos requisitos de qualidade, continuidade, integridade e seguranca exigidos.

16.2.5 A Rede de Gntrole de Trafegd\éreosera projetada para seinfraestruturale rede

capaz de prover a plataforma digital de telecomunicacdes de aaglpsovedores de Servigo

de Trafego Aéreo e as agéncias operadoras de aeronaves, permitindo, assim, atender os
requsitos para o desenvolvimento e implementacdo Rkde de Telecomunicacdes
Aeronauticag ATN.

16.3 FATORES DE PLANEJAMENTO:

a) Considerar o documento DCA 102do DECEA como referéncia para o
dimensionamento das infraestrutura das redes de telecomunicagbes do
DECEA,;

b) Considerar que o DECEA, como Provedor ATM, devera estar capacitado
para prover os servicos ATM atuais, absorvendo, gradativamente, as novas
funcionalidades dos sistemas CNS/ATM,;
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c) Considerar que a comunicacdo de dados -terra sera fornecida por
enlaces digitais, usando protocolo IPS com tecnologias do tipo MPLS,
WIMAX, WI -FI, 3G/4G, satélites, entre outras;

d) Considerar que #@nfraestruturada Rede de Controle de Trafegdéreo
suportara todas as aplicac@eEN previstas pela OACI e pelo documento
DCA 102-1 do DECEA,;

e) Considerar que Rede de Controle de Trafeda@reosera anfraestrutura
da rede de comunicacdo de dados obrigatoria para suportar e prover 0s
servicos ATM, em funcao do conceito CNS/ATM,;

f) Considerar a possibilidade de utilizagdo das redessistemas ja
implantados e que atendam o0s requisitos e critérios definidies g5
SistemaNS/ATM,;

g) Considerar a utilizacdo de enlaces redundantes para as redes de
comunicacao do DECEA,;

h) Considerara necessidade de uestudoparautilizacdo da rede MPL8o
DECEA como meio primario (backbone) das comunica¢cBes operacionais
de controle do trafego aér@aTN);

i) Considerar a evolugcéo das novas tecnologias e equipamentos para nortear a
cadéncia de implantacéo e integracdo dos referidos sistemas e subsistemas
CNSATM,;

j) Considerar que o desenvolvimento e implementacado denfraastrutura
de comunicagdes integradaaseada em sisteméasrrestres e satelitais
abrangendo o territério brasileiro, podera ser estendida aos Estados
participantes deprojetas ICAO;

k) Consderar um cenario direcionado para o aperfeicoamento da
infraestruturade comunicac¢des regional, operando com atividades de voz,
dados e v2deo, plenamente integradas
e satelitais;

[) Considerar a utilizacdo dos protocottesscomunicacdes IPS e Frame Relay
(FR);

m) Considerar a implementacdo de um plano de capacitagdo nas novas
tecnologias dos sistemas CM3IM, priorizando o pacote do protocolo
IPS;

n) Considerar que as redes de comunicacdo do DECEA deverdao ser
dimensionadas patdilizar o conceito de redundéancia de enlaces;

0) Considerar que a redundancia de enlaces, quando aplicada, ndo podera
utilizar o mesmo meio de transmissao;

p) Considerar que um dos meios de transmissao deverd, obrigatoriamente, ser
viabilizado por meio do uscdsegmento espacial;

g) Considerar que o outro enlace devera ser terrestre, contratado através de
operadora local de telecomunicacdes;

r) Considerar a utilizacdo de métodos de agregacéo de trafego que permitam
efetuar o dimensionamento da vaz&o necessaria@nfyontos de origem e
destino da rede ATN,de tal forma que a capacidade final dos
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entroncamentos deva ser soebdmmensionada; além disso, que possa
atender ao trafego agregado (dados e gerenciamento) e permitir a expansao
imediata de até 20%, conforme&ocumento DCA 104 do DECEA

16.4 RESULTADOS ESPERADOS:

a) Definicdo dasmecessidadeoperacionais d&ISCEAB considerandse a
Rede de Controle de Trafego Aéreo

b) Plano Estratégico de separacdo da rede Afddle do COMAER,;
c) Definicdo das EspecificagOes 8istemas e Subsistemas necessérios (SSS);
d) Definicdo dodocumento d€ontrole ddnterfaces do Sistema (SICD);

e) Projeto para implantacdo da Rede de Controle de Trafego Aéreo,
permitindo ao DECEA a operacionalidade de todas as aplicacdes/servi¢cos
implementads para o SISCEAB, alem de atender aos requisitos
preconizados pela OACI e pelo DECEA para os sistemas CNS/ATM,;

f) Definicdo da ferramenta de dimensionamento de fluxo de dados, baseado
em matriz de trafego;

g) Programa de validacdo e certificacdo de sistemasibsistemas de
comunicacoes;

h) Plano de ac¢bes que supoaéransicao e integracdo de todas as redes de
telecomunicacdes necessarias ao novo cenario do SISCEAB;

i) Plano de integracdo das Aplicacbes/Servicos Operacionais a Rede de
Controle de Trafego Aéreo/ATN;

j) Projeto paramplantacdo dos segmentos Rede de Controle de Trafego
Aéreonecessarios aos serviiaglicacbes ATM na Bacia de Campos e no
Espaco Aéreo Oceanico;

k) Projeto paramplantacdo do segmento &ede de Controle de Trafego
Aéreonecessario a opelianalizacdo d Fase inicial A€GNA,;

l) Projeto paramplantacdo do segmento &ede de Controle de Trafego
Aéreonecessario a plena operacionalizagdo do CGNA

m) Projeto paraimplantagcdo de um sistema de gerenciamento técnico e
operacional, totalmente integto, para o SISCEAB.
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17 AUTOMATIZACAO ENTRE ACC

17.1 ESCOPO:

17.1.1 Desenvolvimento e implementacédo de um sistema de automatizacéo e integracao dos
principais 6rgaos operacionais ATS, em conformidade com as orientag4SGEA e da
OACI.

17.2 JUSTIFICATIVA DO PROJETO:

17.2.1 No espaco aéreo sob a responsabilidade do SISCEAB, a aplicacdo dos novos
servicos de vigilancia (AD8, ADS-C e outros) permitira reduzir os minimos de separacao
horizontal, melhorar a seguranca operacional, aumentar a capacidadei@énai&fievoo,
melhorando assim a performance do sistema ATM.

17.2.2 O uso de sistemas automatizados, apoiados por sistemas de comunica¢gOes de dados
no lugar das comunicagdes orais (v0z), apresentara vantagens significativas para a seguranca
operacional @a carga de trabalho dos pilotos e dos controladores do espaco aéreo.

17.2.3 No desenvolvimento, implementacdo e implantacdo dos novos sistemas de
navegacao e vigilancia (Radar, AIBS ADS-C e outros), bem como no desenvolvimento e
implementacédo da Rede dielecomunicacfes Aeronautsia ATN deverdo ser considerados

0s aspectos de automatizacao e integracdo dos sistemas de Controle de Trafego Aéreo (ATC)
correspondentes, sendo notadamente necessarias as modificacdes dos atuais sistemas ATC,
assim como a deficdo de novos requisitos de integracdo com os Estados da Regidao SAM,
com o objetivo de garantir a interoperabilidade adequada e dinamica entre todos os 6rgaos
operacionais de interesse da Regido.

17.2.4 Além disso, a estratégia de implementacdo dos :isigiemas CNS/ATM devera
considerar as diversas ferramentas de automatizacdo ATM associadas, tais como:
processamento de dados de navegacdo, vigilancia e plana®ogdeassim como as
informagdes AIM e MET, coordenacéo e gestdo das informacfes tratadas ANAC e
INFRAERO, predicéo de conflitos; aviso de resolucao de conflitos; controle de conformidade
de trajetoria; integracdo funcional dos sistemas terrestres com 0s sistemas da aeronave, entre
outras.

17.2.5 No longo prazo, a automatizagdo do sistemaviAdeve considerar a evolugao
gradual dos sistemas CNS, para o atendimento do Conceito Operacional ATM Global, ndo
especificamente contemplados em curto e médio prazo, tais como: sincronizacao do trafego
aéreo, gerenciamento de entregas do servico ATMngaraento de conflitos e operacdes

dos usuarios do espaco aéreo. Estes componentes exigirdo niveis de automatizacéo
diretamente relacionados ao processo de tomada de decisdo, em todos 0s niveis, com
requisitos de seguranca extremamente complexos.

17.2.6 A melhor utilizacdo do espaco aéreo, por sua vez, tem como um de seus principios a
flexibilizacdo do seu uso, onde uma estrutura de rotas fixas seria excecdo, em vez de regra. A
intervencdo tatica do controlador de trafego aéreo para fins de manter a &epmantae
aeronaves devera ser mininpajs qualquer intervencdo dessa natureza implica em alterar o
perfil 6timo devoo, com seus custos correspondentes.
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17.27 Apesar destes ultimos aspectos, acima referidos, poderem ser considerados como
necessidades pa um futuro mais distante, a expectativa de continuado crescimento da
demanda de transporte aéreo, evidenciada tanto pelo aumento da frota de aeronaves existente:
quanto pelo surgimento de novos operadores no segmento de transporte aéreo civil brasileiro,
podera afetar, concretamente, os perfis 6timosvae e os horarios das operacbes das
aeronaves nos dias correntes, com tendéncia de agmwarcurto prazo.

17.28 Portanto, se justificam imediatas atividades destinadas a dar seguimento a
implementagaayradual do novo modelo de gestdo do trafego aéreo global que, através de
novos procedimentos, adequada automatizacdo e integracdo dos servicos baseados no
desempenho, tornara possivel obter ganhos de capacidade sistémica, com seguranca e relaca
favoravel de custebeneficio, conforme estd amplamente documentado por outras
organizacdes, tais como a OACI, EUROCONTROL e FAA.

