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RESUMO

O advento do uso de satélites na navegacao aérea aliado a evolugdo das tecnologias embarcadas
permitiu que fossem desenvolvidos procedimentos para aeronaves que independem de estruturas em
solo. Um exemplo desse tipo de procedimento é o Point in Space (PinS), que permite que helicdpteros
usufruam dos beneficios dos avangos tecnoldgicos garantindo-lhe maior acessibilidade aos locais de
pouso. Em um contexto de evolu¢ao uniforme e harmdnica da navegacao aérea mundial, capitaneada
pela Organizacdo de Aviacao Civil Internacional (OACI), os procedimentos PinS surgem como uma
ferramenta associada, principalmente, a possibilidade de melhoria de acessibilidade ao espaco aéreo.
No Brasil, o DECEA atualiza e acompanha o movimento do mundo e, considerado referéncia em
novas implementacdes e evolugao regional, ja implementou o PinS, porém apenas em contextos
muito especificos. Tendo em vista que esse tipo de procedimento tem merecido a atengado de
pesquisadores como uma inovagao promissora e que, no espaco aéreo paulistano, encontra-se uma
das mais altas demandas de trafego de asas rotativas do mundo, este trabalho busca investigar a
viabilidade da implementacédo de PinS em Sao Paulo. A avaliacdo da viabilidade proposta pretende
verifica-la a partir de diferentes perspectivas, dentre as quais, a operacional, a administrativa e a
analise de custo-beneficio.

Palavras-chave: Procedimento. PinS. Navegacao aérea. Helicéptero.
ABSTRACT

The advent of the use of satellites in air navigation combined with the evolution of technologies
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embedded in aircraft allowed the development of flight procedures which have no need of ground
equipments to be performed. Point in Space procedure (PinS) is one of them. It allows helicopters to
enjoy the benefits of technological advances, ensuring better accessibility to landing sites. In a context
of uniform and harmonious evolution of world air navigation, led by the International Civil Aviation Or-
ganization (ICAQ), PinS procedures have been seen as a tool that improves the access to the airspace.
In Brazil, the Departamento de Controle do Espaco Aéreo (DECEA) updates and follows the move-
ment of the world. Regarded as a reference in the regional air traffic evolution, DECEA has already
implemented PinS, but only in very specific contexts, for instance, employed at offshore operations.
This type of flight procedure has received the attention of researchers as a promising innovation. Once
there is a very demanding airspace of rotary wing traffic in Sdo Paulo, this work investigates the fea-
sibility of the implementation of PinS in this environment, from an operational, administrative and

cost-effective point of view.

Keywords: Procedure. PinS. Air Navigation. Helicopter.

INTRODUGAO

Dentro do novo cenario da aviagao civil
mundial, e em decorréncia dele, surge a possibi-
lidade de se projetar um ponto virtual no espaco
aéreo e determinar, com razoavel e mensuravel
grau de confiabilidade, que é possivel fazer com
gue uma aeronave de asa rotativa, equipada com
tecnologia adequada, seja capaz de sobrevoa-lo.
A aplicacdo dessa ideia a atividade de elabora-
¢ao de procedimentos PinS para pouso e deco-
lagem de helicopteros € promissora.

No entanto, os fatores envolvidos nessa
atividade sao diversos e variaveis. Além da ne-
cessidade de se observar criteriosamente para-
metros que permitam a manutencao da segu-
ranga, no que diz respeito a separagao de obs-
taculos e de outras aeronaves no solo e em voo,
ha também que se levar em conta fatores mete-

oroldgicos, geograficos, variedade de desem-

penho das aeronaves e o ambiente operacional,
qgue no caso deste trabalho é o espago aéreo da
maior cidade do pais: Sdo Paulo.

Segundo a Associagao Brasileira de Pi-
lotos de Helicoptero (ABRAPHE, 2013), Séao
Paulo tem a maior frota de helicépteros do
mundo e esse numero € desproporcional dentro
do pais, pois no Brasil ha cerca de 2 mil heli-
copteros registrados, sendo que destes, 411
estdo na capital paulista, ou seja, mais de um
quinto de todos os helicépteros do pais estdo em
uma unica cidade.

Da mesma forma, Sao Paulo possui mui-
tos helicopteros registrados e uma grande quan-
tidade de voos diarios, aproximadamente 2200
pousos e decolagens, nos mais de 260 helipon-
tos existentes. Isso se deve ao fato de o heli-

coptero ter vocagao para os negoécios, ao pro-
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mover um deslocamento rapido e seguro pelos
céus da capital financeira do pais (CISION,
2021).

Além de ser o centro dos negdcios no
Brasil, Sdo Paulo é uma cidade de grande ex-
tensao territorial, notoriamente reconhecida por
ser violenta e por ter um transito diario intenso, o
que acaba gerando transtornos a populacao.
Diante disso, este trabalho pretende oferecer
alternativas para facilitar e viabilizar a mobilidade
urbana, como a implantagdo de procedimentos
exclusivos para helicépteros, os quais possuem
versatilidade e agilidade reconhecidas nesse tipo
de cendrio.

Seguindo essa proposta, o objetivo deste
trabalho é analisar a viabilidade da implantagao
de procedimentos PinS para o trafego de heli-
copteros na cidade de Sao Paulo. Para a con-
secucao desse objetivo, sera necessario: i) Co-
letar dados relacionados a demanda de helicop-
teros para o emprego de procedimento PinS em
Séao Paulo; ii) Elencar aspectos relativos a ma-
nutencdo da segurancga operacional que podem
ser afetados pela implementacdo do PinS; iii)
Relacionar aspectos ligados a legislagéo de tra-
fego aéreo; iv) Analisar os possiveis beneficios
ou limitagdes operacionais com a implementacéo
do PinS.

A fim de obter respostas sobre a viabili-

dade operacional da implantacao de procedi-

mentos PinS na cidade de Sao Paulo, preten-
de-se realizar um estudo da legislacao pertinente
e das caracteristicas especificas do espaco aé-
reo em questdao. Além de uma coleta de dados
meteorologicos que esteja no escopo da analise
que se deseja fazer, principalmente em dias que
o aeroporto de Congonhas, principal aerédromo
do espaco amostral do estudo, operou sob con-
dicbes meteoroldgicas adversas.

No que diz respeito a viabilidade, de um
ponto de vista administrativo, buscar-se-a reali-
zar coleta de dados de demanda nos bancos da
Torre de Controle de SP, com o intuito de fazer
uma analise do custo beneficio do emprego do
procedimento em questao. A principio, nao se faz
necessario levantar dados, mas apenas coletar
aqueles ja existentes em bancos de geradores
legitimos e confiaveis.

Devido as caracteristicas do tema pro-
posto, a pesquisa realizada € do tipo descritiva,
uma vez que se ocupou da analise e verificagdo
dos dados coletados para fundamentar o de-
senvolvimento e discussdo do tema proposto,
caracterizando-se como documental. Foram rea-
lizadas pesquisas bibliograficas de consulta as
legislagdes da Organizacdo de Aviagao Civil In-
ternacional (OACI) e do Departamento de Con-
trole do Espaco Aéreo (DECEA), como base
deste trabalho.

Ao analisar possiveis alternativas que
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podem ser empregadas na implantagao do PinS
na cidade de Sao Paulo, esse trabalho visa a
contribuir com o desenvolvimento da navegacao
aérea no Brasil. Esse € um desafio que deve
ser considerado, ja que uma implantagdo como
essa depende da participacao efetiva da comu-
nidade aeronautica nacional, pois ha fatores que
ainda devem ser explorados para que os proce-
dimentos PinS, na cidade com o maior fluxo de
helicopteros do mundo, possam de fato ser im-

plementados.

REFERENCIAL TEORICO

Contexto atual da operacao de helicop-
teros

Na ultima década, percebeu-se uma
crescente demanda pelo transporte aéreo no
mundo inteiro, e 0 movimento de helicopteros
nao foi excecao. Grandes metrépoles como Sao
Paulo, Nova York e Téquio possuem as maiores
frotas desses equipamentos do planeta. Face a
versatilidade e rapidez no emprego, os helicop-
teros estdo sendo cada vez mais utilizados. No
entanto, quase a totalidade dessas operacoes

ocorre segundo as Regras de Voo Visual (VFR)',

! Regras que permitem o voo se os valores referentes as
condi¢cdes meteoroldgicas em termos de visibilidade e dis-
tancia das nuvens forem iguais ou superiores a parametros
definidos, de modo que o piloto possa ver e evitar obstacu-

los.

pois nao ha procedimento instrumento especifico
para helicopteros nem os equipamentos eram

dotados de tecnologia embarcada 2

para esse
tipo de operacao (CISION, 2021).

Até entao, conforme esclarece o Generic
Safety Case® do Eurocontrol (2019), a maioria
(oitenta e nove por cento) das operagdes de
helicopteros eram conduzidas sob VFR, de forma
que o piloto era responsavel pela prépria sepa-
racao em relacao a obstaculos e outras aerona-
ves, mesmo voando dentro de Rotas Especiais
para Helicopteros (REH)*. J& aqueles que ope-
ravam sob Regras de Voo por Instrumentos (I-
FR)® cumpriam os parametros de aproximac&o
para aeronaves Categoria A® com adaptacéo da
visibilidade, cujo valor podia ser reduzido em 50%

(cinquenta por cento) do valor previsto para ae-

2 Conjunto de conhecimentos incorporados em instrumen-
tos e equipamentos (“hardware” e “software”) a bordo da
aeronave, bastante complexos, de atuagdo integrada.

® Documento que apresenta os resultados de avaliagdo da
segurangca operacional para operagdes PinS em espaco
aéreo controlado e ndo controlado. E um dos documentos
base deste trabalho.

* Existe em funcdo do volume e da complexidade de de-
terminados espacos aéreos, a critério do DECEA, para
disciplinar a circulagdo de helicopteros nesses espagos.

° E o conjunto de regras que governam aeronaves que
voam em condi¢des meteoroldgicas por instrumentos (IMC).
O piloto navega apenas por referéncia aos instrumentos da
aeronave

6 Categoria de aeronaves cuja performance permite uma
velocidade de cruzamento na cabeceira da pista de pouso
de até 90 kt.
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ronaves de asa fixa, conforme prevé a ICA 100-4
(BRASIL, 2021).

Contudo, ndo se tem a devida flexibilida-
de e acessibilidade a operacao de helicopteros
com estes executando procedimentos nao espe-
cificos para eles, mas sim para aeronaves de asa
fixa. Isso decorre de que helicopteros tem dife-
rentes necessidades, capacidades e performan-
ce, em termos de manobrabilidade, razdo de
descida e perfil de velocidade. O Generic Safety
Case do Eurocontrol (2019) enfatiza que forgar
helicopteros a cumprir os mesmos procedimen-
tos destinados a aeronaves de asa fixa pode
atrasar as operagdes nos aeroportos, causando
impactos negativos tanto para helicopteros,
quanto para a aviagdo comercial de asa fixa,
além de aumentar a carga de trabalho dos Con-
troladores de trafego Aéreo (ATCO).

Sendo assim, percebeu-se a importancia
de criar procedimentos especificos para heli-
copteros. Com isso, o Brasil passou a investir em
melhorias na infraestrutura do espaco aéreo
brasileiro, com o intuito de prover inclusao e a-
cessibilidade dessas aeronaves nos aeroportos e
helipontos, além de garantir rotas mais eficientes
e seguras operacionalmente. Essas mudancas ja
estdo ocorrendo e a tendéncia é que, nos pro-
ximos anos, seja finalizada de acordo com o

cronograma da OACI.

O PinS no contexto da regulamentacao e
das inovagoes em Navegagao Aérea

Em um contexto de evolucdo da nave-
gacao aérea no mundo, a industria da aviagao
passou por uma série de inovagoes tecnolégicas,
nas ultimas décadas. Como consequéncia, sur-
giu a necessidade de reorganizar a aviagao civil
internacional, visando disciplinar e ordenar re-
gras e procedimentos de modo a permitir o cres-
cimento ordenado do setor, mantendo a segu-
ranca operacional e promovendo maior acessibi-
lidade.

Por conta disso, o DECEA, responsavel
pelo gerenciamento do controle do espaco aéreo
brasileiro e pela implementacdo das recomen-
dacgdes oriundas da OACI, trabalha de forma a
adequar os conceitos de Gerenciamento da Na-
vegacao Aérea (ATM) do futuro ao Brasil. Dessa
forma, em consonancia com os preceitos da
OACI, a FAB criou o Programa Estratégico do
DECEA, o SIRIUS’.

O Programa SIRIUS visa prover o Brasil
de infraestrutura adequada para comportar as

demandas da aviagao mundial no futuro. Novos

0 Programa SIRIUS tem por objetivo a otimiza¢do do uso
do espaco aéreo sob a responsabilidade do pais. Tra- duz-
se, em sintese, na implementacdo de solugbes de
tecnologia satelital, comunicacao digital e uma gestao es-
tratégica da navegagdo aérea, a partir da integracdo de
tecnologias, processos e recursos humanos, destinados a

suportar a evolugao do transporte aéreo.
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procedimentos, melhor atendimento das neces-
sidades dos usuarios e cada vez mais acomo-
dacao da tecnologia moderna criada pela indus-
tria de aviacdo e homologada pela OACI, neces-
sitam ser implementados no espaco aéreo bra-
sileiro. Para isso, com a finalidade de atender a
demanda, conforme artigo publicado pelo DE-
CEA (DECEA, 2022), o Departamento vem,
desde 2013, envidando esforgos para que a meta
seja cumprida. Dentre esses esfor¢cos consta a
introdugéo de operagdes PinS e procedimentos
Performance Based Navigation (PBN).