17.29 A melhoria da capacidade ATC também favorece o atendimento de objetivos
relacionados ao meiambiente, na medida em que as aeresaestardo menos sujeitas as
prolongadas esperas no ar e no solo reduzindo, amrgeqente, o total de emissbes de
gases poluentebem como aeducao deuidos

17.3 FEATORES DE PLANEJAMENTO:

a) Considerar o periodo de planejamento, conforme descritoonae@cao
Operacional ATM Nacional aprovada em 05 de maio de 2008;

b) Considerar o desenvolvimento e a implementacdo de recursos avancados
de automatizacdo e integracdo, necessarios aos servicos ATM, de forma
gradual e evolutiva, até o final do periodo de gjamento;

c) Considerar atécnica BSC (Balanced Score Cardw® definicdodos
indicadoregle priorizacdo dos projetos de automatizagéo;

d) Considerar o uso deaplicativos especificos, ja comprovadoso
desenvolvimento da arquitetusta comunicagdes doDM;

e) Consderar o uso das redes de telecomunicacdes existentes e em
desenvolvimento no Brasil e na Regido SAM;

f) Considerar o desenvolvimento e a implementacdo dos novos sistemas de
tratamento de plano d®oc;

g) Considerar o desenvolvimento e a implementacdo dos rsistesnas de
vigilancia;
h) Considerar a ampliagcdo do conceito de gerenciamento de fluxo de trafego

aéreo (ATFM) para o de gerenciamento de fluxo e capacidade de trafego
aéreo (ATFCM);

1) Considerar a implementacéo do conceito PBN;

j) Considerar normas e documerit@g técnicas e operacionais do
DECEA/OACI;

k) Considerar os avanc¢os obtidos pela equipe de especialistas da OACI/Lima,
para a elaboragdo dos documentos: SICD, do plano de interconex&o dos
orgaos operacionais das Regides CAR/SAM e do SSS preliminar, todos
necessarios a automatizacdo e integracdo dos ACC das Regibes
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CAR/SAM.

Considerar o alto grau de seguranga necessario ao sistema de
Gerenciamento do Trafego AéreATM.

17.4 RESULTADOS ESPERADOS:

a)

b)

9)

h)

Consolidacdo dos dados técnicos e operacionais dos sistemas de
automatizagéo existentes;

Plano de transicdo dos atuais sistemas de automatizacdo existentes no
SISCEAB, para 0s novos sistemas automatizados necessarios aos sistemas
CNS/ATM;

Definicdo dos sistemas de automatizacdo e integracdo para operagao na
area da Baa Petrolifera de Campos e do ACC Atlantico;

Programa de automatizacdo e integracdo dos 0Orgdos operacionais
adjacentes ao SISCEAB e da Regidao SAM;

Documenacéo de desenvolvimento dos sisten@SD, SICD e SSS;

Definicdo dos requisitos de gestdo da infartéma a serem observados nas
diversas estacfes de trabalho dos érgaos operacionais do SISCEAB,;

Definicdo dos requisitos técnicos e operacionais, a serem observados na
automatizacao e integracdo dos 6rgdos operacionais do SISEEAB;

Definicdo dos requisitoge treinamento dos profissionaisie realizardo
atividades relacionads a automatizacdo do gerenciamento do trafego
aéreo
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18 IMPLEMENTACAO PBN
18.1 ESCOPO:

18.1.1 Implementacdo da PBMo espaco aéreo brasileipgra operacdes em todas as fases
do voo (Rota, TMA e Aproximacag)atendendo aos niveis de seguranca e as andlises de
performance pertinentes.

18.2 JUSTIFICATIVA DO PROJETO:

18.2.1 Apos a implementacdo da RVSM, em 20 de janeiro de 2005, a principal ferramenta
para a otimizacao da estrutura do esps&@o € a implementacdo da Navegacdo Baseada em
Performance (PBN), que propiciara as condicdes necessarias para 0 aproveitamento da
capacidade de navegacdo RNAV e RNP de significativa por¢do dos usuérios do espaco aéreo
brasileiro.

18.2.2 A implementacao @ PBN parte da definic&do conceitade espaco aémeformulada

a partir dos objetivos estratégicos (seguranca operacional, eficiéncia, meio ambiente,
acessibilidade e eglade, custo/beneficio, flexibilidade, capacidade, interoperabilidade
global, particimcdo da comunidade ATM e previsibilidad®) conceitode espaco aéreo é a
consolidacdo dos desejos da comunidade ATM, frente as possibilidades de implantacéo,
determinadas através do conhecimento do volume e fluxo do trafego, da capacidade
RNAV/RNP da froa e dainfraestruturaATM/CNS instalada para suportar as operagdes
pretendidas.

18.2.3 A rede de rotas dos principais fluxos de trafegos produz uma interdependéncia entre
as FIR adjacentes, havendo necessidade de se fazer uma implementacdo eadeNgwvia
harmonizada. Para tanto, o Escritério Regional da OACI SAM criou o Grupo de
Implementacdo PBN (SAM/IG), que aprovou, em novembro de 2008, o Plano de Acdo PBN
em Rota (RNAV5) de Curto Prazo, que prevé a implantacdo da RIN&wW novembro de

2010.

18.2.4 A maioria das aeronaves equipadas com sistemas RNAV é capaz de atender aos
requisitos de aprovacgao exigidos pelo RNBVO emprego da RNAY ndo exige base de
dados de navega-«0 e n«o especifica-5A3I NC
atende aosequisitos operacionais RNAV em TMA complexas. O objetivo dos requisitos
RNAV-5 é definir a capacidade RNAV de maneira mais facil, de modo que ndo sejam
necessarias mudancas significativas nos equipamentos de bordo.

18.2.5 As andlises preliminares inditaque a estratégia até 2010 deve ser a otimizacdo da
rede existente, por meio da implantacdo de novas rotas e, principalmente, a eliminacdo das
rotas RNAV convencionais, ndo utilizadas. Existe, também, a possibilidade de uma
reestruturacdo completa da ratke rotas da América do Sul, com a aplicacdo RMNAWe

forma excludente em um determinado volume do espaco aéreo, como por exemplo, entre FL
290 e FL 410.

18.2.6 No que diz respeito as TMA, a implementacdo da Navegacdo Baseada em
Performance (PBN) propard as condigbes necessaraas estabelecimento de um fluxo
otimizado e seguro nas TMA Recife, Brasil&io Paule@ Rio de Janeiro

18.2.7 O volume e o fluxo de trafego das TMA em estudo indicam que a utilizacdo da
RNAV-1 aumentara a eficiéncia do seos de gerenciamento de trafego aéreo através do
aumento da capacidade do espaco aéreo, atendimento dos perfis ideajddrinuicdo de
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gasto de combustivel, diminuicdo da comunicacao entre pilotos e controladores. Além disso, a
infraestruturade comuitagéo, navegacao, vigilancia e ATM sao fundamentais para a RNAV

1, tanto para permitir a aplicacdo da Especificacdo de Navegacao, como para garantir o modo
de reversédo da navegacao em caso de perda do sinal GNSS (GPS).

18.2.8 As primeiras coletas de dalimdicamque asoperacdes aéreas nas TMA em estudo

ser«o compostas de um Ami x0 entre as aeronave
RNAV-1. Contudo, € importante verificar que a operacdo conjunta de rotas RNAV e néo

RNAYV torna o gerenciamento do egpaéreo mais complexo.

18.2.9 Desta forma, a analise para a implementacao de operacdes RNAV devera considerar

a possibilidade de que as aeronaves nao capacitadas para operacdes RNAV sejam vetoradas, a
fim de seguirem as SID e STAR RNAYV. Tal analise devweetuir a utilizacdo de ferramentas

comoiai rspace modelingodo, simula-«o0o em tempo ac
(RTS) e il i afen dévEricartoraumeentosda carga de trabalho dos controladores

e a adequacao da nova estrutura g@a@s aéreo a ser proposta, considerando os fatores de
seguranca e econdmicos que balizaraoadise decustobeneficio.

18.2.10 A implementacéo da Navegacado Baseada em Performance (PBN) nas operacdes de
aproximacdo, por meio da especificacdo de naveg&¥B APCH com Bard/NAV
propiciara as condicBes necessarias para a reducdoaosontrolados contra o solo (CFIT)

e a reducdo dos niveis de ruido nas cercanias dos aeroportos, em funcdo da aplicacdo de
descidas estabilizadas. Além disso, serd possivitlonae a acessibilidade em aer6dromos

gue ndo contam com equipamento ILS ou nos quais 0 equipamento esteja inoperaate, face
reducdo dos minimos operacionais.

18.2.11 As especificacbesRNP AR permitem uma performance requerida reduzida,
inferiores a 0,AM, e em funcionalidade especificasomo aproximac¢des em curva, dando

maior flexibilidade de constru¢cdo dos procedimentos e melhor eficiéncia da utilizacdo do
espaco aéreo. Todavia, tais procedimentos exigem critérios de aprovacdao de aeronaves e
operadoresmais restritos, gerando um custo significativo de operacdo. Neste sentido, a
implantacéo de tais procedimentos devera considerar uma analisbensticio criteriosa.

18.3 FATORES DE PLANEJAMENTO:

a) Considerar a necessidade de integrar a implantacdo cANAE, para
determinar os critérios de aprovacédo dos operadores, das aeronaves e das
tripulagcbes

b) Considerar o planejamento efetuado no ambito do GREPECAS,
notadamente das ReunidesGlupo de Implementacdo PBN SAM;

c) Considerar as Analises de Cu8tenefico pertinentes,observandoa
utilizacdo de simulagbes em tempo real e@mpo acelerado;

d) Considerar as modificacdes a realizar nos sistemas automatizados de
controle de trafego aéreo para suportar a utilizacdo do conceloeRB
espagos aéreos especificos;

e) Considerar a possibilidade de aeronaves néo aprovadas utilizareato esp
aéreo onde se aplica a PBN;

f) Considerar a necessidade de elaboracéo e divulgacdo de normas especificas
para utilizacdo do esico aéreo onde se aplica a PBN;
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g) Considerar a determinacd@le meios e processos para a monitoracdo dos
parametros do modelo deaisde colisdo pésnplementacéo;

h) Considerar a necessidade deliagées de seguranca periddicas; e
I) Considerar as conclusdes do Painel de Procedimeto¥00 por
Instrumentogla OACI.

18.4 RESULTADOS ESPERADOS:

a) Otimizacdo da estrutura de rotas Regional e Nacional,

b) Definicho do Conceito Operacional para implantacdo de SID/STAR
RNAV1 nas TMA de Recife, Brasili&&o Paule Rio de Janeito

c) Definicdo do Conceito Operacional para a impleéade procedimentos
RNP APCH com Bar/ NAV em até50% dos aerédromos brasileiros que
operam IFR;

d) Estabelecimento de um processo de implementacdo da PBN em TMA,;

e) Desenvolvimento de um plano de medicéo da performance que considere o
meio ambiente, a eficiéiace a segurangaperaciongl

f) Desenvolvimento de um método de avaliacdo da seguranca operacional da
implantacédo PBN;

g) Estabelecimento de um processo de tomada de decisdo colaborativa
h) Definicdo das alteracdes nos sistemas automatizados ATC,;
i) Compatibilizacaaas normas e procedimentos ATS;

j) Programa de capacitacdo que contemple, principalmente, os controladores
de trafego aéreo, os operadores AIS e o0s inspetores de seguranca
operacional;

k) Método para verificacdo da performance do sistema,;
[) Definicdo das necessides operacionais de baag;

m) Definicdo das necessidades operacionais id&aestrutura DME
(posicionamento dos auxilios), nas TMA Recife, Bras8@o Paule Rio
de Janeirpde acordo com os requisitos operacionais da OACI; e

n) Definicdo dos aeroportos gyustifiquem a implantacdo do RMER.
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19 AUTOMATIZACAO DA ELABORACAO DE PROCEDIMENTOS
19.1 ESCOPO:

19.1.1 Implementacdo de uma ferramenta automatica de elaboracéo de procesioeento
navegacdo aérea, visando atender a demanda por novos procedimeradameatie
RNAV/RNP.

19.2 JUSTIFICATIVA DO PROJETO:

19.2.1 O projeto de implantacdo PBN exigird uma completa reestruturacdo das STAR, SID

e procedimentos de aproximacdo empregados no Brasil, fato que tornara necessario um
aumento na velocidade de elaboracistes procedimentos. Além disso, € essencial um
incremento significativo na qualidade dos procedimentos publicados, tendo em vista que as
aeronaves empregam, cada vez mais, base de dados de navegacdo, que exigem um estrito
controle de qualidade, a fim dgrantir a seguranca operaciorfssim, faz-se necesséria

aquisicao e implantacade uma ferramenta automatica de elaboracdo de procedimento de
navegacao aérpavisando possibilitar que os especialistissta aregpossam atender a
demanda operacional peada, além de manterem o nivel de qualidade dos procedimentos
PBN.

19.3 FATORES DE PLANEJAMENTO:

a) Considerar os requisitos previstos na documentacéo da OACI (Doc. 8168);

b) Considerar as conclusdes do Painel de Procedimento¥ode por
Instrumentos (IFPPg

c) Avaliar o status atual do projeto de implantacdo da base de dadGg\,
que inclui a implantacdo de ferramenta automética de elaboracdo de
procedimentos IFR.

19.4 RESULTADOS ESPERADOS:

a) Aquisicdo e implantacdo de uma ferramenta automéatica de elaboeacédo d
procedimentos IFR.
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20 GBAS CAT 1
20.1 ESCOPO:

20.1.1 Implantacdo inicial de estacbes GBAS CAT ros aeroportos cuja demanda
operacional justifique, considerando as condi¢ées ambientais e os requisitos brasileiros.

20.2 JUSTIFICATIVA DO PROJETO:

20.2.1 A Concepcédo Operacional ATM Nacional prevé que o sistema de navegacao no
espaco aéreo sob jurisdicdo brasileira deva propiciar condig@egsiadas paw navegacao,
considerando as condicbes meteorolégicas predominantes em cada regido e a densidade de
trafegoaéreo, incluindo operacdes em Rota, em TMA, aproximacédo e pouso. Aléntalisso,
documento estabelece gaeintegridade, a precisdo e a performamse ser aprimorada
utilizandose & especificacoes de navegacad\daegacdo Baseada em Performance (PBN),
principal mente por meio do emprego do NSi st

20.2.2 O GNSS possuatrés constelacdes de satélites, denominadas constelacdes basicas de
satélite, que sdo a baserdaregacédo, do posicionamento e do sincronidotzag S&o elas

a) Sistema Global de Posicionamento (GFSstados Unidos);
b) Galileo (Europa, estimado operacioagartir de2012); e
c) GLONASS (Russia), quando compativel.

20.2.3 As constelacdes basicas de navegacdo provém aos usudrios capacidade de
navegaca, com cobertura global, incluindo a capacidade para aproximacdes de nao precisao.

20.2.4 Dependendo dos requisitos operacionais, as constelacdes béasicas de navegacao por
satélites (GPS, GLONASS e Galileo) necessitardo de um sistema que melhore asrsinais
termos de precisao (exatidad)sponibilidade, continuidadeintegridade.

20250 Br asi |l optou por doi s Si stemas de A
precisao, integridade, disponibilidade e continuidade de servico de forma que o GNSS atenda
acs requisitos da aviacao civil: GBAS e ABAS.

20.2.6 Para as operacdes em rota, terminal e aproximacgao f@erisdo, oS requisitos de
precisdo serdo atendidos patanstelagesbasica de navegacao por satélite e os requisitos de
integridade serdo melhatas através do ABAS.

20.2.7 Para as operacdes de aproximacao de pretasfiequisitos serdo atendidos pela
constelagesbéasica de navegacao por satélite, sendo melhorados por meio do GBAS.

20.2.8 O GBAS é um sistema que aumenta a precisdo do GPSefeciadmente qualquer
constelacdo no futuro), provendo melhoria do nivel de seesgportando todas as fases da
aproximacao e pouso dentro da area de cobertura do sistema.

20.2.9 O GBAS prové o incremento da precisdo e define os dados dos pontosréeciaf
da rota e a funcéo de guia positivo de pouso. Esse incremento atende os requ&iBS d
da OACI (Anexo 10Volume ).

20.2.10 Os sistemas GBAS, inicialmente, serdo certificados para operacbes Categoria | e,
portanto, deverdo ser preferencialteermplantados em aeroportos de maior densidade de
trafego aéreo, aeroportos internacionais onde a substituicdo dos ILS possa ser realizada de
forma a prover beneficios significativos em termos de operagédo e manutencgdo do sistema.

20.2.11 Desde 1996 o Brdsrem desenvolvendo estudosferentes a6GBAS. Em 2003, foi
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recebida uma estacao protétipo do GBAS, como parte do convénio com a FAA, a qual
permitiu desenvolver conhecimento nas areas de instalacdo de sitio, interferéncia
eletromagnética, confeccdo deropedimentos, inspecdo emoo e, principalmente,
possibilitou o levantamento de dadasefeito dasalteracdes ionosféricas no sinal GNSS.

20.2.12 Em razéo da defasem tecnolOgica da atual estacdo GBAsaredlo aprofundar as
pesquisasfazse necessario gdu i r i r uma esta-«o0 GBAS ndAcertifi
permitira desenvolver os conhecimentos necessarios nas diversas areas de estudo, assim
como, permitira o desenvolvimento de um processo de certifigagd@ amesma. Cabe

ressaltar que as novas agfbes dos requisitos operacionais afetardo sobremaneira a
definicdo das demais estacdes GBAS a semguiantadaspois critérios de alcance, tipos de
monitoragao, entre outros, serdo dados importantes a serem considerados

20.3 FATORES DE PLANEJAMENTO:

a) Necessidade do desenvolvimento de um
GBAS;

b) Considerar que 0o EUROCONTROL e a FAA estdo com seus programas de
avaliagéo de risco em fase de desenvolvimento;

c) Desenvolvimento e execucdo de processo de certificacdo do equipamento
e

d) Necessidade do desenvolvimento de um modelo de risco da ionosfera,
visando a sua aplicacdo no GBAS.

20.4 RESULTADOS ESPERADOQOS:

a) Documento de orientacdo das necessidades operacionais para compra da
estacGoGBA®icer t i fi c8vel oo

b) Aquisicdo de umaestacgdoGBAS er t i fi c8vel 0;
c) Definicdo de uma base de certificacao;

d) Relatério sobre a ionosfera e seu potenaigacto na operacdo GBAS Cat
l;

e) Execucéo do programa de testes da estacdao GBAS Cat |
f) Certificacdo da Estacdo GBAS CAT 1

g) DefinichodaNecessidade Opeinaocal (NOP/GBAS)

h) Definicdodo Requisito OperaciondROP/GBAS)e

i) Definicdo dos RTLI (Reuisitos Técnicoslogisticos e Industriaisdo
Sistema)
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21 BACIA DE CAMPOS
21.1 ESCOPO:

21.1.1 Implementacdo de um sistema de vigilancia para a Bacia de Campagjovisa
suportar o servico de Controle de Trafego Aéreo de helicopteros, operando em baixa altitude
na area oceanica de atividade petrolifera, com separacdo de 5 NM entre aeronaves.

21.2 JUSTIFICATIVA DO PROJETO:

21.2.1 O espaco aéreo correspondeatérea oceanicala Bacia de Campos refese a
regido maritima, subjacente & Area de Controle Terminal Macaé {VEA e suas
imediacOes. Aatual estrutura do espaco aéreaservicos de Trafego Aéreo correspondentes
foram implantados visando suportar, principalmente, eyagdes aéreas de interesse da
atividade petroliferacaracterizada pela circulacdo de helicOpteros entre o continente e as
plataformas na area oceanica.

21.2.2 A infraestruturade navegacdo existente, ATS inclusive, atendeu, durante longo
tempo, aos redsitos relativos a seguranca operacional e a eficiéncia das opera¢des no espaco
aéreo em questdo. Nao obstante, o crescimento do trafego e as limitacbes dos sistemas
atualmente em uso, vigilancia na area oceanica principalmémemiposto restricdes aos
exploradores de aeronayes que diz respeito a eficiéncia, devido a necessidade de aplicacéo
de separacdes convencionais.

21.2.3 Visando a manutencdo da seguranca operacional em niveis adequados, houve a
necessidade de reestruturacdo e modernizacdseddsos de navegacdo no espaco aéreo da
Bacia de Campos (TMA Macgé&le modo a aumentar a capacidade do espaco @élexar

os niveis de eficiéncia das operacdes aéreas. O Projeto de modernizacdo considera a
implantacdo imediata de melhorias operaciorsai que possam atenuar as existentes
dificuldades eem curtoprazq a implantacéo de recursos adicionaisfeaestruturaexistente,

tais como melhorias das comunicacdes do SMA e meios de vigilancia complementar para a
area oceénica

21.2.4 Uma nova estrutra do espaco aéreo foi desenvolvida e implantada no inicio de
2009. A aplicacdo a tal estrutura edos novos procedimentos operacionais devera
proporcionar uma melhoria significativa da coordenacédo do trafego aéreo de helicopteros,
entre o continente e&ea ocedanica, onde estdo localizadas as plataformas de exploragdo de
petréleo na Bacia de Campos, bem cainotrafego entre as respectivas plataformas, com
reflexos positivos na seguranca operacional

21.2.5 Para o novo sistema de rotas, € mandatoria \@gagao baseada no GNSS,
mantendese separados os fluxos com destinos e origens nas plataformas, o que melhora o
gerenciamento do trafego aéreo na regido em tela

21.2.6 Existe instalado em Macaé um radar PSR/SSR que prové servico de vigilancia para o
APP-ME. Devido ao fato de que a area das plataformas se situa a mais de 60NM de Macae,
além de que osoos de helicdpteros sdo realizados em baixa altitude, o controle do trafego
aéreo, na maior parte da area oceanica, é baseado em procedimentos néaapadaduz
drasticamente a capacidade do espaco aéreo e a eficiéncia das operacdes aéreas, sobretuc
para operacdes sob regrasvde por instrumento (IFR)

21.2.7 Assim, existe a necessidade de implantar uma solucéo de vigilancia complementar,
em curto prag, para garantir a seguranca e eficiéncia das operacdes de helicdpteros voando
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em baixa altitude na Bacia de Campos. Para este fims#egensiderar a possibilidade de
empregar novas tecnologias de vigilancia, previstas no CNS/ATM, como alternativas viave
para a aérea da Bacia de Campos.