Conforme apontamentos do DECEA
(2022), o Programa SIRIUS é uma tradugéo do
programa de Evolucao por Blocos do Sistema de
Aviagdo (ASBU) ® da OACI. E uma estrutura
composta por 30 empreendimentos, divididos em
blocos e tem como finalidade melhorar o aten-
dimento aos usuarios do espago aéreo por meio
de investimentos em tecnologia.

Dentro desse contexto, no que se refere
ao tema melhorias nos procedimentos de pouso

e decolagem, o assunto PFF003°, que engloba o

8 Transformagéo gradual em diversas etapas do Plano
Global de Navegacédo Aérea (GANP), permitindo a intero-
perabilidade dos sistemas e procedimentos, para garantir a
modernizagao do sistema de navegagao aérea mundial.
9Empreendimento de Performance 003: Otimizagédo do

Espaco Aéreo Nacional.

APTA-B0/6' - PBN Helicopter Point in Space
(PinS) Operations -, se encaixa no bloco 0, cujo
periodo de implantagao foi entre 2013 e 2019. De
acordo com o Plano do Comando da Aeronautica,
PCA 351-3 (BRASIL, 2021), o PFF003 tem como
objetivo desenvolver e implementar novos Con-
ceitos de Espaco Aéreo, otimizando a estrutura e
a capacidade de rotas do Servigco de Trafego
Aéreo (ATS) e dos procedimentos de navegagao
aérea no ambito operacional do Sistema de
Controle do Espaco Aéreo Brasileiro (SISCEAB).
Assim, o Programa justifica-se por alguns
fatores (AEROIN, 2021):

e Melhorar a estrutura de rota Area Navi-
gation (RNAV) e a seguranga operacional, por
meio da especificacdo Required Navigation Per-
formance (RNP).

e Reduzir a complexidade e carga de tra-
balho dos controladores e pilotos.

e Ajustar o planejamento nacional com o
regional e aumentar a capacidade de fluxo.

e Reduzir os minimos de operagdao nos
aerodromos e possibilitar maior acessibilidade.

e Otimizar a estrutura e a organizagao do
espaco aéreo.

e Aplicar o conceito de Uso Flexivel do

Espaco Aéreo.

10 g2 parte do bloco 0 do tema: Improve arrival and depar-

ture operations (Topico ASBU)
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e Reduzir a poluicdo ambiental: menos

ruido e menor consumo de CO2.

e Promover interoperabilidade da infor-

macao aeronautica.
O PCA 351-3 (BRASIL, 2021) diz que o
Programa tem como objetivo a evolugéo da
estrutura e da organizacado do espaco aéreo
de modo a adequar as novas demandas o-
peracionais a realidade brasileira, como:
aumento do numero de voos, novas tecno-
logias e sistemas, conceitos e procedimen-

tos no planejamento do espaco aéreo.

Procedimento Point in Space — PinS: vi-
sao geral

Com o advento da tecnologia no trafego
aéreo, novos equipamentos e procedimentos
estdo sendo criados e aperfeicoados para agili-
zar e manter um fluxo seguro e continuo nas
operacdes aéreas. Segundo Halbe et al. (2021),
muitos dos helicopteros comerciais, hoje em dia,
sao certificados para voo IFR e possuem tecno-
logia embarcada avangada e automacé&o de voo.
Entdo, a OACI percebeu a necessidade de pa-
dronizar e/ou recomendar praticas a serem ado-
tadas entre os signatarios. O Brasil, por ser um
pais membro, vem, por meio do Comando da
Aeronautica (COMAER), por intermédio do DE-
CEA, realizando os diversos avanc¢os na area da

aviacao civil oriundos da OACI.

Por consequéncia, em se tratando de
operacoes de helicopteros, o pais esta em curso
de implantagdo de procedimentos PinS. De a-
cordo com a Circular de Informacgao Aeronautica,
AIC' N 02/21, estes procedimentos sdo de uso
exclusivo para operagoes de helicopteros, tanto
na fase de pouso (PinS aproximagao), quanto na
decolagem (PinS saida) para chegadas e/ou
saidas em aerédromos, helipontos ou helide-
ques.

Os procedimentos PinS sao executados
pelos operadores de aeronaves de asa rotativa
que possuem tecnologia Global Navigation Sa-
tellite System (GNSS)' embarcada, capazes de
conduzir um voo sob as regras de voo por ins-
trumentos (IFR), utilizando a especificacao
RNAV-1/RNP-1/RNP APCH™. O PinS ¢ elabo-
rado levando-se em conta as normativas previs-
tas no Doc 8168 Vol. I, da OACI - PANS-OPS™
(CANADA, 2020).

"E a publicacdo utilizada para divulgar informagdes que
nao satisfazem os requisitos para publicagdo em NOTAM ou
AIP. Essas informagbes sdo de naturezaexplicativa, de
assessoramento e, até mesmo, administrativa ou técnica.

12 Determina o posicionamento e a localizagdo de um re-
ceptor em qualquer lugar do globo, na terra, no mar ou no
ar, por meio de uma ou mais constelagdes de satélites.
Alguns dos sistemas mais conhecidos sédo o GPS, o Galileo
e o0 GLONASS.

13 Tipos de Especificacdo de Navegacdo Baseada em
Performance (PBN).

“Procedures for Air Navigation Services — Aircraft Operati-

ons. documento da OACI relativo a operagdes de aeronaves
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O procedimento PinS consiste em duas
partes: um segmento instrumento e outro visual,
no qual o piloto deve obter condicbes visuais
para ver e evitar obstaculos. Conforme o Generic
Safety Case do Eurocontrol (2019), esta situacéo,
por décadas, restringiu o acesso de helicépteros
ao espagco aéreo e aos aeroportos porque ele
devia encontrar condigbes visuais para efetuar
um voo seguro. Névoa, nuvem baixa, relevo a-
cidentado, chuva e neve afetavam drasticamente
a circulacao de helicopteros.

Atualmente, a tecnologia GNSS aprimo-
rada pelo Satellite Based Augmentation System
(SBAS)'®, sem a necessidade de equipamento
de solo, permite a realizacdo de procedimentos
PinS saida e aproximacgdo. Isso prové acuraci-
dade, integridade e a disponibilidade para que
helicopteros possam voar para e de locais des-
providos da infraestrutura adequada, desde que
exista procedimentos IFR publicados para esse
tipo de operacgao, o que facilita a integragao den-
tro do sistema ATM'®. Além do mais, o Generic

Safety Case do Eurocontrol (2019) salienta que

e constituido por 2 volumes (Volume | - Flight Procedures;
Volume Il — Construction of Visual and InstrumentFlight
Procedures);

'S E um sistema com uma ampla cobertura de aumentacéo,
no qual o usudrio recebe informagdes de corregdo dos

sinais GNSS de um satélite geoestacionario.

Air Traffic Management. E a capacidade que um sistema
tem de gerir o trafego aéreo de forma dindmica, integrada,

segura, econdmica e eficiente.

essa nova tecnologia ndo s6 aumenta a capaci-
dade de controle dos setores dentro de uma
Terminal Manoeuvring Area (TMA)", mas tam-
bém melhora a seguranga operacional, a efici-
éncia, a equidade, a acessibilidade e reduz o
impacto ambiental (barulho e poluicdo) no es-
paco aéreo em questao.

Para Halbe et al. (2021), os procedimen-
tos PinS sdo a chave para permitir operagdes
simultdneas nao interferentes que garantem a-
cesso a espago aéreo congestionado e a areas
remotas em quaisquer condicdes meteoroldgicas.
Os autores explicam que helicopteros desem-
penham certos papéis, como missdes de servi-
¢os médicos. No entanto, elas sdo comumente
realizadas sob VFR de dia e de noite, as vezes
sob baixas condi¢cbes de visibilidade, gerando
riscos para a segurancga operacional.

Ao identificar tais riscos, Halbe et al.
(2021) dizem que o piloto inadvertidamente entra
em fase de condi¢cdes meteoroldgicas para voo
IFR. Logo, a consciéncia situacional e o desem-
penho do piloto caem e isso pode ter conse-
quéncias catastroficas. O Generic Safety Case

do Eurocontrol (2019) informa que a Federal

7 Area de Controle Terminal geralmente situada na con-
fluéncia de rotas ATS e nas imediagbes de um ou mais

aerodromos.
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Aviation Administration (FAA) '® analisou 104
acidentes de helicépteros entre 2009 e 2013 e
constatou que 16% (dezesseis por cento), ou
seja, mais de 16 acidentes ocorreram porque o
piloto encontrou condigbes ndo intencionais de
voo IFR, a segunda maior taxa de acidente apds
a perda de controle da aeronave.

O documento cita que as condi¢cdes me-
teorologicas deteriorantes sao os principais fa-
tores para voo IFR ndo intencional para helicép-
teros ndo homologados para voar IFR. O voo IFR
ndo intencional tem sido uma das causas mais
frequentes de acidentes, pois as mudancgas cli-
maticas podem rapidamente gerar uma situagao
de risco para tripulacdo e passageiros.

Halbe et al. (2021) acrescentam que
procedimentos IFR para helicdpteros sao impor-
tantes ndo s para garantir a seguranga opera-
cional, mas também para integra-los na atual e
na futura estrutura do sistema ATM. Espera-se
que os procedimentos PinS reduzam a depen-
déncia de boas condi¢cdes meteorologicas, per-
mitam acesso a areas remotas e facilitem a inte-
gracao do espaco aéreo sem interferir com as
operacgoes de asa fixa.

Para o emprego de operagdes PinS, é

necessario que o helicéptero cumpra algumas

BEa Agéncia de Transporte Aéreo dos EUA, que regula a
aviagéo civil comercial naquele pais. Equivalente a ANAC

no Brasil.

condicbes conforme estabelecidas na ICA 100-4
(2021). No segmento por instrumentos, o piloto
deve estabelecer e manter comunicag&o bilateral
com os 6rgaos ATS e o aerédromo ou heliponto
dispor de uma Instrumental Approach Chart (IAC)
em vigor (PinS aproximacgéo).

Em consonancia com o Generic Safety
Case do Eurocontrol (2019), a operacao PinS
possibilita ao piloto conduzir o voo sob condicbes
IFR para ou a partir de um ponto especifico e nao
somente a um aeroporto ou local de pouso, o que
prové flexibilidade ao procedimento. Sendo
assim, o PinS pode ser conectado com a rede de
rotas baixas IFR para helicopteros, de forma a
permitir o acesso a multiplas dire¢des para pouso
e decolagem. E importante pensar nas opera-
¢bes PinS de modo a considerar separadamente
o PinS saida - Standard Instrumental Departure

(SID) e o PinS aproximagao — Instrument Ap-

proach Chart (I1AC).
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Figura 2 — Esquema de uma saida PinS
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Fonte: AIC N02/21

Segundo a AIC N 02/21 (BRASIL, 2021),
o PinS saida &€ composto por um segmento visual
até o Initial Fix Departure (IDF) ou acima da Alti-
tude Minima de Cruzamento (MCA) e ap6s um
segmento instrumento. Na parte visual, o piloto
voa mantendo referéncia com o solo ou a agua e
afastado de nuvens, provendo a propria separa-
¢ao até o IDF, ponto a partir do qual, sob as IFR,

a separacao em relacédo aos obstaculos é garan-

AWY RNAV 1aF
FIXD ROTA & %

tida pela aplicagdo de regras na construcao dos
procedimentos PinS (Figura 1). Nessa condi¢ao,
o helicéptero necessita ter especificagdo PBN
RNAV-1 ou RNP-1.

J4& no procedimento PinS aproximagao
ocorre o contrario. O helicoptero primeiro voa no
segmento instrumento sob as IFR, do término do
segmento de chegada até o Ponto de Aproxi-

macéo Perdida (MAPT) do procedimento. A partir

Figura 1 — Esquema de uma aproximacgao PinS “Prossiga VFR”
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Fonte: AIC N02/21
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deste ponto, 0 segmento visual se inicia, o qual o
piloto voara até o pouso (Figura 2). Nesse caso,
a especificagdo PBN tera de ser o RNP APCH.
Se o piloto ndo obtiver condi¢gdes visuais no
MAPT, o procedimento de aproximacao perdida
deve ser executado até um ponto em que se
possa iniciar uma nova aproximacao ou realizar
uma espera, de acordo com o que for especifi-
cado na carta.

Os procedimentos PinS poderdo ser de
dois tipos: prossiga visualmente e prossiga VFR.
Se o PinS SID for “prossiga VFR”, o helicéptero
decolara e prosseguira direto para o IDF. Essa
operagao requer, no minimo, Condicdes Meteo-
rolégicas Visuais (VMC). Caso seja “prossiga
visualmente”, o segmento visual podera levar o
piloto direto ao IDF ou realizar manobras visuais
antes de atingir o IDF. Nesse caso, pode-se rea-
lizar a operacao abaixo dos minimos VMC.