21.3 FATORES DE PLANEJAMENTO:

a)

b)

Considerar a necessidade jplarticipacdo e colaboracdo de todos os atores
envolvidos nas operacdes aéreas da Bacia de Campos, incluindo DECEA,
ANAC, Infraero, Petrobras, Empresas aéreas e ind{str

Considerar a viabilidade de introduzir novas tecnologias do CNS/ATM,
como alternativa de solucdo para vigilancia em baixa altitude na area
oceéanica da Bacia de Campos;

Considerara necessidade da elaboracdapticacdode RFI (Request For
Information)as empresas fornecedoras de sistatvasgilancia ATS;

Considerar a possibilidade de reunir periodicamente a Comunidade ATM
interessada, visando identificar as melhores alternativas de solucao para
navegacao e vigilancia naearoceanica da Bacia de Camspe

Considerar a possibilidade de obter informacdes adicionais sobre a solugéo
adotada por outros paises, em regifes com cenario semelhante ao da Bacia
de Campos, que preferencialmente tenham oper@aado tecnologias do
CNS/ATM.

21.4 RESULTADOS ESPRADOQS:

a)

b)

c)

Andlise sobre tecnologia de vigilancia mais adequada para o cenario da
area oceanica da Bacia de Camgasias imediacOes

Concepcao Operacionala Reestruturacdo dos Servicos de Navegacao
Aérea na Bacia de Campos, visando a integracao dos seiifhsCNS,
MET e AIS em um documento de referéncia

Implantagdo de solugcdo de vigilancia identificada pelo DECEA como
adequada para a Bacia de Campos.
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22  ESPACO AEREO OCEANICO
22.1 ESCOPO:

22.1.1 Implantacdo do servico ADS no espaco aéreo oceanicsnb esponsabilidade
nacional.

22.2 JUSTIFICATIVA DO PROJETO:

22.2.1 A vigilancia ADSC € parte das funcionalidades previstas no FANS que foi
estabelecido para a FIR Atlantico, conforme definido na Concepcao Operacional do ACC
AO, bem como nos documentos OCD e S8S@VD que ira suportar as atividades daquele
ACC.

22.2.2 O Grupo SAT, compsto por representantes das F8acentes do Atlantico Sul,

iniciou os trabalhos para operacionalizam meados de 200@ vigilancia ADSC e a
aplicacdo CPDLC no corredor EUR/SAMcluindo a implantacdo de uma Agéncia Central

de Reportes FANS (CFRA) junto com a SATMA. A CFRA devera receber e coordenar a
correcdo de eventuais problemas encontrados durante a operacao dos diferentes sistemas de
terra adjacentes, bem comossistema de bordo.

22.2.3 O FANS emprega o sistema de comunicagéo de dadesrardenominado ACARS
(Aircraft Communication Addressing And Reporting System). Um estudo apropriado do
desempenho do sistema de enlace de dados e das aplicacdes-GeeADBDLCnecesita

ser desenvolvido, visando certificar giegam alcancadoss requisitos minimos necessarios
para garantir a operagdo na area oceaalém deindicar melhoria®peracionaigjue deam

ser conduzidas nos sistemas implantados no-AOC

22.3 FATORES DEPLANEJAMENTO:

a) Considerar que o servico ABS deverd ser implantado conparte das
funcionalidades FANSque inclui, também, a implantacdo da CPDLC na
FIR Atlantico;

b) Considerar que orpjetode implantagcdo do AGBO encontraseem fase
de implantacéce

c) Considerar a evolucéo dos trabalhos do grupo SAT, que tem como objetivo
a operacionalizacao das funcionalidades FANS no corredor EUR/SAM e,
posteriormente, no restante do Atlantico Sul, incluindo a FIR Atlantico.

22.4 RESULTADOS ESPERADOQOS:

a) Analise das operégs FANS no ACEAO, com a indicacdo de eventuais
melhorias necessarias para atender aos requisitos operacionais
estabelecidgse

b) Analise da segurangca operacional visando identificar a possibilidade de
reducdo do espacamento entre aeronaves na FIR Atlantico
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23 PLATAFORMA PRE-OPERACIONAL ADS-B
23.1 ESCOPO:

23.1.1 Implantacdo deestac6esADS-B, visandosuportar 8 estudos relacionados com a
aplicacéo desta tecnologia no espac¢o aéreo continental

23.2 JUSTIFICATIVA DO PROJETO:

23.2.1 A ADS-B é uma tecnologia degilancia habilitadora de vérios possiveis beneficios
ATM (melhoria da eficiéncia, economia de combustivel, aumento da capacidade, etc.), mas
gue deve ser cuidadosamente investigada em cada regido, cujo conceito de operacgao local
indique viabilidade de impmentacéao.

2322 A AABSOUTO0O ® recomendado pela OACI como
poderia trazer beneficios econémicos para a comunidade aeronautica, considerando que a
vigilancia baseada em radar, devido a sua complexidade, possui alto custopemaia
implantac&o, assim como para manutenc¢éo durante sua vida Util.

23.2.3 O conceito d ADS-B é relativamente simples e possibilita muitas vantagens, mas é
dependente do sistema de navegacdo de bordo baseada no GNSS, de transponder Modo S
(1090ES), de aceptor em terra e de links de comunicagéo -terra. Em consegncia,

alguns aspectos devem ser verificados, tais como:

a) A migracgdo para um ambiente AEESdeve ser economicamente vantajos

b) O uso da nova tecnologia deve garantir o mesmo nivel de segurang
operacional dos sistemas existentes;

c) O Provedor ATM deve obter o comprometimento dos usudrios e dos
orgaos reguladores, antes de iniciar as atividades de implantacgao;

d) Os parametros transmitidos pelas aeronaves devem estar padronizados;

e) A definicdo donivel de servico ATS a ser prestado consistema de
vigilancia, em termos de consciéncia situacionatapacidade para prover
separagdentre aeronaves

f) O tipo de espaco aéreo: rota, TMA, alta ou baixa altitude, com ou sem
cobertura radar.

23.2.4 O empreg de um sistema AD8 préoperacionalpermite, além da familiaridade

com a tecnologia, uma melhor compreensao da capacidade instalada da frota predominante
em cadaregiao, assim como sinaliza os beneficios ATM possiveis, considerando a existéncia
de diferetes cenéarios de emprego.

23.2.5 O SAM/IG/2 iniciou um plano de acéo para desenvolver testes deBARXSRegido
SAM. Sendo assim, seria importante que um teste nacional pudesse também suportar o teste
Regional, assim como ser por ele complementado.

23.3 FATORES DE PLANEJAMENTO:

a) Considerar a possibilidade de este empreendimento aproveitar a
infraestruturaesultante do projeto de vigilancia da Bacia de Campos;

b) Considerar gossibilidade de desenvolver um plano piloto, com o suporte
da FAA, usando as fdalades da parceria existente;
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c) Considerar as decisbes do grupo SAM/IG, que iniciou um plano de acao
para desenvolver testes de AB$1a Regido SAM; e

d) Considerar que &rupo de Trabalho de Vigilancia do GREPECAS4
desenvolvendo uma estratégia para implgagio de sistemas de
vigilancia nas Regides CAR/SAM.

23.4 RESULTADOS ESPERADOQOS:

a) Desenvolvimentados requisitos operacionais da AlBSpré-operacional
orientados aos possiveis beneficios ATM,;

b) ldentificacdo de requisitos técnicos necessarios para a et pré
operacional da ADSB;

c) ldentificacdo de uma metodologia de analise dos dados oltainsa
plataforma préoperacional da AD®B; e

d) Andlise dos dados coletados, conclusdes obtidas e recomendacdes.
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24  SUPERFICIE DE AERODROMOS
24.1 ESCOPO:

24.1.1 Instalacdo da capacidade de vigilancia dos movimentos de superficie nos aeroportos
selecionados, empregandovos meios de vigilancia

24.2 JUSTIFICATIVA DO PROJETO:

24.2.1 A ADS-B e outras novas tecnologias de vigilaneiabilizam a implementagéo de
sistema de vigilancia de superficie, com uma relacédo ebsteficio favoravel se comparado
com os sistemas baseado em radar.

24.2.2 Exemplos de solucdes semelhantes vém sendo divulgacistemente nos foruns

da OACI e necessitam de uma analise apropriadango caracterizar os beneficios e a
viabilidade econémica deste tipo de solucdo para os principais aerédromos nacionais que
necessitem de vigilancia de superficie.