Ja no PinS IAC, também existem duas
possibilidades para o segmento visual: a partir do
MAPT o helicéptero pode voar “prossiga VFR” ou
“prossiga visualmente”. Neste, o segmento visual
podera ser feito ligando o MAPT ao local de
pouso de forma direta ou com manobras visuais.
Ja naquele, sera construido se um procedimento
“prossiga visualmente” ndo for possivel ou prati-

cavel. Nessa situagdo, sera publicado um dia-

grama Hight Above Surface (HAS)', contendo
informacdes de relevo préximo ao MAPT, cuja
finalidade é auxiliar o piloto na transicao do voo
IFR para o VFR, o qual sera o responsavel por
ver e evitar obstaculos do MAPT até o pouso. A
visibilidade publicada na carta seguira os para-
metros definidos pela ICA 100-4 (BRASIL, 2021).
No que se refere ao critério de construgao
de area de protecdo®, o procedimento “prossiga
VFR” possui 0 segmento visual ndo protegido. O
contrario ocorre no procedimento “prossiga visu-
almente”, cujo segmento visual é protegido con-
tra obstaculos. Dessa forma, nessa parte do voo,
o piloto tem garantida a separacao e pode-se ter
uma reducao dos minimos requeridos para o voo
VFR. Assim, voa-se numa trajetoria visual defi-
nida, o que lhe da mais seguranga e acessibili-
dade, pois permite voar mais préximo de obsta-
culos que outrora nao seria possivel por falta de
protecdo nesse segmento.
De modo resumido, o Generic Safety

Case do Eurocontrol (2019) lista as principais

9 E a altura minima a ser considerada dentro de um raio de
1,5 km (0.8 NM) do MAPT em um procedimento de aproxi-
magéo PinS com instru¢cdo “Prossiga VFR”. Representa
adiferenca de altura entre a OCA (Altitude de liberacdo de
obstaculos) e a elevagdo do mais alto terreno, superficie da
agua ou obstaculo.

% £ o que garante que uma aeronave voando um proce-
dimento IFR estara protegida contra obstaculos, cujos crité-
rios estdo estabelecidos no Doc 8168 Vol. Il. Isso torna o

voo IFR mais seguro em relagdo ao voo VFR.
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diferengas entre procedimentos “prossiga VFR” e
“prossiga visualmente”, tanto para PinS saida
quanto PinS aproximagao, conforme a Tabela 1

a seguir:

Tabela 1 - Procedimento PinS Saida e
Aproximacgao.

Pin8 Saida/Pin$
Aproximagido

Prossiga

Visualmente  rossigs VER

Segmento visual VMC n&o requerido | VMC requerido

* Procedimento
publicado

= Trajetaria VFR
publicada ou ndo

+ |[dentificacdo de

Design do obstaculos e + Nao protegido de
procedimento do protecdo quando obstaculos
segmento visual aplicavel

+ Pode ser:
segmento visual = Ver e evitar
direto ou segmento obstaculos

de manobra visual

Fonte: Adaptada pelos autores

De acordo com a tabela acima, pode-se
perceber que o procedimento “prossiga visual-
mente” traz muitos beneficios a operagao, o que
facilita e da acesso, inclusive de forma mais se-
gura operacionalmente e independente das con-
dicdes meteorologicas, aos voos de helicopteros
em determinados aeroportos ou helipontos que

possuem este tipo de procedimento.

O PinS no Brasil

O inicio desta década foi marcado por
desafios e incertezas em todas as areas devido a

pandemia de SARS-CoV-2 (Covid-19). No tra-

fego aéreo, de acordo com o DECEA, os nume-
ros de movimentos aéreos no pais reduziram
drasticamente, especialmente no que diz res-
peito aos voos internacionais. No entanto, o Bra-
sil seguiu focado em manter a estrutura do es-
paco aéreo operando com alta eficiéncia e se-
guranca para atender as necessidades atuais e
futuras da aviacgao civil mundial.

O COMAER, por intermédio do DECEA,
continuou a empregar as agdes oriundas do
programa SIRIUS, com o intuito de adequar a
infraestrutura nacional para as demandas futuras
da aviagao e otimizar a navegacgao aérea, reco-
mendacdo da OACI. Uma dessas é a implanta-
¢ao do procedimento PinS no territorio nacional,
0 qual ja existe em algumas cidades brasileiras,
tais como: Macaé, incluindo plataformas mariti-
mas, Angra dos Reis, Guaruja e Rio de Janeiro,
especificamente o aeroporto de Jacarepagua.

Como consequéncia da descoberta do
pré-sal no litoral brasileiro, a evolugao do trafego
de helicépteros predomina nessas regides. Se-
gundo o DECEA (2021), o programa SIRIUS tem
como objetivo criar novos procedimentos para
melhorar a circulagdo aérea na regidao, orde-
nando o trafego de forma rapida e segura, com
uma estrutura eficiente e que se adeque as no-
vas aeronaves equipadas com a devida tecnolo-

gia PBN para efetuar este tipo de operacéo.
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Dessa forma, além de seguir as diretrizes
e atender as premissas e aos objetivos estraté-
gicos da OACI, o DECEA, por meio dos empre-
endimentos de performance do programa SIRI-
US, espera atingir alguns beneficios imediatos
para 0s usuarios, como:

e Aumento da seguranca operacional.

e Otimizacdo da capacidade do espacgo
aéreo.

e Maior eficiéncia na operagdo para os
USUarios.

¢ Diminuicao da carga de trabalho para os
pilotos.

e Atender, proporcionar e promover fluxo
seguro, rapido e eficiente aos véos offshore?',
por meio de melhorias técnicas e operacionais.

Apesar de o Brasil ter comegado o pro-
cesso de implementagcao do procedimento PinS
nesses lugares, o Instituto de Cartografia da
Aeronautica (ICA)%, por enquanto, sé elabora o
segmento visual do tipo “prossiga VFR”, o qual
nao possui avaliacdo de obstaculos. Outro fator a

ser observado, segundo o PCA 351-3 (2021), é a

2'Voo sobre regides oceénicas, afastado da costa litoranea.
Geralmente efetuado no atendimento as plataformas mari-
timas.

2 Orgéo responsavel por toda atividade relacionada a
cartografia aeronautica, no &mbito do DECEA. O ICA produz
e disponibiliza cartas aeronauticas padronizadas destinadas
a navegacao aérea, as quais sdo necessarias para a con-

ducéo segura e eficiente dos voos.

capacidade de producao do ICA (disponibilidade
de recursos humanos e computacionais) e a
capacidade de inspecao em voo do Grupo Es-
pecial de Inspecdo em Voo (GEIV)?, que devem
ser considerados para a elaboracgéo de tais pro-
cedimentos, com qualidade.

Para diminuir a caréncia do fator humano
nessa area, o instituto comecgou a treinar gradu-
ados nas ferramentas computacionais (por apro-
ximadamente dois meses) para auxiliar oficiais
especialistas na elaboracdo de procedimentos.
Tudo isso tende a favorecer um aumento na
capacidade de producdo das diversas cartas de
navegacao aérea utilizadas no espaco aéreo
brasileiro, com qualidade e seguranca (DECEA,
2019).

No caso particular do ICA, um dos pro-
gramas utilizados para a elaboracdo de proce-
dimentos, principalmente no que tange a area de
protecao das trajetdrias de voo, & o Flight Pro-
cedure Design and Management (FPDAM)*. O

DECEA logrou éxito no emprego da ferramenta

3 Afere e inspeciona auxilios e equipamentos, além de
homologar procedimentos de navegacao aérea, elaborados
pelo ICA, apés inspecdo em voo, com a finalidade de ga-
rantir operagdo segura as aeronaves voando no espago
aéreo brasileiro.

2 £ um software italiano voltado para a elaboragdo dos
procedimentos de voo. E versatil e prevé mddulo expansivo
em ambiente 3D, permitindo que os elaboradores criem,
visualizem, verifiquem e mantenham os procedimentos

instrumentos de acordo com os padrdes internacionais.
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no ICA, pois trouxe padronizagdo, aumentou a
precisdo, diminuiu o tempo de elaboragcdo dos
procedimentos e manteve o0s niveis desejados de
seguranca operacional (DECEA, 2015).

Contudo, o PinS “prossiga visualmente”
nao pode ser elaborado por causa dos Planos
Basicos de Zona de Protecdo de Helipontos
(PBZPH)® que ainda ndo foram aprovados e
publicados no portal Aerodromos e Auxilios Ter-
restres (AGA)%®. Além disso, o FPDAM tem de
possuir na base de dados do software esses
PBZPH, para que, a partir deles, possa construir
as areas de protegdo do segmento visual do
procedimento PinS “prossiga visualmente”, pois
estas areas tem como inicio as superficies do
PBZPH.

Cabe ressaltar que é responsabilidade do
operador de aerédromo, de acordo com a ICA
11-408 % (2021), confeccionar e enviar os
PBZPH de helipontos publicos e de helipontos
privados para que o DECEA possa aprova-los,

por intermédio dos 6rgaos Regionais. Entretanto,

25Conjunto de superficies limitadoras de obsticulos que
estabelece restrigdes ao aproveitamento das propriedades
no entorno de um heliponto. A confecgéo é responsabilida-
de do operador do heliponto.

% Sitio de internet que disponibiliza acesso ao Sistema de
Gerenciamento de Processos da Area AGA (SysAGA),
destinado a elaboracédo e consulta de processos e planos
publicados.

? Trata sobre restricdes aos objetos projetados no espaco

aéreo.

esse processo pode atrasar, 0 que compromete
a criagcao das areas de protecdo dos procedi-
mentos para esses helipontos.

Ainda em consonadncia com DECEA
(2019), o FPDAM ¢ bastante eficiente nos proje-
tos PBN, pois permite a confec¢cdo de procedi-
mentos complexos em um tempo reduzido, o que
da mais dinamismo e agilidade no processo, que
anteriormente era manual. Isso gerava maior
gasto de tempo e mao de obra para a confecgao,
fatores ndo muito disponiveis, ja que existe uma
grande demanda por procedimentos para aero-
naves de asa fixa nos diversos aerédromos do
pais.

Ja no FPDAM, a ferramenta calcula as
areas de protecdo e 0s minimos operacionais,
deixando o elaborador de procedimentos com a
responsabilidade de checar e validar, economi-
zando tempo que sera empregado para confec-
cionar mais procedimentos que antes nao era
possivel. Segundo a IDS Air Nav, provedora do
FPDAM, a ferramenta permite ao elaborador
realizar avaliacdo de obstaculos e do terreno,
importando e utilizando dados digitais relevantes
para o desenho do procedimento em qualquer
projecao e acuracidade. Os critérios relacionados
a questdes de seguranca operacional sao garan-
tidos por meio da conex&do a um banco de dados

aerondutico controlado (IDS AIR NAV, s.d.).
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Ainda de acordo com a IDS Air Nav, o
FPDAM possui algumas vantagens, como:

e Carregamento de dados de forma rapida
e sem a necessidade de converséo.

o Realiza verificagdes on-line em relagao
aos critérios de referéncia da OACI e da ARINC
424%

e O elaborador de procedimentos é avi-
sado sobre qualquer nao conformidade, durante
a construcao do desenho.

e O FPDAM possui certificado de garantia
da qualidade da OACI.

e E totalmente integrado com o gerenci-
amento da informagao aeronautica.

e E o sistema de elaboracdo de procedi-
mentos mais usado globalmente.

e O FPDAM é atualizado continuamente,
garantindo que todos os calculos estejam de
acordo com os parametros exigidos.

Enquanto ainda nao é viavel e aplicavel
ao ICA produzir procedimentos PinS “prossiga
visualmente”, o Brasil comegou a elaborar pro-
cedimentos “prossiga VFR”, os quais devem ser
publicados conforme alguns critérios estabele-

cidos pela AIC N 02/21 (2021). Isso se torna

possivel, pois o ICA consegue aproveitar as fun-

2 ARINC 424 - Navigation System Database Specification.
E um formato de arquivo padr&o internacional para dados
de navegagao de aeronaves, utilizados para a codificagao

de procedimentos.

cionalidades do FPDAM no segmento instru-
mento do PinS, deixando a cargo dos pilotos a
responsabilidade de ver e evitar no trecho visual
do procedimento.

A confecgéo de cartas PinS passou a ser
mais frequente em areas onde a necessidade do
traéfego aéreo somado a relevancia das opera-
¢des se torna indispensavel para efeitos de se-
guranca operacional e otimizacdo do espaco
aéreo. No Brasil, existem algumas peculiari-
dades para os procedimentos PinS (SID) e para
o PinS (IAC). Conforme prevé a AIC N 02/21
(2021), no primeiro caso, as decolagens devem
ocorrer de helipontos ou aer6dromos a no ma-
ximo 10 NM do IDF, que devera ser publicado
como flyover”® e com a respectiva MCA.

Quanto a identificagdo do PinS (SID), a
AIC N 02/21 (2021) estabelece que, para dife-
renciar dos procedimentos SID para aeronaves
de asa fixa, o titulo da carta devera conter a es-
pecificacdo PBN mais o nome do IDF. No corpo
da carta devera conter um RMK* informando
que o procedimento é exclusivo para helicopte-
ros e também um diagrama ilustrativo (Blown up)

de forma a melhorar o entendimento da execu-

* Ponto de rota de navegacao aérea, no qual uma curva
somente ¢é iniciada apds a passagem da aeronave por este
ponto.

% Remarkable. Usado para inserir qualquer informacao

importante nas cartas aeronauticas ou no plano de voo.
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¢ao do segmento visual. A figura abaixo de-
monstra como devera ser a identificagcdo na car-

ta:

Figura 3 - Identificagao de um PinS SID

STANDARD DEPARTURE CHART MACAE | Macaé (SBME)
INSTRUMENT (SID) RWY 06/24

AD ELEV: 08" RNAV ILVIN 2A - NETGA 2A

APP MACAE AFIS MACAE ACC CURITIBA
119.20 120.00 126.90 128.95 129.30 119.20 133.40 133.60
129.55 130.30 130.85 131.98

TA 4000° 118.45

1-8SID PINS CATH
2 - Manter regras de voo visual (VFR) até ILVIN/NETGA.
3 - Responsavilidade de piloto em comando a separagao

NOT TO SCALE
com obstaculos e terreno até ILVIN ou NETGA,

ESELI

DEPARTAMENTO DE CONTROLE DO ESPACO ARREQ

sﬁse‘)

e
ob%,

Fonte: Aisweb®'

A AIC N 02/21 (2021) diz que no proce-
dimento PinS (IAC) um diagrama HAS, centrado
no MAPT, contendo o rumo para este ponto,
deve ser publicado. Além disso, no segmento
visual, do MAPT até o pouso, cuja abrangéncia é
de 10 NM, o piloto é o responsavel por ver e
evitar. Outra particularidade é que ndo serao
publicadas na mesma carta procedimentos PinS
e ndo PinS.

Quanto a identificacdo das cartas, o titulo
devera conter a especificagdo PBN acrescido do
rumo para aproximacao final. Cabe ressaltar
também que existe IAC somente para helicopte-
ros (CAT H), a qual ndo pode ser confundida com
o PinS, que também ¢é exclusivo para helicopte-

ros, porém com parametros e especificagcoes

31 Aisweb.decea.mil.br. Sitio de internet que disponibiliza
publicacdes aeronduticas, cartas aeronauticas, aviso aos
aeronavegantes (NOTAM) e na Publicagdo Auxiliar de
Rotas Aéreas (ROTAER).

diferentes. A figura abaixo mostra um exemplo

de identificacdo do PinS (IAC) na carta:

Figura 4 - Modelo novo de identificagao de um

PinS (IAC)
INSTRUMENT APPROACH RIO DE JANEIRO / Jacarepagua - Roberto Marinho (SBJR)
CHART (IAC) RNP 026
AD ELEV: 10’ PINS - (CAT H)

ATIS AP;’ A9 TWR JACAREPAGUA | GNDC JACAREPAGUA
119,00 119,35 120.55 126.20 128.90
NIE 129,20 129.80 132.50 133.30 118.40 121.60
FINAL CRS FAF. LNAV
NA 026° 1460° MDA/ (OCH) 600"/ (590°) | NA

APCH Perdida: Subir para EIJIl. Manter proa [ até EIilll- Apos, curvar & DIREITA direto JROOS para espera
Missed APCH: Climb to [Tii}. Maintain heading [F3 until EIIl . After, turn RIGHT direct JROOS for holding.

RMK: 1) Informacbes complementares no verso.
See reverse side for additional information

N

EPARTAMENTO DF CONTROLE DO ESPACO AERE

200 L7 \ N
NOTES — A \‘ABBS' @ i
RNP APCH re <
i =
57 2\ | AL ELEV HET FT
306 | :,\ DIST. NM
'

\| BRGIMAG

Fonte: Aisweb

Cabe mencionar que o DECEA, por meio
do ICA, esta em processo de atualizagao das
cartas. Entdo, publicagdes conforme a figura 5
(abaixo) estdo em desuso e logo serao
substituidas pelo formato da figura 04 (acima).
Isso se deve ao fato de os Procedimentos de
Chegada por Instrumentos (IAP) requererem,
para efetuar o pouso em locais onde nao ha
equipamento de Sistema de Pouso por

Instrumentos (ILS)*?, especificagdo RNP e nao

RNAV no segmento final, do FAF até a pista.

¥gistema de precisdo que fornece informagdes eletronicas
de guias lateral e vertical a serem utilizadas pelas aerona-
ves em aproximagdes para o pouso sob condi¢des de visi-

bilidade reduzida.
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Figura 5 - Modelo antigo de identificagao das
cartas Pins (IAC)

ANGRA DOS REIS / Angra dos Rels (SDAG)

RNAV(GNSS) 124
APP RIO FCA GNDC
BAns 119.00 119.36 120.65 126.20 128.90 129.20 129.80 133.30 121.50 126.276 NIL
W FINAL ORS FAF | NAV
124° 1900° MDA / (OCH): 950" / (940°)
APCH Perdlda: Sublr para [HJJi§. Gradlente MNM de 7.5% até [0 . Manter o rumo (EZH até AGO0S. Apts,
curvar & DIREITA direto AG0O7. Curvar & DIREITA direto AGO0B para espera. IAS MAX 7OKT até AGO07,
Missed APCH: Climb to I, MNM gradient 7.5% until EIII = Maintain course until AGOOG . After, turn
RIGH T direct AGUO7. Atter, turm RIGH | to AGOOB for holding. IAS MAX [OK T unti AGOUY,
RMK: 1) Contato obrigatorio na FCA. Prolbldo Inluaraproxlmagan enquanto NOUVer outro trafego executando
procedimento de decolagem 2) Requeride FPL "Y" com mudanca de regras em AGO04,

1) Aircraft must conlar:t FCA. Prohibited start apprcacmr:g while there is another traffic executing departure
procedure 2) FPL "Y" required with flight rules change at AGG04

INSTRUMENT APPROACH
CHART (IAC)
AD ELEV: 10"

N/A

) L =y "7 d \
N 698 (MAPT) e ol
& (FAF) °7, AG004
gy AGDO3 s
2Rt L A
y % @75‘ 1400
15297, () ol
Y AG002CY 124w A2
2100 e

B EN
CATH A N 1es4
| 1418 &

Fonte: Aisweb

Dessa forma, o DECEA contribui para
que o desenvolvimento da navegacao aérea € o
gerenciamento de trafego aéreo no Brasil esteja
sempre atualizado em conformidade com as
recomendagdes da OACI. Isso proporciona se-
guranga operacional, otimizagao do espago aé-
reo, flexibilidade e, principalmente, acessibilida-
de ao trafego de helicdpteros em areas de dificil
acesso por causa da proximidade de obstaculos

ou em locais de pouso com grande fluxo de ae-

ronaves de asa fixa.

MATERIAIS E METODOS

Metodologia

Para uniformizar, orientar e estabelecer
um método para os projetos que materializam os
empreendimentos do PFF 003, a ICA 100-44 -
Conceito de Espaco Aéreo - define fases e res-
ponsabilidades no desenvolvimento de um CEA,

estabelecendo um processo que € dividido em 22

macro atividades agrupadas em 4 fases: plane-
jamento, design, validagcao e implementacao.

A implementagéo de um CEA é, portanto,
um processo complexo e exige entre outras coi-
sas “a colaboracdo de todos os envolvidos, em
especial, operadores de aerdodromos, ANAC,
DECEA, empresas aéreas, aviagao geral, avia-
¢ao militar, entre outros” (ICA 100-44, 2021).

Aqui é possivel estabelecer algumas
premissas para o presente trabalho. Em primeiro
lugar, o escopo da analise sobre a viabilidade da
implementacdo de procedimentos PinS em Sao
Paulo é menor que o do desenvolvimento de um
CEA, podendo representar um de seus elemen-
tos, uma das ferramentas possiveis para se al-
cancar os objetivos estratégicos de um projeto
maior. Em segundo lugar, destaca-se a impor-
tdncia da participacao de todos os atores envol-
vidos na implementacdo para que sejam anali-
sados os elementos representativos dos pontos
de vista dos diversos interessados.

Além das experiéncias de implementacao
do PinS em contextos bem especificos no Brasil
(para proporcionar maior acessibilidade em o-
peragbes offshore, por exemplo), buscou-se
também, em experiéncias internacionais, litera-
tura que pudesse ajudar a organizar de forma
estruturada os aspectos que devem ser objeto de

anadlise para pensar a viabilidade da implemen-

tacdo de procedimentos PinS em Sao Paulo.



Antdo et al.: Melhorias na acessibilidade do espago aéreo: uma analise da viabilidade...

O Horizon 2020, programa europeu de
fomento a pesquisas cientificas, abrange diver-
sos projetos, dentre os quais estd o 5-LIVES®.
Cofinanciado pela European GNSS Agency, esse
projeto desenvolve estudos com o objetivo de
fornecer solugdes inovadoras baseadas no
EGNSS para operagdes com aeronaves de asas
rotativas.

Desenvolvido originalmente como um
grupo de consultoria para o projeto 5-LIVES, o
FLAG Helicopter Group **, apoiado pelo Euro-
control e pela European Union Aviation Safety
Agency (EASA), é composto por representantes
de operadores de helicopteros, Provedores de
Servigos de Navegacgao Aérea (PSNA) e autori-
dades reguladoras da aviagao europeia.

Esse grupo desenvolveu uma série de
atividades, workshops e painéis que resultaram
na elaboracao de um Safety Case genérico (Eu-
rocontrol, 2019) que embasa a alegacao de que a
implementacao de operacdes de pouso e deco-
lagem PinS em espaco aéreo controlado e nao

controlado, em situacbes de operagdo normal ou

degradada é segura. O documento fornece ainda

33Projeto que tem por objetivo prover solu¢des inovadoras
para que os helicopteros possam superar deficiéncias ope-
racionais relacionadas a: emergéncia de helicopteros, ser-
vigos médicos, busca e salvamento e combate a incéndios.

3 Grupo europeu que tem como foco principal, a coorde-
nacado e harmonizagéo da implementacéo de satélite para a

operagao de helicopteros.

um guia para que responsaveis por projetos lo-
cais de emprego de operagdes PinS realizem
avaliacdes de seguranga operacional.

Esse guia tem como principal subproduto
uma lista de requisitos, recomendagées e pres-
supostos operacionais que precisam estar im-
plementados nos contextos locais para embasar
0 argumento de que operagdes PinS sao seguras
nesses ambientes. Na segdo a seguir esta des-
crita de modo resumido a atividade de elaboracao
do Safety Case do Eurocontrol (2019). Em se-
guida sdo apresentados os recortes e selecdes
feitas para adaptar os critérios e objetivos nele
definidos ao escopo e condicbes de producdo

deste trabalho.

Argumento Estruturado de Segurancga
Operacional (base para um método)

Para a industria da aviagédo e da nave-
gacao aérea é evidente que a seguranga opera-
cional é questdao fundamental. No contexto eu-
ropeu, a apresentacdo de uma avaliagao de se-
guranca operacional as autoridades reguladoras,
geralmente no formato de safety case, € requisito
para a aprovacao de propostas de inovacao.

Usando como exemplo o documento que
servira como base para a analise estudada neste
trabalho, pode-se descrever resumidamente o
processo de elaboracdo de um safety case. Sao

realizados debates que envolvem representantes
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dos diversos possiveis interessados para pensar
que aspectos devem ser considerados para ga-
rantir a seguranga operacional levando em conta
todo o ciclo de vida da inovagéo proposta, inclu-
sive 0 monitoramento pds implementagao.

Para cada fase desse ciclo (especificacéo,
design, implementagao, operagcao e monitora-
mento) é proposto um Argumento, que pode ser
dividido em Subargumentos. Cada um deles é
definido de acordo com um Critério, dentro de um
Contexto e considerando uma Justificativa. Eles
declaram a aceitabilidade da inovac&o proposta
em termos de segurancga operacional, atrelan-
do-a a determinados requisitos, evidéncias a
serem geradas (documentos, testes, etc) para
garantir a segurancga operacional.

O Generic Safety Case do Eurocontrol
(2019) apresenta uma parte genérica que detalha
exaustivamente os critérios e objetivos ligando-os
a requisitos, recomendagbes e pressupostos que
permitem afirmar que o emprego de procedi-
mentos PinS é seguro. Em seguida, ele apre-
senta dois guias para a elaboracgéo de avaliagdes
locais de seguranca do emprego de operagoes,
respectivamente, de saida e aproximagao PinS.

Nesse material guia, o argumento de
seguranga que estrutura os aspectos a serem
considerados para que seja feita uma avaliagao
completa da seguranca no emprego de opera-

¢bes PinS em contextos locais, € apresentado

esquematicamente por meio de GSN (Go- al-
Structuring Notation). No anexo A estd dis-
posta, a titulo de exemplificacdo, a GSN do ar-
gumento de seguranca operacional para opera-
¢bes de saida proposta pelo documento do Eu-
rocontrol, seguida de sua traducdo, no apéndice
A.

Conforme mostrado nesses anexos, O
argumento de que € seguro operar decolagens
com procedimentos PinS estabelece como crité-
rio que "aceitavelmente seguro” significa:

e Sem impacto negativo no nivel atual de
seguranca da classe de espago aéreo onde o
PinS é implementado - que é associado ao risco
de colisdo no ar.

e Mais seguro que (ou no minimo tao se-
guro quanto) as operagoes atuais de helicopteros,
conduzidas como somente VFR - que é associ-
ado ao risco de Controlled Flight Into Terrain
(CFIT) e a perda de controle em voo.

Cada subargumento cita uma segao que
contém tabelas com as atividades a serem rea-
lizadas para fazer a avaliagdo de seguranga o-
peracional. Essas tabelas fazem referéncia aos
requisitos, recomendagbes e pressupostos es-
tabelecidos na avaliagdo genérica presente na
primeira parte do documento do Eurocontrol. O
argumento é, conforme se pode observar, divi-
dido em subargumentos de dois modos: de a-

cordo com a fase (colunas) e com o ator envol-



-

vido (linhas).