24.3 FATORES DE PLANEJAMENTO:

a) Considerar aecessidade de pesquisai p o A b ejuntolA madustria o
e implantacdes existentes, visando identificar solucépkcaveis a
realidade nacionatom custo/beneficio favoraved;

b) Considerar gossibilidade de desenvolver um plano piloto, com o suporte
da FAA, usando as facilidades da parceria ewist bem como
informacdes disponiveis do EUROCONTROL

24.4 RESULTADOS ESPERADOQOS:

a) ldentificacdo de um cenario de emprego, considerando um aerédromo
especifico, bem como os beneficios de um sistema de vigilancia de
superficie;

b) Estabelecimento e execucdo dimcumento RFlpara o sistema de
vigilancia de superficie do aerédromo selecionado;

c) Andlise sobre tecnologia de vigilancia mais adequada para o cenario
selecionado, que podera considerar também a composicdo de diferentes
tecnologias, incluindo o radar depsuficie

d) Desenvolvimento da Concepcédo Operacional paren@ementacédo do
sistema devigilancia de superficie no aerédromo selecionado;

e) Documento dé&Necessidad®peracionh(NOP) do sistema devigilancia de
superficie no aerédromo selecionado;

f) Documento @ Requisito®Operacionais (RORJo sistema devigilancia de
superficie no aerédromo selecionado

g) Documento de Requisitos Técnichsgisticos e Industriais (RTLI) para a
implementacdo do Sistema de Vigilancia da superficie no aerédromo
selecionado; e

h) Progama de Implementacdo e Integracdo stktema devigilancia de
superficie.
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25 GPMS
25.1 ESCOPO

25.1.1 Implementacao a capacidadede monitoramento da performance dos sinais do
GNSS GPMS no espaco aéreo brasileiro.

25.2 JUSTIFICATIVA DO PROJETO:

25.2.1 A Concepgao Operacional ATM Nacional prevé que o sistema de navegagao no
espaco aéreo sob jurisdicado brasileira deve propiciar condig@egsiadapara a navegacao,
considerando as condigcBes meteorologicas predominantes em cada regido, assim como a
densidaé de trafego aéreo, incluindo operacdes em Rota, em TMA, aproximagado e pouso.
Além disso, deve aprimorar a integridade, precisao e performance, utiligarmdNavegacao
Baseada em Performance (PBN), principal ment
Navega-«0 por Sat®l ite (GNSS)o.

25.2.2 A base da navegacédo, do posicionamento e do sincronismo global é fornecida por
trés constelacfes satelitais GNSS (constelagbes basicas):

a) Sistema Global de Posicionamento (GEEStados Unidos);
b) Galileo (Europa, estint operacionad partir de2012); e
c) GLONASS (Russig)quando compativel.

25.2.3 As constelacdes basicas de navegacdo provém aos usudrios capacidade de
navegacao, com cobertura global, incluindo a capacidade para aproximacdes de nao precisao.

25.2.4 Depeneéndo dos requisitos operacionais, as constelacdes basicas de navegacado por
satélites (GPS, GLONASS e Galileo) necessitardo de um sistema que melhore os sinais em
termos de precisao (exatidao) e integridade.

2525 O Brasil optou por tdaoi«so O0s ipsatreamarai ndoer aii
preciséo, integridade, disponibilidade e continuidade de servigo de forma que o GNSS atenda
aos requisitos da aviacdo civii GBAS e ABAEsta opcdo permitiuma mudanca na
concepcao do espaco aéreo, notadamente na émavdgacao, jA que as operacdes de rota,
terminal e aproximacao de nficecisdo passaram a ser definidas em funcdo de um requisito

de performance de navegacao estipulado pelo Estado e, ndo, exclusivamente em funcéo da
infraestruturale auxilios a navegaga

25.2.6 Esse novanodus operandirouxe a necessidade de garantir certos servicos como a
rastreabilidade dos sinais GNSS, para o caso de investigacdo de acidentes aeronauticos e &
necessidade de se prever uma degradacao dos sistemasdesi@oegacaGNSS

25.2.7 Desde 2004 vem sendo desenvolvigm protétipode um sistemaue permita

receber os sinais da constelacdo basica GNSS, fazer as previsdes da geometria dos satélites
prever a qualidade dos sinais esperada no espaco aéreo brasileiroeifa sestvira para as
investigacdes de acidentes aeronauticos, bem como, para o CGNA efetuar seu planejamento
de capacidade x demanda
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25.3 FATORES DE PLANEJAMENTO:

a) A versdo preliminar do Sistema de Monitoracdo GNSS esta em fase de
conclusao;

b) As acgOes paralefinicio do emprego dGPMS no SISCEARIeverdo ser
concluidas até junho de 2009 quando sera finalizada a Concepcéao
OperacionalGPMS

c) A Esta-«o0o AMaster o de nmsesamdpeac@dmnx o do
CGNA.

25.4 RESULTADOS ESPERADOQOS:

a) Definicdo daConcegao Operacionaspecifica;
b) Andlise operacional do desempenho do sistema GRMS
c) Analise de custdeneficio da evolucao do prototipo do GPMS
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26 ATIS POR ENLACE DE DADOS
26.1 ESCOPO:

26.1.1 Implementacdo dapl i ca- «o0o para pr ovenfornie§edevi - o
TMAO por mei o de -tara(D-ATS), nab aerogoatas aes Guarulhos, Galedo,
Congonhas e Santos Dumont.

26.2 JUSTIFICATIVA DO PROJETO:

26.2.1 O ATIS proporciona ao piloto umelhorconhecimento da situacdo operacional dos
aerédromse, possibilitando um incremento deeguranca de’oo nas fases mais criticas:
aproximacaopouso e decolagem. Aumentambém a eficiéncia do controle de trafego aéreo
e diminui o congestionamento das fiégcias de comunicagodes.

26.2.2 A mensagem ATIS, #&dicionalmente disponibilizadem VHF (voz), pode ser
disponibilizada também por meio de enlace de daddsrar (DATIS), ampliando os
beneficios do servico, principalmentensiderandee que nadda, neste caso, a limitacao
imposta pelcalcance da fraggncia VHFda estacédo locahem pelosproblemas comuns de
interferéncia.

26.2.3 A 112 Conferéncia de Navegacado Aérea, realizada em 2003, reconheceu que a atual
rede de enlace de dadostara baseada no ACARS pode ser empregada para aplicacbes com
naturea de difusdo. A implementacdo de aplicacbes ATS usando ACARS pode também
promover a utilizacdo mais eficiente dos avidnicos, que ja estdo disponiveis, e obter
beneficios operacionatais como: incremento da seguranca e reducdo da carga de trabalho
dos pibtos e controladores deo.

26.2.4 O sistema BATIS é composto por subsistemas de bordabsistemas de
comunicacdes aerra baseado no ACAR® subsistema de terra. Este projeto objetiva
especificaments implenentacéo do subsistema de terra.

26.3 FATORES DE PLANEJAMENTO:

a) A implantagdo do BEATIS depende danstalagéo d esta¢cdes VDLde
forma a prover a cobertura necessaria

b) Os D-ATIS de Guarulhos e Galedo estdo em fasengéantacape

c) Congonhas e Santos Dumont ainda nédo possuem sistemaAdeSD
instaladq sendo necessario, portargomplantacdo do sistema-BTIS na
TWR, bem comoa implantacdo de cobertura de VDL nos respectivos
aeroédromos.

26.4 RESULTADOS ESPERADOQOS:

a) Disponibilidade do BATIS nos aerd6dromos de Guarulhos, Galedao,
Congonhas e SantosuBont.
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27 AUTORIZACAO DE TRAFEGO POR ENLACE DE DADOS
27.1 ESCOPO:

2711 | mpl ement a-«0 de aplica-«0 para prover A
enlace de dados-terra (DCL), no aeroporto de Guarulledo Galeao

27.2 JUSTIFICATIVA DO PROJETO:

272.1 A autorizacao de trafego é o servico ATC provédopilotq pela Torre de Controje
antes da aeronave iniciar o taxi. Este servico é tradicionalmealieadopor meio de VHF
do Servigo Movel Aeronautico (SMAxom o estabelecimento de comunicacaetdifvoz)
entre o controlador e o piloto.

27.2.2 O DCL visapossibilitaras funcionalidades necessérias a autorizacao de trafego por
meio do enlace de dados-tarrg provido pelo Sistema ACARS,que é atualmente
disponibilizado no Brasil pelSistema DATACOM.

27.2.3 Um projeto piloto para implantacdo do DCL aeroportode Guarulhoga estd em
andamentoEste sistemadem demonstrad@ompleta viabilidade operacional, incluindo a
capacidadepara prover importantes beneficios AT&ntretantg o projeto necessa ser
evoluic no que se refere ao item interfdt@memmaquin® para evitalo aumento da casg
de trabalhalo controladgrja queexistem outros sistemasstaladosias Torres e que devem
operar integrados com o DCL

27.3 FATORES DE PLANEJAMENTO:

a) Considerar a existéncia da aplicacalDja implantada em Guarulhos;

b) Considerar a necessidade de prover a adequada integi@€HoL com
outros sstema instalados visando prover uma interface Unica para o
controladoma posi eapbpanceoontdae;eTorre de C

c) Considerar que a operacionalizacdo do DCL em Guarulhos prdpiciar
experiéncia técnae operacional queleveraser empregada em futuras
implementagdes

27.4 RESULTADOS ESPERADOS:

a) Operacionalizar as funcionalidades de autorizacdo de trgfjegmeio de
enlace de dados-terra OCL), ncs aeroports de Guarulhog Galeépe

b) Realizar andlise custo/beneficio para implantacdo do DCL em outros
aeroportos



PCA 3513 /2009 90

28  VOLMET POR ENLACE DE DADOS
28.1 ESCOPO:

28.1.1 Implementacdo a servico VOLMET por meio & enlace de dados -tarra
priorizando & IR Atlantico.

28.2 JUSTIFICATIVA DO PROJETO:

28.2.1 A implantagdo do BYOLMET j& constitui um requisito da OACI, visando o
aprimoramento das informacdes meteorologasagronaves.

28.2.2 A FIR Atlantico éaquemais carece desse servico, em funcdo da extenséo da area e
da demanda crescente de trafego no corredor EUR/SAM.

28.2.3 A aplicagcdo do BVOLMET, além da maior disponibilidade de informagbes
possibilitara um servico mais confiavel e a reducdo da cargalmdhto para aeronavegantes
e controladores. Além disso, o uso deVDLMET na FIR Altantico sera facilitado pela
disponibilidade dos servicos ABS/CPDLC, ja quea maioria ds aeronaves que voam nesta
areaesti equipadaara tal.

28.3 FATORES DE PLANEJAMENTD:

a) O processador central do atual sistemADS possui funcionalidade que
pode suportar a operacdo deVLMET, entretanto, para a viabilizacédo
desta operacdo € necessaria a integracdo com o OPMET, que ja dispde da
base de dados necess#r@@ao servicoD-VOLMET;

b) A Concepcédo Operacional dG\IOLMET jéa foi desenvolvid pelo SDOP;
e

c) Considerar a possibilidade de extensado do serviddODMET para as
demais FIR.

284 RESULTADOS ESPERADOQOS:

a) Disponibilizacdo, via enlace de dadate informacdesmeteoroldgica
atualizadasmelhorando a confiabilidade e a acessibilidade as mesmas,
além de reduzir garga de trabalho de aeronaveganteg eontroladores
para veiculacao de tais informacdes.
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29 COLETA DE DADOS METEOROL OGICOS DE AERONAVE S
29.1 ESCOPO:

29.1.1 Imple ment a- «xo de fAdownl i m&téorol@icds,oobti@dsiparo de
meio dos sensores das aeronamas fases daproximacéo para poussubida eota.