As fases sao: a) de especificagdo e pla-
nejamento das operacgbes, onde a tarefa seria
identificar os requisitos, recomendagbes e pres-
supostos aplicaveis especificamente ao contexto
em que se pretende empregar o procedimento
PinS; b) implementacéao, na qual se verifica se os
requisitos, recomendagbes e pressupostos iden-
tificados estao implementados; ¢) transicdo das
operagoes (do modelo atual para o PinS), onde a
atividade é estabelecer um passo a passo para
que essa transi¢cao ocorra de forma segura; d) de
operacdo propriamente dita, onde sdo estabele-
cidas e realizadas avaliagbes de risco pos-

implementacgao, a partir dos dados reais da
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operacao ja em uso.

Os atores sdo os provedores do GNSS,
do servico de elaboracao de procedimentos (FPD
- Flight Procedure Design), do servigo de infor-
macao aeronautica (AlS - Aeronautical Informa-
tion Service), do servico de meteorologia (MET),
do servico de trafego aéreo (ATS - Air Traffic
Service), operadores de heliportos e operadores
de helicopteros.

A figura 6 resume e traduz esse esquema
de fases e envolvidos, reagrupando os atores de
modo a facilitar o entendimento dos recortes que

serdo apresentados na segdo seguinte.

Figura 6 - Argumento Geral.

i " ; !
Subargumento Subargumento Subargumento para Subargumento
para especificagdo paraimplementacdo | | transicdo das operagBes| | para a operagdo
do GNSS do GNSS do GNSS
de Heliporto 4 de Heliporto N de Heliporto —

de Helicptero de Helicoptero

da elaboracdo de procedimento
doservico AIS, MET ATS ¢

da elaboracdo de procedimento

Fonte: Adaptada pelos autores

doservico AIS, MET ATS ¢

de Helicoptero

da elaboracdo de procedimento
do servico AIS, MET ATS [
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Definindo um método em termos do con-
texto local (SP) e das condicdes de pro-

ducao do trabalho

Alguns esclarecimentos sdo necessarios,
dado o contexto especifico deste estudo. O obje-
tivo deste trabalho é realizar uma analise que
permita considerar a viabilidade da implementa-
¢ao de procedimentos PinS em SP, identificando,
inclusive, beneficios e desvantagens.

Uma avaliacdo de seguranga operacional
€ uma tarefa regulada por normas, como a ICA
63-26 (2010) que trata sobre o Gerenciamento da
Seguranga Operacional, que exige pessoal res-
ponsavel especializado e que esta prevista entre
aquelas atividades macro que compdéem o pro-
cesso de definicdo de um CEA citadas anterior-
mente. Foge, portanto, do escopo deste trabalho.

Os requisitos, recomendagées e pressu-
postos estabelecidos no documento do Eurocon-
trol, resumido na secdo anterior, serdo usados
apenas na medida em que fornecem uma lista
elaborada de forma criteriosa e com a participa-
¢do de representantes dos diversos atores en-
volvidos em um processo de avaliagdo da segu-
ranga de se implementar procedimentos PinS.

Além disso, alguns recortes precisam ser
feitos, dadas as condigbes de producdo deste
estudo. Quanto as fases indicadas pelo argu-

mento apresentado no material guia do Euro-

control, ndo é possivel pensar em estudar dentro
do escopo deste trabalho as fases “c” e “d”
(transicao entre operacgdes e opera¢ao), uma vez
que envolvem atividades que demandam mais
tempo e recursos, como simulagées e analises
pés-implementagao.

Quanto a divisdo dos subargumentos
conforme os atores envolvidos, devido as espe-
cificidades do contexto brasileiro - onde o sistema
satelital ndo é proprio e as responsabilidades
ligadas a regulagao de heliportos, locais de pouso
e aeronaves estdo primordialmente a cargo da
ANAC - a analise aqui empreendida nao abordara
as tarefas propostas para provedores de GNSS,
operadores de heliportos e operadores de heli-
copteros.

No Brasil, o DECEA é o responsavel pela
regulacado do que é afeto especificamente a na-
vegacao aérea. O provimento de servicos de
elaboracdo de procedimentos, informacao aero-
nautica, meteorologia aeronautica e trafego aé-
reo, portanto, serdo os aspectos aos quais sera
dada atenc&o dentre os indicados no argumento
apresentado no material guia do Eurocontrol.

Uma ultima ressalva é a de que o Safety
Case do Eurocontrol (2019) é enderecado a o-
peracdes de aproximacao PinS para um so local
de pouso, desconsiderando a possibilidade de
usa-lo como um procedimento multidestino, para

heliportos e locais de pouso que estejam em um
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raio de 10 NM do ponto definido. Essa amarra
seria contraproducente no caso da analise do
PinS como uma ferramenta aplicada ao contexto
de SP porque a alta demanda de aeronaves, de
asa fixa e rotativa, exige uma operagao nao in-
terferente entre elas, em um espago aéreo denso
e complexo. Além disso, a oferta significativa de
helipontos na capital paulista corrobora a im-
plementacdo de procedimentos que sirvam para
varios locais de pouso.

Esquematicamente, portanto, o estudo da
viabilidade da implementagado de procedimentos
PinS em SP deve seguir 0 seguinte percurso:

° Analise do Ambiente Operacional local -
descrever a estrutura do contexto local em ter-
mos de: a) demanda; b) classe de espaco aéreo;
c) tipo de PinS proposto; e d) tipo de especifica-
¢ao PBN utilizada.

° Fase de Especificacao - identificar quais

requisitos, recomendacbes e pressupostos
dentre os definidos genericamente pelo grupo
que desenvolveu o documento do Eurocontrol
sdo aplicaveis ao contexto local que é objeto
deste trabalho.

° Fase de Implementacéo - verificar se os
requisitos, recomendag¢bes e pressupostos i-
dentificados como aplicaveis ao contexto local
estdo implementados.

° Analise de beneficios x empecilhos -

discutir os resultados das analises feitas nos

passos anteriores com foco na relagdo entre
ganhos e prejuizos.

Esse percurso sera disposto nos proximos
capitulos, onde serao levantados aspectos sobre
0 ambiente operacional local, bem como a identi-
ficacdo (fase de especificacdo) e verificagdo do
status (fase de implementagdo) dos requisitos,
recomendacodes e pressupostos para a alegagéo
a respeito da seguranca do emprego de opera-
¢des PinS na cidade de S&o Paulo. Diante des-
ses aspectos, torna-se possivel a andlise dos
beneficios e empecilhos e a discussao dos re-

sultados esperados.

RESULTADOS
O contexto do espac¢o aéreo de Sao Paulo

Dados do DECEA mostram que na Torre de
Controle do Aeroporto de Congonhas em Sao
Paulo (TWR-SP) ha uma posi¢ao de controle
especifica para atender adequadamente voos de
helicépteros: o Controle Helicoptero. O grafico 1,
disponibilizado pelo Centro de Gerenciamento da
Navegacdo Aérea (CGNA)*®, mostra a quanti-
dade de operacdes (avides e helicépteros) entre

os anos 2018 e 2022 na TWR-SP.

% Orgdo do DECEA responsavel pela harmonizacdo do
gerenciamento de fluxo de trafego aéreo e das demais

atividades relacionadas a navegacao aérea no Brasil.
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Com base nesse grafico, elaborado a
partir de dados extraidos do TATIC*®, percebe-se
que aproximadamente (dezoito por cento) das
operagdes na TWR-SP sao para o setor Controle
Helicoptero. Entretanto, o grafico 2, revela que
nem todos os movimentos que passaram por
esta posicao de controle tiveram como destino o

aeroporto de Congonhas.

Nos anos de 2018 e 2019, mais da me-
tade deste fluxo prosseguiu para helipontos ou
outros aeroportos situados na TMA-SP. Isso
mostra a relevancia dos mais de 260 helipontos,
mais da metade do total existente no Brasil, que
atendem a hospitais, centros empresariais e ins-
titucionais localizados na cidade de Sao Paulo.

Dessa forma, investir em procedimentos que

Grafico 1 - Total de movimentos na TWR-SP por ano

MOVIMENTOS TWR-SP
1 2018 2019 2020 2021 2022 1
TWR-SP 229430 223685 106352 131372 87221
HELICONTROL 41981 43327 18943 21858 11815
TOTAL o 271411 267012 125295 153230 99036
MOVIMENTOS TWR-5P/HELICONTROL
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Fonte: CGNA-TATIC

%®Total Air Traffic Information Control. Software que moni-
tora em tempo real o trafego de aeronaves em torres de
controle e em estagoes radio que prestam o servico de
informagcdo de voo de aerédromo. Tem a finalidade de
auxiliar 6rgaos de gerenciamento do fluxo de trafego aéreo,
monitorando a evolugdo dos trafegos e melhorando a co-
ordenagdo entre os 6rgaos, de forma a agilizar as opera-

¢des correntes.

Ly

2019

TOTAL

L

2022

!

atendam a esta demanda é garantir seguranca,

2000

acesso e flexibilidade para as operagbes e o

desenvolvimento da regido.
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Grafico 2 — Movimento de helicopteros na TWR-SP.
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Fonte: CGNA - TATIC

Em se tratando de Sao Paulo, basica-
mente duas condi¢cdes fazem com que a circu-
lacdo aérea se torne complexa: a meteorologia e
a densidade do trafego. O primeiro caso, de a-
cordo com o relatério de performance do DECEA
(2021), o aeroporto de Congonhas foi o segundo
no pais que mais operou sob IMC (dezesseis por
cento) no ano de 2021, somente atras do aero-
porto de Curitiba. Isso é praticamente quatro
vezes mais que os aeroportos de Belo Horizonte
e de Teresina que mais operaram IMC na juris-
dicdo do Centro Integrado de Defesa Aérea e
Controle de Trafego Aéreo (CINDACTAY) | e lIl,

respectivamente no mesmo periodo.

%350 os Orgaos Regionais do DECEA. Existem quatro no
Brasil, nas seguintes cidades: Brasilia, Curitiba, Recife e

Manaus, respectivamente.

f 17085 1etn
f | 13768 ——
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Ja no aspecto densidade de trafego, em
consonancia com os dados do relatério de per-
formance do DECEA (2021), o aeroporto de
Congonhas foi o segundo mais movimentado do
pais, com quase 131 mil movimentos no ano de
2021, perdendo apenas para o aeroporto de
Guarulhos. Ou seja, conciliar operagbes de avi-
0es e helicopteros ndo € uma tarefa das mais
simples nesse aeroporto. Os dados revelam que,
somente, 0 movimento de helicépteros na torre
do aeroporto de Congonhas (TWR-SP) em 2021
foi maior do que o movimento total de aeronaves
em aeroportos como o de Foz do Iguacu, Palmas,

Aracaju, Joao Pessoa e Cuiaba.

Alegacao de Segurang¢a Operacional

Feita a analise do contexto operacional de
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controle de helicépteros no espaco aéreo paulista,
€ necessario verificar a possibilidade de se afir-
mar de forma embasada e metddica que é seguro
introduzir procedimentos PinS nesse ambiente.
Isso sera executado, conforme ja explicado, a
partir do levantamento de uma série de requisitos,
recomendacdes e pressupostos desenvolvidos
pelo FLAG Helicopter Group, envolvendo diver-
sos atores interessados no tema, e apresentados
em um documento do Eurocontrol, cujo objetivo é
guiar as acdes de gerentes de projetos de im-
plementacao de procedimentos PinS na Europa.

A tabela disposta no Apéndice B, portanto,
apresenta cada um dos requisitos, recomenda-
¢Oes e pressupostos que, segundo o Safety Case
do Eurocontrol, sdo necessarios para afirmar que
€ seguro operar PinS em um contexto local. Eles
estdo divididos a partir do ponto de vista da E-
laboragdo de Procedimentos (FPD), do Servigo
de Informacao Aeronautica (AlS), do Servico de
Meteorologia Aeronautica (MET) e do Servigo de
Trafego Aéreo (ATS).

Conforme explicado anteriormente, a co-
leta de dados levou em conta apenas as fases
ligadas ao planejamento. Ou seja, buscou-se
responder as seguintes questdes a respeito de
cada requisito, recomendacdo e pressuposto
disposto na primeira coluna: quais deles sao
aplicaveis ao contexto local? (Fase de Especifi-

cacgao, correspondente a quinta coluna da tabela);

aqueles que foram identificados como validos na
fase de especificagdo estao corretamente apli-
cados no ambiente analisado? (Fase de Imple-
mentacdo, correspondente a sexta coluna da

tabela).

DISCUSSAO

O movimento de helicopteros na cidade
de Séao Paulo cresceu cerca de 15% (quinze por
cento) no biénio 2020-2021. Nao elaborar pro-
cedimentos especificos para a aviagdo de asa
rotativa seria como torna-los obsoletos e pouco
utilizados, no atual cenario da aviacao civil mun-
dial. Segundo a FAA (2022), metropoles como
Indianapolis e Nova York, que possuem numero
de helicopteros menor que a capital paulista, ja
operam PinS. Entao, por que a cidade onde ha a
maior frota desse tipo de aeronave no mundo,
voando em um espago aéreo congestionado e
diversificado, ainda nao possui esses procedi-
mentos?

Em condi¢cbes normais, os procedimentos
PinS podem trazer vantagens para operagao e
também para os pilotos. Halbe et al. (2021)
enfatizam que para facilitar a integragcdo de He-
licopteros com o trafego de asa fixa em espaco
aéreo denso, alguns fatores sao necessarios
para que nao haja interferéncia entre as opera-

¢oes. Uma opcgao viavel para que isso ocorra € o
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uso de curvas RF leg® nos procedimentos, as
quais possibilitam maior acessibilidade de heli-
copteros a areas remotas, pois otimizam o es-
paco necessario na elaboragcdo dos procedi-
mentos.

Além disso, os referidos autores salien-
tam que curvas RF leg sdo importantes para
otimizacdo e fluidez do trafego porque evitam
areas sensiveis ao ruido e com muitos obstacu-
los, encurtando a distancia para a aproximacao.
O DECEA acrescenta que elas aumentam a a-
cessibilidade e a previsibilidade das trajetérias,
garantindo altos indices de seguranga opera-
cional. Para isso, é importante que a aeronave
possua um bom nivel de automacao, requisitos e
funcionalidades de especificacdo adequada para
realizar esses tipos de operacdes.

Outro fator importante que torna viavel a
operagao PinS aproximacao (IAC) é a tecnologia
embarcada compativel com os helicopteros mo-
dernos, os quais possuem especificacdo de na-
vegacdo RNP APCH * para executar o seg-
mento final de aproximagao, que compreende o

voo entre o FAF e o MAPT. Essas especificacoes

®FixedRadiusTurns. E um tipo de curva com raio fixo, que
pode ser executada caso aeronave possua este tipo de
funcionalidade na especificagdo RNP embarcada.

% Especificagdo PBN utilizada na aproximacgao final para
pouso, com acuracidade de navegacdo de 0,3 NM para
cada lado da trajetéria. Caso aeronave se afaste por mais

0,3 NM o equipamento dispara um alerta para o piloto

conferem segurancga e confiabilidade aos proce-
dimentos, que podem ser executados em locais
com mais obstaculos e em um menor espacgo
aéreo disponivel, caso da capital paulista.

Para Halbe et al. (2021), o procedimento
PinS tem como objetivo: melhorar o desempenho
da navegagado de Helicopteros por meio das
modernas funcionalidades da especificacao RNP,
reduzir a carga de trabalho, aumentar a consci-
éncia situacional do piloto e possibilitar a inte-
gracao de helicopteros a futura rede ATM.

A FAA (2022) explica que pilotos de heli-
copteros as vezes operam em condi¢oes clima-
ticas desafiadoras e isso € perigoso, pois os pi-
lotos podem perder a referéncia com a superficie
e o0s obstaculos podem ficar imperceptiveis,
principalmente fios de alta tensdo. A agéncia
norte-americana (2022) recomenda que todos os
pilotos de helicopteros deveriam ser treinados
em como evitar um voo IMC inadvertido. Quando
uma situacao dessa ocorre, o piloto deve adotar
uma série de acbes desde a interagdo com o
ATCO e com as instalacdes aeronauticas®, a
observancia do terreno e 0 uso de equipamentos

de navegacao existentes a bordo.

40 Conjunto de 6rgdos ou estruturas que prestam apoio a
navegacao aérea, tais como: servico de meteorologia ae-
ronautica, servico de informagdo aeronautica e servico de

controle de trafego aéreo.
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Halbe et al. (2021) informam que uma
solucao para evitar esse problema seria o uso do
procedimento PinS com sensor SBAS porque o
sistema consegue fornecer a aeronave guias
lateral e vertical para pouso, independentemente
de ter a estrutura no solo para operacao IFR de
um aerdédromo ou heliponto. Essas guias sao
fornecidas pelo satélite e geram uma aproxima-
¢ao de precisao, que é util em condicdes mete-
orologicas restritas, pois consegue reduzir as
altitudes minimas do procedimento.

Os autores ainda citam que o uso de
Head-Up Display (HUD)*' facilitaria a operacéao
nesse cenario porque aumentaria a consciéncia
situacional do piloto, bem como reduziria a carga
de trabalho, principalmente no momento de in-
terceptacao da rampa de planeio (procedimentos
3D)*. Halbe et al. (2021) ainda esclarecem que
caso haja degradacdo no sistema de bordo,
procedimentos de contingéncia devem ser apli-
cados, pois esse tipo de operacdo em condigdes
meteorologicas adversas € dependente da tec-

nologia embarcada da aeronave.

“E um display transparente fixado no para-brisa do heli-
coptero que apresenta os dados de voo sem necessitar que
o piloto abaixe a cabega para executar determinados co-
mandos ou fazer a leitura do instrumento.

*2 Procedimentos de aproximagao por instrumentos que
utilizam guias lateral e vertical para auxiliar o piloto no

pouso.

Os procedimentos PinS (aproximacao e
saida) sao uma alternativa viavel para resolver o
problema. Halbe et al. (2021) explicam que um
dos objetivos do PinS é promover a integragao
de helicopteros em espaco aéreo denso, evi-
tando interferir*® com as operacées de aerona-
ves de asa fixa.

Sendo assim, um estudo prévio na circu-
lacdo do espaco aéreo ao redor do aeroporto de
Congonhas € necessario para que sejam defini-
das particularidades para implantacdo de proce-
dimentos PinS. A figura 7, a seguir, mostra al-
guns dos helipontos existentes nas imediacdes
do aeroporto de Sao Paulo.

Como ha um grande numero de helipon-
tos na cidade de Sao Paulo, o ideal é que sejam
elaborados procedimentos PinS do tipo “prossiga
VFR”. Isso se deve a sobreposicao das areas de
protecdo para o segmento visual do procedi-
mento (que seriam construidas caso fosse do
tipo “prossiga visualmente”), dada a proximidade
desses helipontos, requerendo estudo para ana-
lise de efeito adverso na Circulagédo Aérea Geral

(CAG)™.

3 Nesse sentido, qguando avides e helicopteros executam o
mesmo tipo de procedimento para pousar numa pista por-
que gera atrasos devido a diferenca de performance entre
as aeronaves.

*Analisa se um determinado aerédromo ou heliponto causa

impacto a seguranga ou a regularidade das operagdes
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Figura 7 — Helipontos préximos ao aeroporto de Congonhas
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Fonte: GEOAISWEB
Procedimentos PinS com MAPT ou IDF

nas redondezas do aeroporto de Congonhas,
poderiam atender a todos aqueles helipontos
(vistos na figura 08) e também ao proéprio aero-
porto. Neste ultimo caso, as Publicagbes de In-
formacdes Aerondauticas (AIP) *° permitem que
helicopteros pousem e decolem do patio, sem a
necessidade de ocupar a pista para estas ope-
ragoes. Sendo assim, Halbe et al. (2021) salien-
tam que interferéncias nas saidas e chegadas de

aeronaves de asa fixa tendem a ser evitadas.

aéreas na circulagdo aérea de aerédromos vizinhos ou no
espaco aéreo.

5 Publica¢do editada por um pais que contém informagao
aeronautica de carater duradouro indispensavel & navega-

cao aérea.

Com isso, avides e helicépteros poderiam operar
de forma simultdnea (ou quase) no mesmo ae-
roporto, sem prejudicar a fluidez e a capacidade
de pista declarada“.

Outro aspecto a ser levado em conside-
racao € a seguranga operacional que sera man-
tida durante o procedimento PinS, elaborado em
espaco aéreo controlado, classe D*’. Este es-

paco devera estar dentro da Zona de Controle de

" Numero de operagdes de pouso e decolagem que uma

posi¢do de controle de aerédromo atende em um determi-
nado periodo de tempo. E calculada pelo CGNA.

7 Espaco aéreo no qual é permitido voos VFR e IFR, sendo
garantido o servigo de controle de trafego aéreo. No entan-
to, o ATCO somente tem a obrigagdo de prover a separagao
entre os voos IFR.
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S&o Paulo (CTR-SP)* a uma altitude abaixo de
3600 pés ou da TMA-SP 2, entre 3600 pés e
5500 pés, conforme previsto na AIC N 20/21
(2021).

O procedimento PinS devera observar
também as disposic¢des previstas na Carta de
Aproximacao Visual (VAC), principalmente os
obstaculos proximos ao aeroporto de Congonhas,
para que o MAPT ou o IDF possa estar em uma
regido protegida (livre de obstaculos) a uma alti-
tude consideravel que proporcione ganho opera-
cional aos voos de helicoptero. Fatores como
Rotas Especiais de Helicépteros (REH)* , Rotas
Especiais de Aeronaves (REA) e circuito de tra-
fego do aerédromo® também devem ser che-
cados a fim de ndo haver interferéncia entre he-

licopteros voando nessas areas.
CONSIDERACOES FINAIS

Este trabalho buscou analisar a viabili-
dade operacional e financeira da implementagao

de procedimentos PinS no contexto do espaco

48 Espaco aéreo controlado de dimensdes definidas, que se
estende da superficie até um limite superior especificado,
com a finalidade de conter os procedimentos IFR de pouso
e decolagem.

“‘Rota ATS de trajetoria de voo VFR, apoiadas em pontos
geogréficos visuais no terreno, disposta em forma de cor-
redor e de maneira a ndo interferir com procedimentos IFR.

50Trajetc’»rias determinadas que devem ser seguidas pelas
aeronaves nas imediagcdes do aerédromo, quando em a-

proximagao VFR.

aéreo de Sao Paulo, tendo demonstrado a partir
do estudo do contexto local e do levantamento e
verificagdo de uma série de requisitos, reco-
mendagodes e pressupostos, que é sim viavel do
ponto de vista da seguranca operacional, bem
como que ha demanda que o justifique.

O estudo também demonstrou que é o-
peracionalmente seguro e financeiramente viavel
o emprego de PinS na capital paulista, uma vez
que o sistema de controle do espago aéreo em
questao reune os requisitos necessarios para
que sua implementagdo mantenha ou melhore o
nivel de seguranca operacional, contando inclu-
sive com a infraestrutura de elaboracao de pro-
cedimentos, informagdo aeronautica e meteoro-
logia adequada.

Assim, implantar procedimentos PinS é
uma opcgao para melhorar a circulacdo de heli-
copteros em lugares onde a demanda e a oferta
sdo altas para este tipo de voo, caso da cidade
de Sao Paulo.

Ha, no entanto, problemas cuja analise
esta atrelada as fases de operacionalizagéo e
pés implementacdo, que merecem atencdo. E
possivel, por exemplo, que o emprego desse tipo
de procedimento aumente a carga de trabalho
dos controladores que ja lidam com o espacgo
aéreo mais movimentado do pais.

Além disso, a afirmacdo de que o con-

texto local reune as condigcdes necessarias de
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infraestrutura e conformidade com a legislacao e
as praticas internacionais para que se planeje
implementar o PinS em Sao Paulo ndo garante
que as analises especificas para operacionali-
zagao, como as necessarias para fazer separa-
¢ao de obstaculos ou de outros procedimentos,
irdo permitir o posicionamento do IDF ou do

MAPT no ponto mais estratégico no sentido de

Antdo et al.: Melhorias na acessibilidade do espago aéreo: uma analise da viabilidade...

as limitagcdes e condicbes de tempo e recursos
para realizar as pesquisas. Essa ressalva é im-
portante para destacar que ele pode representar
um bom elemento, seja por apontar um tema
importante ou até para possivel tomada de de-
cisdo, mas apenas um elemento dentro de uma
cadeia discursiva que deve levar em conta fato-

res diversos que nao puderam ser contemplados

garantir todos os beneficios elencados a respeito  aqui.
do emprego do PinS.
Foram feitos recortes e esse resultado
restringe-se ao escopo definido de acordo com
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ANEXO A- ARGUMENTO DE SEGURANCA OPERACIONAL PARA OPERACOES DE
DECOLAGEM PINS

£°9°5T UORIIS Ul 3UDPIND 33y
uorierado sianuedap suld ajes
|e3a] poddns o3 sanupuod suoielado JaydonEy
aaydodnjay jo uonelado soy Juawndie-qns

9°9°ST UOR33s Uj 3UDPIND 33§
uonerdo ainyedap suld
a]es jea0| Joddns of anuijuo suoiyeiado podijEy
yodiay jo uonesado 104 JWawndie-qng

S79°ST UOH23s Ul 3UDPING 335
uonepdo sinpedap sulg
3jes (220 oddns o saNULOD 305 Jel | J
S1Y jo uopesado joj Juawndie-gng

#°9°ST UOHI3S Ul 22UDPIND 325
uoieRdo sinjedsp
SUld 285 |EI0] 1A00dNS 01 SAIU|1U00 0135 13N
13w jo uonesado Joy Juawndie-gns

£9°ST UDIas Ul aJUDPING 335
wopesado sinedap suld sges [e20] poddns
01 SaNUUDT 33|AI3S LO[IELUIDIU| [E3NNEUDISY
Siv j0 uonesado Joy wawnde-gns

Z°9°ST oI35 Ul a3uUDp|Ng aas
3| 20135 SUld Bupnp padeuew Alajes
24E BINPA00I I W3NS JO UDIEIIPON
@d4 o 3ueuaUIEW J0) Wandie-qng

['9°ST LOIas Ul axuDping aag
uofjeiado ainyedap Suld ajes [eao] uoddns
0} #|RINS 8G OF S3NUNUO S33UBLLI0 iad SSND
S$SNO Jo uopesado 1oy uawnise-gng

£7P°ST U0NISs Ul 33UDpIng aag

uonesado ainpedsp su4 Bpes |£30)
uoddns o3 paguawadw) aue suoiesadoe Jaidoxay
Jmdoaay jo vopejuawajd Joy Juawniie-gng