29.2 JUSTIFICATIVA DO PROJETO:

29.2.1 Obtencdoda maior disponibilidade de dados meteorologicosdiaersas fases do
voo, complementando o sistema atual de r&dindagem.

29.2.2 A disponibilidade dos dados meteorolégicos obtidos pelos sensores das modernas
aeronaves, além de possibilitar uma maior amostragem, tornara os servi¢os de previsdo mais
abrangentes e precisos, com uma rétade custo/beneficio vantajosa.

29.3 FATORES DE PLANEJAMENTO:

a) Considerar que servico é executado de forma automética pelo sistema de
bordo;

b) Depende da existéncia de um sistema de enlace de dadbsrrar
(datalink);

c) Havea necessidade de coordenacdo/acordo com as empresas aéreas, uma
vez que os dados serdo derivados dos sensores de bordo, podendo
representar custos adicionais de datalink; e

29.4 RESULTADOS ESPERADOQOS:

a) Disponibilizacdo de dados atualizados para gerag® mrevisdes e
informacBesmeteorologicas com foco nasfases deaproximacdo para
pousq subida eota.
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30 ANALISE FH CNS/ATM
30.1 ESCOPO:

30.1.1 Analisar os aspectoselativos aos Fatores Humanogisando a formacdo e
capacitacdo do pessoal para as ardasatividades gerenciais, técnicas, operacionais,
institucionais, legais e econdmicas dmplementacdo dos sistemas CNS/ATM,
principalmente ATM, assim como & sua suficiente disponibilidade para atender aos
diferentes servicos requeridos para a navega€sea.

30.2 JUSTIFICATIVA DO PROJETO:

30.2.1 A provisdo e o funcionamento satisfatorio dos servicos requeridos pela navegacao
aérea, assim como a aplicacdo apropriada das Normas, Métodos Recomendados e
Procedimentos da Organizacdo de Aviacdo Civil Internatien@ACI dependem, em
altissimo grau, do adequado nivel de formagdo e capacitacdo do pessoal para as areas de
gestdo, d atividades técni@s operacions, institucionds, legds e econdmias
especializadasassim como de sua suficiente disponibilidadea patender aos diferentes

niveis de operacdo e manutencao dessescos.

30.2.2 E reconhecido e mundialmente aceito que a implementacio dos Sistemas CNS/ATM
tera repercussfes no pessoal aerondutico, ndo somente no pessoal de terra, mas, também, ne
tripulacdes devoo. Neste sentido, muitas disciplinas aeronauticas serdo modificadas, em
funcdo da introducdo das novas tecnologias CNS/ATM. O ambiente do pessoal CNS/ATM
em geral, em particular do Controlador de Trafego Aéreo (ATCO), sofrerd modificacbes
significativas, destacaneke o0 uso intensivo das comunicacdes por dados e uso da
automatizacdo em escala crescente, exigindo que a interface homem maquina seja cada vez
mais equilibrada e harmonica.

30.2.3 A seguranca operacional é o maior objetivo da OAChsteraveis progressos tém
sido feitos para a consecucdo de tal objetivo. Ndo obstante, € reconhecido que melhorias
adicionais podem ser ainda conseguidas.

30.2.4 O comportamento e a performance humanos sao citados como fator causal na
maioria dos acideas na aviacdo. Varios estudos tém demonstrado que, de cada quatro
acidentes de aviacéo, trés sao decorrentes de falhas na performance humana.

30.2.5 Os aspectos relacionados com Fatores Humanos abrangem a aplicacdo dos
conhecimentos de como o ser human@gee, sensibiliza, aprende, compreende, interpreta,
processa, recorda e usa as informagfes. Também, resulta da aplicacdo do conhecimento pare
medir a performance humana e os seus efeitos no funcionamento de um sistema.

30.2.6 O Fator Humano examina as mas formas nas quais o ATCO e o sistema ATS, com

o qual trabalha, podem afetar um ou outro. Além disso, ajuda a revelar as principais
influéncias em eventos, tanto os relativos a estrutura do Sistema ATM, quanto as acdes do
controlador individualmente.

30.2.7 O conhecimento do Fator Humano é aplicado no ATS para entender e quantificar as
interacOes entre o sistertexnologicoe os humanos. Ele é usado para guiar como cada parte
deveria adaptase uma a outra, além de sugerir como o ser humamcsistema possam,
apesar de tudo, ajustaresa de modo a conseguir que a seguranca e a eficiéncia do servico
seja otimizada. Assim, o conhecimento sobre fatores humanos é aplicado para esaseguir
entender os efeitos do humano sobre o sistema e do sistema sobranm.
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30.2.8 Durante a 112 Conferéncia de Navegacdo Aérea (Mong@aB reconheceise a

Ai mport©ncia dos Fatores Humanos no desenho
Seguindo as recomendacdesciadaConferéncia, a Comissao de Navegacdo Aéreisou

suas atividades na tarefa dwoofiFathed eas nidowman d s
sobre Fatores Humanos nos futuros sistemas de navegacao aérea, com énfase nos aspectos
relacionados com a interface homem/ maquina nos sistemas CNS/ATM.

30.29 Com base estasrecomendacdes Secretaria da OACI contratou especialistas para
identificar assuntos relevantes sobre fatores humanos e sua relacdo com o0s sistemas
CNS/ATM. A pesquisa identificou varias areas nas quais 0 conhecimeetpegiéncia

relaiva aos fatores humanos poderia melhorar a seguranca e a eficiéncia dos sistemas
CNS/ATM. Dentre as areas identificadas poderiam ser ressaltadas as seguintes:

a) Automatizacdo e Tecnologias Avancadas nos Futuros Sistema$ ATS
aplicacao de tecnologias alizadas e automatizacdo € fundamental para a
implementagdo do conceito CNS/ATM. A experiéncia mostra que €
essencial tomar em conta o elemento humano durante a fase de desenho
(equipamentos, procedimentos, processos, etc) de forma que o sistema
resultante capitalize, de forma positiva, a forca do ser humano e a
capacidade tecnobgica baseada em computadores. Essa forma de
aproximars € a0 as s unt oaut®matizachicecentrada noser mo A
humano ;

b) Integracdo Cabine de Pilotagem/AT ®s sistemas CNS/ATMonsideram
uma integracdo em alto nivel entre a aeronave e o sistema de controle de
trafego aéreo, trazendo consigo novos e diferentes desafios. Os varios
componentes do sistema estaraterligadospor novos processpdHem
comonovos meios de comunicactestardo disponiveara comunicacao
entre os pilotos e controladores. Sera necessgpiecial dedicacdo a essas
novas condigbes, para entender e harmonizar os diversos problemas
associados a essa integracdo, além de assegurar que 0 sistema, como um
todoterdius o ami g8vel 0;

c) Performance Humana no Futuro Sistema ATO elemento humano é a
chave para o sucesso da implementacédo dos sistemas CNS/ATM. Uma
ampla base de conhecimento cientifico da performance humana em
sistemas complexos esta hoje disponivel pesquisas continuam
abastecendo essa base. Pesquisas ainda sdo necessarias com relacdo aos
fatores relativos a organizagcédo e gerenciamento de individuos ou equipes,
bem como sua performance no ATS. Do mesmo modo, quanto a
transferéncia de informacfes esistemas complexos, as implicacbes na
implantacdo de comunicacdes via enlace de dados, as ajudas automatizadas
(ferramentas de predicdo de conflitos e de assessoramento para resolucao
dos mesmos), entre outr&s

d) Selecéo, Treinamento e Concessao de LeeagControladores de Trafego
Aéreoi a obtencdo de habilidades e competéncia técnica ndo irdo garantir
a adequada performance no posto de trabalho, em termos de confiabilidade
e eficiéncia. Programas de treinamento especialmente dirigidos ao ATCO,
tomandese em conta os aspectos relacionados aos Fatores Humanos, ja
sdo considerados em muitos lugares. Os critérios de selecdo de candidatos
estdo indo além da busca de qualidades técnicas, inclsgdms critérios
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de selecdo, os aspestnciais e as caragisticas pessoais. O treinamento
e a concessao de licencas devem ter em conta esses Nnovos requisitos.

30.2.10 Muitos desenhistas de sistemas tém a visdo de que humanos ndo sédo confiaveis,
chegandese a pensar que poderiam ser eliminados do sistema.dBstede vista é suportado

por promessas relativas ao uso da inteligéncia artificial e introducdo de avancados sistemas
automatizados. E irreal pensar que maquinas substituirdo inteiramente a funcdo do ser
humano. A automatizacéo € introduzida quase seogpnea expectativa de reduzir erros e de
adequar a carga de trabalho. Porém, o que muitas vezes acontece € que o potencial de erros
simplesnente relocado.A automatizacdo ndo substitui pessoas no sistema, mais que isso, ela
podecolocaras pessoas em dientes situacdes de maiores desafios, 0s quais terdo que ser
aceitos e superados.

30.2.11 O desenvolvimento dos sistemas CNS/ATM procurard fazer sempre mais com menor
custo e menor trabalho, procurando desenhar um sistema ATM que seja altamente
automatizdo. O problema é, ndo obstante, sapemndqg ondee como, a automatizacao sera
implementada e nase ela sera implementada. Propriamente empregada, a automatizacdo €
uma grande ajuda, podendo melhorar a eficiéncia, a seguranca operacional, ajudar na
prevencao de erros e incrementar a confiabilidade do sistema. A tarefa serd assegurar que esse
potencial possa ser realizado com seguranca, gjaste dos meios automatizados com as
caracteristicas e as capacidades humanas, alémitda adaptacdodmem’'maquina para
aproveitamento pleno da forca de cada uma dessas partes. Em sintese, os sistemas
automatizados empregados na aviacdo, apdiam os humanos (pilotos, controladores, pessoal de
manutencgéao, etc) na execucao das suas responsabilidadea tomada de cisdes e para a

segura operacao dos referidos sistemas.

30.2.12 Para facilitar o entendimé dos aspectos relativos acsdres Humanos, a OACI
adota um modelo conceitual denominado SHEL. Foi criado em meados da década de 1970
(Edwards and Hawkins) e tesua significacdo derivada do seguinte grupo de letras (em
inglés):

a) S =Software (procedimentos, simbologia, etc.);

b) H = Hardware (maquina);

c) E = Enviroment (o ambiente de trabalho); e

d) L = Liveware (0o ser humano).
30.2.13 O Modelo SHEL tem aplica¢cdes em tedos ramos da atividadeimana ligado as
maquinas, aofrocedimentos e aos processdisistra os principais elementos e suas
interacOes relativas aos Fatores Humanos e como eles podem ser aplicados ao ATS. O

Modelo SHEL, tendo o ser Humano (L) como eleroesgntral, considera quatro interacdes
principais:

a) L+H: O Ser Humano e as maquinas, incluksgoequipamentos;

b) L+S: O Ser Humano e programas, documentos, procedimentos, simbolos,
etc;

c) L+E: O Ser Humano e o Meio Ambiente, incluirsi® fatores internos e
externos relativos ao local de trabalho; e

d) L+L: O Ser Humano e outros Seres Humanos, incluselochefes,
supervisores e colegas de trabalho.
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30.2.14 O objetivo final do modelo é otimizar essas relacdes. O Modelo SHEL pode ser
usado para identificar areaoplematicas, tracar as origens de problemas especificos e definir
métodos e atividades de coleta de dadasando buscar solucbes para os problemas
identificados.

30.2.15 Muitos dos problemas relativos aos fatores Humanos no ATS ndo sdo novos e
derivam fundamentalmente, das limita¢cdes do ser humano. Além disso, os Fatores Humanos
devem ser considerados sempre guxéstam mudancas nos sistemas CNS/ATM, ATM
principalmente. O aumento da demanda do trafego aéreo, por exemplo, acarretando a
implementacdo deovos procedimentos e/ou de sistemas de avancada tecnslogara
solucionado a partir do correto entendimento das funcdes e das particularidades relativas a
operacdo e manutencdo sistema ATS respectivo

30.2.16 A intencdo de considerar os Fatodesmanos na implementacdo dos sistemas
CNS/ATM é, portanto, a de ajustar as capacidades e limitacbes humanas com as
especificacdes e desenho do Sistema ATM pretendido. Tal ajustagem passa por um processo
continuo, cuja efetividade pode implicar em mudamegasada uma das partes, ou em ambas

as partes envolvidas.

303 FATORES DE PLANEJAMENTO

a) Conhecer trabalhos e experiéncias ja desenvolvidos em outras
Administracfesde Aviacdo Civil, nas quais tal assunto ja vem sendo
considerado (USA, Canada, EUROCONTR®@®WUstralia, etc.);

b) ldentificar Cursos de Capacitacdo onde disponivel;

c) Considerar a elaboracdo de programas de capacitacéo para especialistas na
area de RH do DECEA, nos aspectos relativos aos Fatores Humanos;

d) Considerar a formacdo de parcerias estratégioas meios académicos,
visando trabalhos de pesquisas sobre Fatores Humanos na implantacao dos
sistemas CNS/ATM, ATM principalmente;

e) Considerar a criagho de mecanismos que possibilitem a
interacao/participacdo de especialistas em Fatores Humanos do DECEA na
formacdo do ATCO, desde seu recrutamento até sua qualificagdo nos
postos de trabalho nos 6rgaos operacionais do SISCEAB;

f) Considerar a criagdo de mecanismos que possibilitem a
interacéo/participacdo de especialistas em Fatores Humanos do DECEA
com a industa, durante as fases de concepc¢ao, desenho e especificacdo de
sistemas automatizados e de equipamentos de tecnologia avancada, a serem
manejados pelo pesidCNS/ATM, ATCO principalmente;

g) Considerar a implantacdde mecanismos que assegurem um trabalho
interativo entre especialistas em Fatores Humanos, com especialistas da
area de Investigagdo/Prevencédo do DECEA,;

h) Considerar a implantacdde mecanismos que assegurem um trabalho
interativo entre especialistas em Fatores Humanos, com especialistas das
areas esponsaveis pela elaboracdo de procedimentos, normas,
planejamento do espaco aérett,, do DECEA,

i) Considerar a implantacdo de mecanismos para a disseminacdo de
conhecimentos sobre os Fatores Humanos em todas as areas de interesse do
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DECEA (Seminarios,ursos, etc.); e

J) Considerar a implantagdo de mecanismos de interagdo entre especialistas
em Fatores Humanos do DECEA e os especialistas de areas afins dos
outros membros da Comunidade ATM, militar inclusive.

304 RESULTADOS ESPERADOQOS:

a) Designacéao e qualificdo de pessoal especializado em Fatores Humanos;

b) Definicdo de setor especializado dedicado, em carater permanente, para o
estudo, acompanhamento, em nivel nacional, dos assuntos ligados aos
Fatores Humanos na implantacdo, operacdo e manutencdo dos sistemas
CNS/ATM;

c) Implementacdo de mecanismos de relacionamento com todas as areas afins
interessadas (académica, industria, Comunidade ATM, etc.), para que 0s
assuntos relativos aos Fatores Humanos sejam cada vez mais difundidos e
aplicados;

d) Implementacdo de menamos de relacionamentos com setores
especializados em Fatores Humanos de outras administracdes da aviagéo
civil e das organizacdes internacionais;

e) Capacitacao do DECEA, como referéncia regional, sobre Fatores Humanos
na implantacdo e operacao dos sigte CNS/ATM, visando influir e/ou
cooperar nessa area.
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31  GERENCIA DE EXECUCAO
31.1 ESCOPO:

31.1.1 Coordenacdo das acfes em desenvolvimento nas areas de influéncia e de execucao
do Programa, com vistadréegracao eealizacdo das metas e projetos edéaidos, além da
definicdo de processos, procedimentos e rotinas adequadas a analise de performance das
atividades de execuc¢ao e das situacdes de risco.

31.2 JUSTIFICATIVA DO PROJETO:

31.2.1 As atividades do Projeteegional de Implementacéo dos Sistemas CNISfAoram
iniciadas em 1999 com a participacéo de especialistas ATM/CNS e pessoal de apoio, ficando
os trabalhos sob a gestdo da Direcdo do Escritorio SAM da OACI e supervisdo de um Comité
Coordenador formado por alguns Estados, Brasil inclusive.

31.2.2 Porm, a necessidade de uma efetiva coordenacdo regional motivou ao Projeto,
através do Escritério SAM da OACI, estabelecer um mecanismo mais agil e confiavel para a
gestdo dos trabalhos. A solugcdo encontrada foi reiterar a solicitacdo que os Estados
constitiissem, no ambito das respectivas administracdes, Comissdes ou Comités CNS/ATM
integrados por pessoal das areas de interesse. Ditos 6rgdos deveriam centralizar todas as
atividades e informacd@es relativas ao processo de transicdo, de modo a facilitaamiviter

de informagbes com o Projeto, com os demais organismos internacionais e com os demais
Estados da Regido.

31.2.3 O método de trabalho sugerido, permitiria, também, um permanente e mais
aprofundado envolvimento dos funcionarios das administracéesassomtos relacionados

com a implantacdo dos novos sistemas, com beneficios para o proprio Estado, para a Regido e
para a implementacdo Global, objetivo final do sistema. O método proposto teve pronto eco
na maioria dos estados CAR/SAM, citarsto Brasil, Gile e Cuba entre os primeiros a
estabelecer suas ComissfGes ou Comités.

31.2.4 A necessidade de um escritério especifico CNS/ATM, subordinado ao VICEA,
criado em funcdo de todas as decisbes acima mencionadas, também visou atender as
atividades de gestdo @mnbito nacional, isto €, as providéncias e tarefas realizadas a partir do
estabelecimentalo entdo Programa de Transicdo (2Q088) e, agoragdo Programa de
Implementagcdo ATM NacionalA integracdo sistémicdas atividades deadaprojetq das

metas dosorgaos do DECEA, das empresas e entidades contratadas ou conveniadas,
devidamente afins com os planejamentos regional e global da OACI, passou a ser um desafio
carente de uma metodologia propria, geraseloentéo, o Projeto Geréncia de Execucéo.

31.2.5 Além disso, as ac¢des de preparo das delegacbes para as reunides internacionais,
principalmente as do ATM/CNS/SG, do GREPECAAM/IG, EANAI, entre outros, além

dos projetos estabelecidos em conjuntos com a FAA, também passaram a ser fundamentais
para a manencao da integridade dos objetivos do Programa, cujo desenvolvimento depende
da dindmica da sua atualizagdo em termos de planejamentos especificos, atividades e prazos
de execucéao dos trabalhos.

31.2.6 Em sintese, a Geréncia de Execucao constitui o npoteativo de todo o processo
de implementacao dos Sistemas CNS/ATM no Brasil.
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31.3 FATORES DE PLANEJAMENTO:

a) Garantir que as metas/projetos do Programa estejam em consonancia com
0s SARP da OACI e com o previsto pela Concepcédo Operacional ATM
Nacional;

b) Corsiderar a parceria em vigor com a FAA na gestao do Programa;

c) Considerar as demais parcerias em vigor com entidades nacionais e
internacionais; e

d) Considerar o alto grau de especializacdo nos sistemas CNS/ATM
necessario para gerenciar a execucao.

31.4 RESULTADOS ESPERADOQOS:

a) Acdes no ambito do planejamento e execucdo regional da OACI,
diretamente e/ou por meio da atuacdo dos delegados e/ou representantes
designados, visando influir para que as decisbes estabelecidas sejam as
mais compativeis com os objetivasste Programa;

b) Gestdo dos projetos conjuntestabelecidoxom entidadesiacionais e
internacionaisvisando dinamizar a implementacdo de funcionalidades e
savicos previstos neste Programa,;

c) Execucédodo acompanhamentias atividades deEquipes deProjetoe/ou
Grupos de Trabalhimstituidos pela aplicacao de

- medologia de controle dos empreendirtos e avaliacao de resultados;

- sistema de comunicacdo entre 0S responsay®r projetos e/ou
atividades;

- calendérios de tarefa, de atribuicdo dos emmsampr empreendimentos e
de controle das atividades

- processos de informacdo de desempenho, de avaliacdo de resultados, de
analise de custos e dos pedidos de fradido/atualizacdo do Programa;
e

- processos de replanejamentos de atividades.

d) Estabeleciranto de processos para identificacdo, analise e resposta as
situagOes de risco de cada meta do Progrdoman comode agles para
maximizar a probabilidade de eventos positimosinvés da ocorréncide
eventos adversos, ressaltando:

- avaliacao do impactomobabilidade dos riscos identificades

- estabelecimento de processos para monitorar 0s riscos identificados,
monitorar riscos residuais, identificar novos riscos e assegurar a execugao
efetiva de planos de risco.
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32 GESTAO INTEGRADA DA INFORMACAO
321 ESCOPO:

32.1.1 Desenvolvimento e implementacdo dos processos e aplicativos para a gestao
integrada da informagé&o, visando atender aos requisitos de uso compartilhado dos dados,
integracdo de sistemas e flexibilidade para acomodar as necessidades rapsracio
sistémicas advindas da implementagadase Ida CONOPS

32.2 JUSTIFICATIVA DO PROJETO:

32.2.1 O funcionamento satisfatério do sistema ATM somente € possivel quando toda a
informacéo pertinente esta disponjvehde e sempre que requerida. A tomada edsédo
colaborativai essencial para a eficicia e a seguranca das operacdependente da gestdo

da informacdo, compartilhada em ambito sistémico. O escopo da gestdo integrada da
informac&o inclui todos os tipos de dados e informagdes e leva em cagg&algque os dados

de interesse ATM tém caracteristicas variaveis, podendo ser de natureza quase estéatica ou
altamente dinamica.