£L'E'ST UDRIAS Ul 33UDPINLG 33§
uonesado sunedap suid 8yes [eao) oddns o)
paulisap pue pajjads aie sucijziado Jadodijay
Jajdodijay jo uoneaipaads 10) Juawndie-gng

9'F'ST L0335 Ul 22UDPING 335
uofiesado aunpedap su|d BJes |E30|
uoddns o3 payuawajduw 20e suoilesado Joday
pedyjay jo uonejuswadw o) Juswniie-gng

9°E°ST UDRI3S Uj 3IDPING 39§
uonesado aunLedap sulg ajes |eso] Lwoddns
o} paufisap pue paysads 3ie sudiyeiado yodiay
vod||ay jo uojieaydads 10) Juawniie-gng

S'P°ST U0f1335 Uf 33UDpIng 335
uopelado ainedap suld ajes
|ea0) voddns 0] pajuswapdun 51 221035 MLel) Ay
€1 j0 uoneawajdw Joj juawniie-gng

S°E'ST UOHD3s Ul 3XWopING 335
uonesado ainuedap suld ajes je3o] Yoddns
03 paudisap pue paugoads S aNAES R Iy
S1v jo uojieayidads o) Juawndie-qns

PP ST U0NIas Uf a3U0PING 335
uojesado aunpedap suig
ayes |e20) Joddns o) pajuawsdu s 30a2s 13
13 jo vonewawaidw) Joj Juswniie-gng

PrETST UBII3s Ul AJUOPING 335
uoijesado aanpedap suld ajes |edo|
woddns o1 paudisap pue paigaads s 0mEs L3N
13141 40 uonenydads Joj wawngie-gng

E'B'ST UDIIs Uf 22UDPINGD 335
uoyeiado snuedap suig aies (eao) Joddns op
pajuawaldwl 5} 3310035 LB IO | [EMINE EDaY
51y 40 voieuwadu Joj wawndie-gng

N

£°E°ST UDIII3S Ul IUDPING 335
uojiesado
aunuedap suid ajes [edo] Loddns 01 paud|sap
pue palpads 5§ 30AIE5 UMYEL I0jU| |ENINBUCISY
g1 Jo uonesiprads 10y wawndie-gng

£7F'ST UoN3as uf ajuoping aag
uonesado aunyiedap suld 3yes |eao| poddns
01 paquawadg 51 3UNpatol g WS|4 JusLInsy|
Od4 jo uonejuawapdw) 1oy Juawndie-qns

N

ZE'ST UDRIas uj 3JUDPING 3§
uoelado
ainuedap sulg ajes je10) 1Loddns 01 pausisap
pue paynads s sinpasosd 1484 Juawngsy)
ddd Jo uonealydads Joj uawndie-gng

['F'ST UDjaas uf a3UopINg aas
uonerdo sunpedap
Suld ajes jero] Yoddns o] pajusius|di) 5| S5HO
SSND jo uoneuawajduwy jo) wawndie-qng

[°E'ST UDN23s Ul 3xupping 33§
uonelado asnuedap gulg ajes
{ea0] yoddns o) pauisap pue payinads § SSND
SSND §0 uopedI3ds 104 Juawndie-gng

aj)| 0jnias 53 yBRo Y1 ajes
AjgEIdamE aq |4 ueneldo anUedap suld 1dodEH
uonesado 10 juawndie-gns

5'5T wapaas uj aauoping aag
ajes Ajgerdaane aue suoeado
ainEdap Suld O} UOREIRC0 Y4 JUBLIND WOKY UOISUES]
uoiesado 0} uoiisuRI} 404 JuBWNEIR-gng

s Apgejdande ag o] Ajesa)
paluawad 88 uogeado ainyedap suld ssqdodtjay
uoneuaads 10§ Juswndie-gns

BES
Aigeidaade ag o3 Ajjeao| paulisap pue paiaads
uaag aney Lopelado ainuedap su sadad) ey
uopealyidads Joy Juawndse-gng

A

L)

A

L)

WA U1 p3INpUD suoneiado 123do0) |3y
FUNPROI0 AN S8 2305 52 58] 12 I uey) Jayes .
Pa0UB LUt S| SULd 23U M S5ED a0ed S BUL
8 ATDYES JO [3R3) JURAND U3 wo J2ed L asnEdau oy .
Aq pauyap s1ages Ngedandy
euaq) lages




~

E50] IO OU Suid] ey oU St wabejeoap ap el

DECOLAGEM PINS (TRADUGCAO)

ap - Jep e dns jep esed sep i 2
Ssa1d00 Y op $30 do sy oplsa doogay ap | n.. do sy s._ﬂ! !i%ﬁ %nﬂ
ap opduiado wied ow Bregns 2p ogdu duy wied Bimgng UE%EEE-.@
1e00] SR 1830 OIXIIUOD OU Sui wWwabeooap ap Ino_oEScBSmc.n:nanaonu
ou Suldg o 2p oed & apodn oedeiado e apodne epered chusi ap o 1Ep eaed mu 2|
Epe podyay ap sepieisdo sy| omsa opodiey 3p ssgdeiedo sy sepesyinad: nau dyayj 3p do sY/|
ouodijay & ouodiay opodijay tl
ap oedessdp mied ousumBregns 2p oeduu L wed Breqns ap ogdeoyoads]y eied qquawnbiegns
{200 OIX3JU0T OU Suld wabeooap ap E-%Smﬁﬁ%
Aes gl Eﬂxﬂg e % op3eiado e ajiodns Jep eied opEUSWLIBICLE
s2p & BnURuco Béﬁ_u.ksﬁnumc Buooaﬁdoo.m__wﬂhuunysmo aiﬂgo;ghsgo
SiV 9p og do mimd ans ap owd wied oy 0 o_uo%m .Iuna_.-!:_ﬁ!:»w
; ou St Wwab 1230} ou St P
it u_auiaﬁu.«:uu <5 sgngiﬂaﬁn% ap o dne jep eed opek;
.Iﬁﬂmﬂ..ﬁ.nuu.q_mn.n.cnﬁsuea.ﬂ.ﬁwﬂ Eﬂgsgo u%ogsaio
13 ap ogdeiadQ vied cyuawInBIeqns ap ogduu ol i B Guum&ﬂ..cmonalm.clﬁ uswnBiegns
Suid P i ]
o_uloﬁ Py Emc_n_ ; onﬂ.&n#ﬁﬂ!honkn Jond juce ou Suid 100ap 3p ogd
mﬁ;uil.bﬁﬁc&nEﬁEuua?EmO # spodns sep exed opef 2 opeoy
ﬁiigon?ﬁéc_evo?&mo P EONEUOIY OESEULCU _ovaos.umo
Siv 2p osdesado wed ojuauinfusrgns ap oeSan & i 2w o St oeSesiinede Ered CUMINBRGNS
i A 120} opaluce
Suld Op BDiA 8%503&59.% 1 ou Suld D ap o ou S _._Eﬂwﬂnﬂﬁﬂigﬂﬂg
OpowWw ap OES O .....\:_.-ea e dns jep eied 1 OB}S3 sep ered 3 sopeayn oes
nM-o>oB a 1 nza!uu. - n_____ﬂos_ ojusUNYEU Jod 0oA 2D sojusupaccid S0 s Euonsn—nﬁ_n suspasaxt €0
apoe msed o3 ogdeoyinads3 ered
ap oedeiw sy ered 0y ans d3 ap ouRunbiEegns
=00y 230} OpeauUoD [es0| oyxajuas ou
ol SUId ap ap ogdersd sgne@aﬂguﬁoﬂwﬂ; apodns Sutd Wabeicosp ap cedesado € spodns jep
e apodne Jep wied sepenbape jos Jep ejed opejuswsidul 8182 SSNS O exd opefaunid 2 0pEIYRSAS2 2 SSNO O
e [UOD SSHND 30 piad sy 5 _SSND SSND
SSND ap og d o wiuwd o Buegns 2p oudeu ) eied oju Bieqns ap oeSespsads] wied oyuaswnBieqns
inﬁ%ﬂiiﬁ ;ug—-ﬂl Egili ‘i%.ﬂ!lﬁﬁg.
sanbas 5B08 ORI 2 Suid wabeodap 3p sapdessdo se omsa 4 sepefsueid 3 sepeoynadss oes adooay
cinm.tg!%n(. esed H/, ssode feME SEp OEdsUeEn v ims;gnu%;a ®ied Suid wWabeposp ap sspdessdo sy

Antdo et al.: Melhorias na acessibilidade do espago aéreo: uma analise da viabilidade...

~

APENDICE A- ARGUMENTO DE SEGURANCA OPERACIONAL PARA OPERACOES DE
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APENDICE B - REQUISITOS, RECOMENDAGOES E PRESSUPOSTOS PARA ANALISE
DE VIABILIDADE

A elaboracio de procedimento de woo deve, tanto quanto for praticavel,
assegurar separac o estratégica entre procedimentos de saida PmS. entre
procedimentos de aproximacio PinS bem como entre saidas e aproximac des

VER &

Controlled &

Saida e

: : 3 z 3 S Sim Cor impl ado no contexto local
PnS e outros procedimentos. considerando performance de navegacdo ¢ | Visually | uncontrolled | Apromimacio 2
caracteristicas do espage adreo (tamanho do setor. outras trajetorias
proximas, aTeas Iesiritas...)
A elaboraciode p deve iderar ATC tais VER & Saidae
como minimos de separacdo. densidade de trafzgo. tamanho do setor e i Controllsd e Sim Cormretaments implementade no contexto local
2 £ Visually Apromimacio
P dos ladares (Interface homem-méquina) 2
O3 dados de obstaculos. terrene e aeronauticos usados na elaboragio de
procedimentos de saida e de ap #0 PnS para helico devem | VFR & | Controlled & Saidae : 2
CUmMPTIT o5 Tequisites apropriados de qualidade de dados dos Anexos 14 e | Visually | uncontrolled | Apromimacio Sm. Corremente mmplementadnno.coniexto el
15 daICAO.
Os procedimentos de saida PinS & d= ap 30 PinS (1.e. segmentos de
aproximacio micial, mtermediaria, final, bem camo de aproximacdo perdida| VER & | Controlled & Saida e s c seis . local
e, s aplicivel segmento visual) devem ser elaborados de acordo com os | Visually | uncontrolled | Apromimacio . o - o
critérios PANS OPS da ICAOQ.
A wverificacio e validacio dos procedimentos de saida e de aproximacio 3
PmS devem ser feitas de d op de qualidade especificad \‘-‘:TuR.a]‘l& CD].ﬂrtfl:S ‘ﬁ A 5““.5“‘ B Sim Corrstaments implementado no contexto local
10 Doc 9906 da ICAO. sl et L
0O elaborador de procedimentos deve descrever os obsticulos relevantes | Proceed | Controlled & Saida e WA NA
(aqueles que penstram a OIS). nas cartas PnS "prossiga visualmente”. visually | wncontrolled | Aprommmacio =
0d do Ei Tal escl . i Ellia para
mmplementag do desse requisito, que a descrigdo de obsticulosnos
Nas cartas PinS "prossiga VFR", o elaboradar de procedimentos deve ; porcedimentos Prossiga VER ndo precisa ser exanstiva, 1ma vez
2 itk : . . Proceed | Controlled & Saida e 2 S ) % 5 2 Loy
descrever os obsticulos relevantes na vizinhanga des heliportos/ locais de VER trelled. | Antoiuack Sim que a identificacdo de obstdculos nesse tipo de procedimento ndo &
partida (nas saidas) e do segmento visual (nas aproximagdes). et provmmacio obrigatoria. Esse requisito. portanto, estd exclusivamente atrelado
a0 argumento de seguranga operacional apresentado, & pode ser
facilmente impl do para satisfazé-lo.
As cartas de saida e de aproximacio PnS devem especificar a fonte do VFE & | Controlled & Saida e 5i c T =N local
QNH (local ou remota). Visually | uncontrelled Aproximacio . o 2 no
O elaborador de procedimento deve levar em conta margens apropriadas | VFR & | Controlled & Saida e Sim Cai _— — —
quande usande QNH remoto, como defimide no PANS OPS. Visually | uncontrolled | Aproximacio =
O elaborador de procedimento deve ser provido de dados relativos adreas | VER & | Controlled & Saida e 5 c i o local
praibidas e restritas nas vizimhangas do heliparto ou local de pouso. Visually | uncontrolled | Apromimacio L i < o
Oelabiradar de proc deve, tarto quanto praticivel, assegurar | yrp o | conrglled & Saidae : 5 .
separagdo estratégica entre a saida ou aproximacio PinS e as areas Visall tralled h Sim Cor P adono local
praibidas e restritas nas vizimhangas do heliparto ou local de pouso. Aty | wncontrote Apromimacio
As cartas de saida e de aproximacio PinS devem claraments indicar as VFE & | Controlled & Saida e Sim o cmirs agans s
dreas proibidas e restritas na vizinhanga da rota. Visually | uncontrolled | Apromimacio *
A el;bur:w‘an de prncedjmgmn de voo deve le‘:ar em m}.\ta‘n iaedback d.a Proceed | Comtralled & o
validacio de voo, em particular para a definicdo das referéncias visuais scall Uncontralled Aproximacio NA NA
apropriadas associadas ao heliparto’ local de pouse. vy st
O elaboradar de procedimentos deve descrever referéncias visuais
associadas ao heliporto ou local de pouso nas cartas PinS "prossiga P}'ﬂceed Cortralled & Aproximacio NA NA
: L visually | Uncontrolled
visualmente". N
O elaborador de procedimento deve apresentar a HAS (Height Above Procead | Uncontrolled g ; o o
Surface - Altura Sobre a Superficie) mas cartas Pins "prossiga VFR". | VFR | Comrolled & | AProimacio I o I 10 ol
Quando aplicivel a elaboracio de procedimentos deve levar em conta a
transigdo entre aproximacdes PinS e asrotas de nivel baixo, ou outras rotas/| VFR & | Controlled & w g < 5o =N
SID/ STAR existentes (valores RNP, altitudes, restrigbes de velocidade, | Visually | Uncontrolled | “PFoimaci Sim Gar F e L
waypoints).
A elaboracio de procedimentos deve levar em conta a transicdo entre saidas
PmS e as rotas de nivel baixo, ou outras rotas/ SIDV STAR existentes V.FR 4 ;| Contralled & Saida Sim Cor impl adono local
Visually | uncontrelled &