32.2.2 A definicdo da arquitetura e a organizacao de servicos de informacao para fins de
gerenciamento de trafego aéreo sdostfies tipicas de implementacdo do sistema ATM,
visando assegurar o atendimento de novos requisitos de conteudo, formato e tempestividade,
todos implicando numa revisdo dos atuais servicos de informacdo aerondutica e
meteoroldgica, afetando, também, os dmmaspectos de provisdo de informacfes para o0s
servicos @ trafego aéremstabelecidos pelanexo 11OACI).

32.2.3 A gestao integrada da informacdo é essencial para o funcionamento dos diversos
componentes dSistemaATM, segundo o exposioelaCONOPS A'M da OACI (Doc 9854)

e pelas referéncias mais concretasbre aimplementacdo daSWIM - System Wide
Information Managementujo conceitoconstitui um elemento fundamental para os projetos

de operacionalizacdo dos novost&mas ATMna Europa e nos EstaldJnidos, com
aceitacéo da OACI

32.3 FATORES DE PLANEJAMENTO:

a) Considerar o sistema em implantagdo no ICA;

b) Considerar que cambiente de dados de interesse ATM devera ser
totalmente eletrdnico e em rede, onde a informacéo impressa sera provida
apenas em caex excepcional para suporte visual a operadores humanos;

c) Considerar que dnformacdo meteorolégica dede ser uma fungéo
integrada ao iStema ATM,;

d) Considerar que o onteudo e formato dos dados deverdo observar
corformidade com os requisitos dst&@ma ATM

e) Considerar que a gestédo integrada da informacéo devera, tempestivamente,
enviar para e receber dados de outros sistadeatgcandse, entre outros,
o de defesa aérea, controle operacional milifamsca e salvamento e
seguranca da aviaga®

f) Consideraas acoes FAA e EUROCONTROL, principalmente de criacédo
do EAD (EuropanAeronautical Database).
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32.4 RESULTADOS ESPERADOQOS:

a) Estabelecimento deuiiroadMap cont endo o pl anej am
para a transicao do AIS para o AIM

b) Disponibilizacdo de todas adormacgdes requeridas pela evolucao do
sistema ATM nacional;

c) Amplo suporte a tomada de deciséo colaborativa (CBM);

d) Atendimento dos novos requisitos de informac¢des do ATM no curto prazo
e flexibilidade na evolug&o do sistema ATM nacional em suas fases de

médio e longo prazo.
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33 AVALIACAO LEGAL E INSTITUCIONAL
33.1 ESCOPO:

33.1.1 Estabelecimento de processos que permitam a avaliacdo legal e institucional para a
implementagdo dos sistemas CNS/ATM, visando atender aos requisitos internacionais de
segurancaoperacional, de acesso universal aos servicos do GNSS sem restricdes, de
preservacdo dos direitos de soberania, de garantia da continuidade dos servigos de trafego
aéreo, de satisfacdo aos interesses nacionais ja estabelecidos e de promulgacdo dos acordos
nacionais e internacionais, quando necessario, relacionados com o planejamento e a execugao
compartilhada das funcdes dos novos sistemas.

33.2 JUSTIFICATIVA DO PROJETO:

33.2.1 A avancada tecnologia nas areas de Comunicacfes (C), Navegacao (N) e Vigilancia
(S) estara possibilitando a ampliacao do alcance e da eficacia dos 6rgaos de Gerenciamento de
Trafego Aéreo (ATM) no mundo. Sendo assim, além de técnica e economicamente viavel, ja
€ possivel realizar servicos em grandes areas geograficas, reduzindo, desteamod
guantidade de instalacbes e servicos ATM em cada uma das Regibes da OACI. Este é,
inclusive, um dos principais motivadores do Projeto Global de Implementagcéo dos Sistemas
CNS/ATM.

33.2.2 Considerase, portanto, que os novos cenarios dos sistemasATNIS(ao requerer

acordos institucionais em uma nova estrutura legal, bastante diferentes dos praticados até
agora, haja vista que se planeja a gestéao integrada de varias instalacdes e servi¢os, na intencao
de atingir maiores beneficios técnicos, operai®re financeiros, tanto para os Usuarios
quanto para os Provedores de ATM.

33.2.3 Tal planejamento esta respaldado pela aprovacdo do Conceito Operacional ATM
Global da OACI, realizado nal® Conferéncia de Navegacdo Aéra, setembro de 2003.

Este marcgossibilitou, inclusive, a modificacdo do processo de implementacao dos Sistemas
CNS/ATM gerido pela OACI, agora mais orientado para os objetivos de performance na
navegacao aérea, para os aspectos da flexibilidade na utilizacdo do espaco, da seguranca
operacional, da economia a da aplicacdo desses sistemas de modo integrado e mundialmente
interoperavel. Isto significa, portanto, que as Concepcdes ATM Regionais estardo sendo
desenvolvidas com uma visdo operacional muito mais voltada para os valoresoddeflux
trafego, de continuidades de servicos além fronteiras, da satisfacdo dos planejamentos dos
operadores, entre outros, ndo mais restritas a divisao politica de cada Regido e/ou dependentes
de meios/servigos exclusivos de cada Estado.

33.2.4 Para que $a possivel realizar a integracdo de gestdo dos Sistemas ATM, em termos
regionais e/ou subregionais, € necessario reconhecer a complexidade do que isto significa,
além de visualizar, a luz dos progndsticos significativos de aumento de trafego aérem, que ti
de implementacao devera seiotadgara que o objetivo final seja alcancado.

33.25 Além disso, para conhecer e participar de forma ativa na evolucdo do sistema, a
Comunidade ATM sera diretamente dependente do recebimento de informagbes em tempo
oporuno, relevantes, precisas e confidveis, colaborando e orientando decisdes. Sera cada vez
mais amplo, portanto, o compartilhamento das informacfes do sistema, de modo a permitir
gue a Comunidade ATM possa conduzir suas operagOes e atividades de umadarama se
eficiente e com custbeneficio favoravel. Sendo o compartilhamento das informagdes um dos
principios que regem o ATM, questbes de grande sensibilidade estardo relacionadas com a
divulgacao de dados, questdes estas de relevante interesse legal.
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33.26 Em sintese, além da preparacao técnica e operacional exigida pela nova tecnologia,
maior énfase devera ser dada a avaliacdo dos aspectos legais e institucionais da
implementacdo dos Sistemas CNS/ATM que, aliado aos estudos de custo/beneficio,

constiturdo aspectos decisivos na estruturacdo e manutencdo do que esta preconizado pelo
Conceito Operacional ATM Nacional.

33.2.7 Arealidade destes fatosp Ambito deRegido CAR/SAMpode ser comprovageelo
que prevé oPlano Regional de Navegacdo Aérappriando para amplantacdo, de redes
digitais multiservico/multiprotocolo, do sistermdegradode gestdo el fluxo de trafego aéreo
(ATFM), da automi@izacéo entre os ACC da Regiédo, da integracdo dos seAiSos MET,
além da CARSAMMAj& existente projetosesses que necessitardo atlequada avaliagdo
legal einstitucionalem tempo oportuncA gestdo integraddesses servicoso todo ou em
parte, implantados de forma global ou gradpateria estaa cargo de uma agéncia regional
(OMR-Organizacdo Multinaonal Regional) concebida e gerenciada por iattva dos
EstadosDestinase a provisdointegrada emultinacional de facilidades e servigagsando
melhor atendr as melhorias ATM necessariassobjetivos de performance exigidos para a
navegacaaérea d Regido SAM

33.28 Diante de toda esta argumentacdo, € possivel considerar que o DECEA terd que
aumentar a sua capacidade no trato dos assuntos legais, ndo mais somente para atender o
aspectogécnicos eadministrativogelacionados com as suas respbilgtades diretasmas,

também, para satisfazer as novas exigéncias da presteegadade servicoscoordenados

por uma entidade regional estabelecida e administrada com a participacdo dos Estados da
Regidao SAM.

33.3 FATORES DE PLANEJAMENTO:

a) Baseadono Conceito Operacional ATM Global da OACI e no ANP
CAR/SAM, verificar quais seréo as funcfes do Sistema ATM que tenderao
a ser realizadas por instalacfes e servi¢cos regionais; considerar, tasbém,
trabalhos ja realizados pelo GREPECAS neste sentido, dmeno as
atividades que vém sendo desenvolvidas pelo Grupo de Implantacdo SAM
(SAM/IG), em sintonia com o Grupo EANAI;

b) Considerar o planejamento regional j4 realizado e as atividades
estabelecidas pelo Grupo EANAI, instituido para viabilizar a criacdo de
uma OMR (Organizagdo Multinacional Regional), analisando os aspectos
legais frente aos beneficios operacionais e financeiros para a Regido
CAR/SAM;

c) Considerar que os estudos dos aspectos legais e institucionais para
implementacédo da OMR SAMgendo o Brasilm dos candidatos para ser
sua sedejrdo estimular acdes e trabalhos que extrapolam o ambito de
responsabilidade do DECEA, haja vista que a decisao de sua escolha, além
da constituicdo e implantacéo da referida sede, irdo depender de um forte
componente @litico, nacional e regional;

d) Do ponto de vista legal dos acordos de parceria, considerar a necessidade
de manutencdo dos acordos com a FAA, visando a continuidade dos
projetos conjuntos ja estabelecidos com aquela organizacdo; de mesmo
modo, proceder cotmdos os demacordos e parcerias, hacionais e inter