(valores BINP, altitndes, restrigdes de velocidade, waypoints).
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APENDICE B - REQUISITOS, RECOMENDAGOES E PRESSUPOSTOS PARA ANALISE
DE VIABILIDADE (CONTINUACAO)

O elabaradar de procedimentos deve descrever na carta PinS "prossiga

A ATP define procedimentos de comtmgéncia local a serem aplicados pel

VER &

Contrelled &

Saida e

VFR" elementos que permitam identificar s os minimos VMC estio sendo Froceed; | Conirolled & Aproximacio Sim Comataments implementado no contexte local
Sz VER uncentrolled
satisfeitos.
A elaboracio do procedimente de aproximacio PmS deve incluir esperas VIR &
desenhadas de acorde com os critérios PANS OPS da ICAQ. dependendo Visuall Controlled Aproximacio Sim Comrstaments implementado no contexto local
das contingéncias  ambiene local, e
O procedimento de saida ou de a G0 Pin5 deve ser publicado nas
publicagdes de mformagdes aeranduticas do Estado de acarde com o Anexo y
4, Doc 8697 e Doc 8168 Val IT da ICAO. A publicacio deve indicar a :’;’; fﬁ. i:f::d‘jfd‘ N f"fi" £ Sim Cormrstaments implementado no contexto local
capacidade de navegagdo requenida da aeronave para voar o procedimento ‘ ¥
{exemplo. ENF1 ou ENP{.3 para saidas e ENFAPCH para aproximagdes).
O provedar AIS deve definr a nomeacio e faseclogia associada acs
procedimentos de saida ou aproximacdo PmS de acordo com as regras da | VER & | Controlled & Saida e ; ;
ICAO para assegurar consisténcia entre operador (FMS, fraseologia) e ATS| Visually | uncontrelled | Aprozimacio S Conetmente mplementado i coniextdlotal
(fraseologia).
O provedor AIS deve mformar aos usuirios do sspaco aéreo (através de
AIC. por exemplo) sobre a implementacéo de um procedimentode saidaou| VER & | Controlled & Saida e - .
aproximacio PinS e o possivel aumento de trafego IFR na vizinhanca do | Visually | uncontrelled | Apromimacio S Cogesrente Tl e iiaio o ootertodoral
heliporte’ local de decolagem.
A publicacio de procedimento de saida ou aproximacio PS5 deve cumprir| VER & | Controlled & Saida e : 4
05 Tequisitos apropriados de qualidade de dados do Anexo 15 daICAQ | Visually | uncentralled | Apraximagio S Catarele miglenetadotin oonterto lecil
O elbaada de procedimento deve ser provido de dados relativos a dreas i
proibidas e restritas na vizimhanga do heliporte’ local de decolagem’ local de V:FR e\ Carelled dt 5““.1" & Sim Cormretamente implementado no contexto local
S Visually | uncentrolled | Aproximacio
A carta de saida ou aproximacio PinS deve claramente indicar areas VER & | Controlled & Saida e : ’
proibidas e restritas na vizmhanca da rota. Visually | uncentrofled | Apromimacio S Complatienie miplerieriada uo copleridocal
O provedar ATS deve verificar a consisténcia entre o dimento PmS
validado pe]a elabaracio de procedimentos ea prq)ust.? aser wbm. VER & | Contralled & Saida e . .
bem como implementar um processo de garantia da qualidade para verificar Vil ancantrdiied AT 30 Sim Corretamente implementado no contexto local
e validar o procedimento de aproximagdo PmS com o elaborador de ¥ AP =
procedimento. antes da publicacio.
O documento do E trol ndo aj um guta especifi
Asaida PmS deve ser claramente descrita nas cartas VER para mibrmar os 5 VEESRTSE Leag e p?ssswel aihmm:_. e Baig (I
s § i 3 : S 3 mmplementagio de mibrmacio sobre a exsténci de procedimentos
pilotos sobre o trafe go de helicopteros nessa drea, bem como a aproxmmacdo| VFR & | Comrolled & Saidae : =
PinS dev Ia ity cartas VER i N Visuall trelled Anro & Sim PinS no REME das cartas VER (VAC de SBSP, bem comoREA,
'mS deve ser ¢ rm:mm‘i :séﬁ n];sk as VER para mformar os pilotes | Visually | uncontr Aprozimacio REH ¢ REAST da Terminal Sio Paulo o contesto espect
0 AR TS analisado) & factivele pode se tomar slemento processual quando
feitas a5 devidas coordenagies.
0 AlS d blic AlP, i ich de PmS VIR & Uncontrolled Saidae Si Corretamente implementad texto local
ATS deve publicar nas AIP, caso sxistam, a5 restriches 2o usode Pm5. Visually Tolle s im omretaments imp] ono contexto
A carta de aproximacio Pin5 deve especificar a fonte do QNH (localon | VER & | Controfled & o e . :
e ada Visudlly | Uncontralled Aproximacio Sim Cometaments implementado no contexto local

tripulagio em caso de falha de conuricagio radio. Visually | wicantrolled | Aproximacio ALl e e o
Deve ser provida informacio MET local para o ATCO ou Operador do
AFIS ou para o Operador do helicoptero no heliporto ou local de partida’
desting. Tal informagdo pode ser fomecida par um servigo de metearologia
aeTonautica que esteja no local de partida/ desting e cumpra o Anexo 3 da .
ICAO (ou servigo metsorologico equivalente com a aprovacio da E:faﬁ&v i‘fé}?ﬁeﬁ A Sau.ia < S0 Sim Cor impl dono local
Antaridade local competente). Também pode ser formecida. com aprovacio 2 i
da Autoridade local competente. por um servigo de meteorologia
aeTonautica que estejs em aeroporto viznhe & que cumpra com o Anexo 3
da ICAOQ.
A mformagio MET local deve mchur, no minime, infonmag des de VERE & | Comrolled & Saidae s ¢ G s e
visibilidade, teto e QNEL Visually | uncontralled | Aproximacio = ! £t
Irfonmagdo MET local no destine altemative & fomecido para o operador | VFR & | Comrolled & : s 8
do helicoptero. Visually | uncentrolled Apr a0 San Gar i e Jocal
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APENDICE B - REQUISITOS, RECOMENDAGOES E PRESSUPOSTOS PARA ANALISE

DE VIABILIDADE (CONTINUACAO)

O ATCO deve dar mstrugées de altimde 2 velocidade apropriadas para as
tripulacies se necessanio para facilitar a ransicdo entre a fase de voo visual

O Estado/ PSNA deve garantir a consisténcia entre Estados no que se refere
ap esquema local de alocacio de identdicador/mdicador de local de pouso/
heliporte (ou seja. padronizagio no nivel ICAQ).

Procedimentos de coordenacdo entre o provedor ATS e o operador ne que
diz respeito a ativagio/ desativacio de espago aéreo restrito/ proibido estio
mplementados.

VFR &
Visually

VER &
Visually

Controlled

Controlled

Saidae
Aproximacio

Saidae
Aproximagio

e a fase de voo Istnumento nas saida. e entre a fase de voo mstuimentoe a \‘.‘fTiI{C Controlled 4 Sm@.a = Sim Corretamente implementado no contexto local
fase de voo visual nas aproximagdes (ou seja. fcilitar o cumprimento das L AP
restrigdes de altitude = velocidade publicadas).
0 ATCO deve fomecer para a tripulacio a mformacio de QINH paraa VER & Saida e ; ’
saidal apraximacio PiuS para helicéy Visuially Controlled Kbifiniacks Sm Cor I dono  local
O Estado/ PSINA deve definm um esquema de albocagio de identificadar VER & Saidae
mdicader de local de saida/ pouse para qualquer local de saida’ pouso sem Visuall Controlled (T Sm Cor pl adono ylocal
um codigo ICAO. sy provimagso
O gerente ATS local dewve ser capaz de validar o plano de voo de VER & Saida e ; :
Hake St i Hiatlo o proced ¢ saadal aprekimagio PRI Visually Controlled A praciiaga Sim Cormretaments implementado no contexto local
0 ATCO deve dar antorizacie apropriada (alttuds e velocidade) quando
necessario para facilitar a transicdo entre a saida PinS 2 as rotas de nivels
hatos oncutras SID/ STAR rotas existentes e entre asrotas de nives VER & Saida e ’ s
baixos (ou outras SID/ STAR rotas existentes) 2 a aproximacio PinS (ou | Visually Controlled Aproximacio Sim Corretamente implemextadono contexto local
seja, para facilitar o cumprimento das restrigdes de altitude e velocidade
publicadas).
0s ATCO devem ser mstridos sobre a navegacio RNAV 205 VER & Saida & : -
e e s A P Visually Controlled K Sim Comretaments implementado no contexteo local
Em ambiente radar, o procedimento de saida/ aproximaciio Pin5 deve ser
apresentado em tela, sob demanda, na posicio de rabalho do controlador. a | VFR & Saida e . .
fim de facilitar a deteccio de desvie da trajetoria esperada e reconhecer um | Visually Cooled Aproximacio St Gosiniute itpl e o v Costietonogll
canflito potencial.
Em ambiente radar, a tela radar deve fomecer um cenano adequade para VFR & Saidae
refratar o trifego de aermaves VER e IFR. equipadas com transponder na Visually Controlled e Sim Corretaments implementado no contexteo local
saida’ aproximacdo PmS e na vizmhanga do procedimento PinS. 2 P
Os prestadores do ATS devem assemurar a coordenagio enfre as entidades VER & Saida e
{isto & FI3, ATCO, AFIS, heliporto/ local de partida...) para o uso Visuall Uncontrolled Kiia Sim Cormretaments implementado no contexto local
operacional da saida/ aproximagio Pm5. ¥ AR
Onde aplicas=l, o operador do AFIS ou dolocal de saida/ pouso deve VER & Saida &
fomecer a mformagio de QNH local a tripulagio para a saida PnS para i Uncontrollsd o Sim Cormretaments implementado ne contexto local
s Visually Aproximacio
helicoptero.
Uma Zona Ridwo Mandatoria (ZRM) deve ser definda em tormo da saida/
aproxmmacio PmS a fim de manter observacio contima da conmmicag do par
voz ar-solo e estabelecer comumeacio bilateral, conforme necessario, no Cometaments implementadono contexte local Venificar
caml de commmicag 3o apropriado. 2 menos que seja demonstrado que nioé | VER & Uncottrelled Saida & 5 entendimente: é o caso do helicontrol? basta ter conmmica;jo
requerida a mitigacio do nsco de conflito entre wos IFR & VER Visually HeoT Aprozimacio i bilateral, ou s&ja. o controle de aproximacio j& cumpre esse
cansiderando a estrumra do espaco aéreo, a densidade e 3 complexidade do Tequisito?
trafzgo. bem como onivel atal de seguranga operacional associado as
operagies de asTanaves neste espaco adreo.
O ATCOder dar unia Autord L7 e gnligdode oo mmctara V.TR -y Controlled Apromimagio Sim Comretamente mplementado no contexteo local
aproxmmagio PmS. Visually
0 ATCO deve mformar a tripulacio sobre mudangas das condighes VER & al : L g S 3
meteorolé gicas oo heliporto de destmo ou local de pouse: Visually Controlled Aproximagdo S ¢ ‘ 1o local
0 ATC deve forecer servigos de trafgo aéreo apropriados, de acordo com VFR &
2 classe de 2spago adreo € as regras de voo para helicopteros. em sitacio Visuall Controlled Apreximacio Sim Cormretaments implementado ne contexto local
de pe de wafege. usande a sen favor as esperas publicadas, caso haja. 18Uy
Cuando disponivel, o operadar de AFIS deve mdonmar a tripulagio sobre VFR &
mudancas das condigies meteorologicas no heliporto de destmo ou local de Visuall Uncontrolled | Aproximacio Sim Corretamente implementado no contexto local
pouso. Sy
Quando voear um procedimento de saida "prossiga visualmente”, a Proceed
tripulagio deve receber previamente do ATCO uma autarizagio de % - Controlled Saida NA NA
iy visually
decolagem e saida PmS.
Quand o voar mn procedinento de saida "prossiga VFR", a tnpulacio deve | Proceed H . ;
receber do ATCO wma autonizagiio de saida PinS no ou antes do IDF. VFR Controlled Saida Sim Cometaments implementado no contesto local

Cormretamente implementado no contexto local

Corretaments implementado ne contexto local




